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Annexe D 

Nouveau: La charge utile ne doit pas dépasser 3100 kg. 

Réinitialisation du frein à ressort après le desserrage de 
secours. 

 

25-35 mm au-dessus du plan de roulement 

Poids individuel modifié 

Câble de mise à la terre. 

Nouveau: Réglage de la hauteur de la charrue avant 

Nouveau: Entretien  

Nouveau: formulaires M, K, R et R1 

Autocollant« Indicateur de frein à main invalide» 

Crochets à griffe 

3-0 Plusieurs Compléments suite aux commentaires CFF du 
26.11.2020 

2-0 Plusieurs Compléments suite aux commentaires CFF du 
18.10.2019, 17.01.2020 

1-0  Version initiale 

 

 

 

 

Pour faciliter la lisibilité, les modifications (par rapport à la V1-0) à 
partir de la version 2-0 sont repérées sur le bord de la page par un 
trait vertical noire. 

 

 

Documents supprimés 

Document Date Titre 

Information Mars 2022, no.1 Tm 234-4 Arrimage longitudinal du rail à l’aide de 
crochets à griffe 

Information Mai 2022, no.1 Tm 234-4 Desserrage de secours du frein à ressort 
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1 Généralités 

1.1 Situation initiale 

Le présent manuel d'utilisation décrit les consignes et informations assurant une exploita-
tion correcte du Tm 234-4.  

L'utilisation des systèmes ETCS, radio sol-train et radio de manœuvre est soumise aux rè-
glements CFF, et elle n'est pas décrite de façon détaillée dans le présent manuel. Pour 
l’utilisation du système ETCS, il faut également respecter le manuel d’utilisation I-40037 
de l’ETCS ! 

En règle générale, ce manuel ne comporte pas des informations ou explications qui sont 
considérées comme étant des compétences de base d'un agent qualifié (conducteurs de 
véhicule moteur / agents de maintenance infrastructure). 

Il faut respecter les prescriptions générales de prévention des accidents et les consignes 
de sécurité publiées par les CFF et la CFST (Commission fédérale de coordination pour la 
sécurité au travail). 

1.2 Champ d'application 

Le présent manuel d'utilisation s'applique à toutes les collaboratrices et tous les collabora-
teurs autorisés à exploiter le véhicule et les équipements installés sur ce véhicule. 

Il comporte des informations techniques et des consignes concernant l'utilisation des diffé-
rents équipements et les opérations à réaliser avant, pendant et à la fin de la mission. Les 
opérateurs doivent respecter les consignes de sécurité et les prescriptions indiquées dans 
le présent manuel. 

 

Seules des personnes qualifiées et formées sur le véhicule sont 
autorisées à exploiter le véhicule ! 
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1.3 Pictogrammes 

Les informations du présent document sont accompagnées des pictogrammes ci-dessous. 

  

Signal de danger / Avertissement 

Le non-respect présente un risque de dommages corporels ou 
matériels ! 
Mise en évidence de dangers d’une importance particulière ! 

 

 

Consignes relatives à la prise en compte des prescriptions de 
protection de l’environnement (par ex. concernant l’élimination). 

 

 

Signale des contenus ou des activités qui nécessitent une atten-
tion particulière. 

 

 

Informations de base, complémentaires ou mieux détaillées. 
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1.4 Documents afférents et annexes 

Désignation Nom 

I-30111 Dispositions d'exécution des prescriptions suisses de circulation 
des trains DE-PCT infrastructure 

P20000800 Prescriptions d'exploitation CFF Circulation 

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

R RTE 20600 Sécurité lors de travaux sur les installations électriques ferro-
viaires 

R 300.1-15 PCT Prescriptions suisses de circulation des trains 

K 260.0 Équipements de protection individuelle EPI 

K 260.1 Dispositions d'exécution relatives à K 260.0 

I-10007 Port obligatoire de l’EPI 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-40037  Manuel d'utilisation ETCS (Siemens) 

CFST directive 6510 Formation de grutier pour l’utilisation de camions-grue et de grues 
à tour pivotante 

CFST directive 6511 Vérification et contrôle des camions-grue et grues à tour pivotante 

 

1.5 Abréviations 

Abréviations Description 

RGE Recirculation des gaz d'échappement 

CAN Controller Area Network 

CEM Clean Emission Module (module d'émissions propres) 

DDS Jeu de données diagnostiques 

DOC Catalyseur d'oxydation diesel 

HMI Interface homme machine (écran ETCS) 

FAP Filtre à particules 

Module E/S Modules d'entrée/de sortie 

CFST Commission fédérale de coordination pour la sécurité au travail 

ETCS European Train Control System 

EVC European Vital Computer 

Robinet de mécani-
cien 

Robinet de mécanicien 

GSM-R Global System for Mobile Communication for Railways 

CG Conduite générale 

HFA M1 Moteur hydraulique sur le réducteur à deux étages d'entrée, com-
mandé par la pompe hydraulique du moteur diesel principal 

HFA M2 Moteur hydraulique sur le réducteur à deux étages d'entrée, com-
mandé par la pompe hydraulique du moteur diesel de travail 
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Abréviations Description 

DBC Détecteur de boîte d'essieu chaude 

HSR High Speed Regeneration 

JRU Juridical Recording Unit (enregistreur des données de parcours) 

LED Diode électroluminescente  

LSR Low Speed Regeneration 

SIAC Système informatique d'aide à la conduite 

M1 Moteur diesel principal 

M2 Moteur diesel de travail 

MPV Multi Purpose Vehicle (véhicule multiusage) 

NVC Non-Vital Computer 

OTM On-Track Machine 

RBC Radio Block Center 

Chaîne-FU Circuit de freinage d'urgence du véhicule  

SBV Valve de freinage d'urgence 

SIF Fonction instrumentée de sécurité 

SISTE Appareil de sécurité 

CP Conduite principale 

PLR Plan de roulement du rail 

SPS BG  Module automate programmable 

Automatisme Start-
Stop 

Automatisme Start-Stop 

TCO Inhibition de traction 

CVM Conducteur de véhicule moteur 

UIC Union internationale des chemins de fer 

BWG Module d’urgence ETCS 
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1.6 Consignes générales de sécurité 

 

 

Le non-respect des consignes de sécurité et d'utilisation ci-des-
sous présente un risque d'accidents mortels ! 

Toute personne travaillant sur le véhicule doit strictement observer ces consignes de sé-
curité.  

Le non-respect présente un risque d'accident avec des dommages corporels ou matériels !  

Pour toutes les activités réalisées sur le véhicule et sur la grue, il faut strictement observer 
les consignes de sécurité générales indiquées dans les PCT, dans les règlements d'ex-
ploitation et les autres documents.  

Ces consignes ne sont pas reprises dans le présent manuel d'utilisation et elles sont con-
sidérées comme des compétences de base acquises des conducteurs qualifiés.  

Exemple : Le présent manuel d'utilisation ne traite pas le comportement dans la zone des 
voies ou le comportement pendant les opérations d'accouplement entre véhicules. Le cas 
échéant, les avertissements et pictogrammes de danger signalent des dangers spéci-
fiques. 

1.7 Non-respect des consignes de sécurité 

Mesures de protection 

L'exploitant est responsable de la sécurité dans l'environnement du produit, plus particuliè-
rement en ce qui concerne le respect des consignes de sécurité générales. 

Ceci concerne par exemple la mise en œuvre de toutes les mesures de protection avant 
de procéder à la mise en service. Elles doivent couvrir tous les dangers. 

Responsabilité 

Il est interdit d'apporter des modifications au véhicule sans consulter le propriétaire. Dès 
que quelque chose est modifié de sa propre initiative, l'exécutant est responsable. 

Le constructeur/fournisseur rejette toute responsabilité ou tout appel en garantie dans les 
conditions ci-dessous : 

 Des mesures de protection n'ont pas été mises en œuvre 

 Des dispositifs de protection fournis n'ont pas été installés 

 Des dispositifs de protection fournis ont été modifiés 

1.8 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. 
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© Les chemins de fer fédéraux suisses CFF SA et leurs filiales détiennent tous les droits 
relatifs au présent document. 

 

1.9 Conventions de présentation 

Conventions autres 

Les signes et abréviations ci-dessous sont utilisés dans le présent manuel d'utilisation : 

Abréviation/ 
Signe 

Signification Utilisation 

Chapitre 1.9 „Con-
ventions de présen-
tation“ sur  
la page 13 

Cible d'un renvoi Indique l'endroit où l'on trouve des 
informations supplémentaires con-
cernant ce sujet 

Fig. Figure Désigne les figures 

Tab. Tableau Désigne les tableaux 

„Texte“ Inscriptions Désigne les affichages, les positions 
des manipulateurs, les fonctions ou 
les noms utilisés au niveau de 
l'interface utilisateur 

(1) Numéro de position Numérotations dans les représenta-
tions graphiques 

 

1.10 Terminologie 

Terme Explication 

Position de marche 

„Circulation de train“ 

Vmax ≤ 100 km/h, Commande poste de conduite, ETCS activé, 
Grue en position de transport, «seulement avec orientation ca-
bine». 

Position de marche 

„Course de ma-
nœuvre“ 

Vmax ≤ 60 km/h, Commande poste de conduite, ETCS en mode-
Shunting, Grue en position de transport, «seulement avec orienta-
tion cabine». 

Position de travail 

„Course de ma-
nœuvre“ 

Vmax ≤ 40 km/h, Commande poste de conduite, ETCS en mode-
Shunting, Grue en position de transport, «orientation cabine ou 
orientation extrémité frontale». 
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Terme Explication 

Position de travail 

„Mode circulation“  

(circulation grue) 

Véhicule en position de travail. 

Mode circulation Vmax ≤ 10 km/h : 

 commandée depuis la télécommande de la grue 

 Grue en position de parking 

 ETCS en mode Shunting 

 Mode circulation Vmax ≤ 5 km/h : 

 commandée depuis la cabine ou la télécommande de la 
grue 

 grue en position de travail quelconque (protégée contre 
le déraillement) 

 ETCS en mode Shunting 

Position de travail 

„Mode grue“ 

Travaux avec la grue, commandée depuis le poste de commande 
de la grue ou depuis la télécommande de la grue, avec ETCS en 
mode-Shunting et Vmax = 0 km/h. 

Sens de marche 1 Sens de marche dans le sens de la cabine. 

Sens de marche 2 Sens de marche dans le sens de la grue. 

Arrêt d'urgence Freinage déclenché à partir d'un véhicule par actionnement de l'un 
des coups de poing d'arrêt d'urgence.  

Freinage d'urgence Mise à l'atmosphère de la conduite générale via le robinet de mé-
canicien. 

Freinage d'urgence 
par automatisme 

Freinage d'urgence commandé de façon automatique par un équi-
pement (par ex. SISTE). 

Un freinage d'urgence par automatisme peut être déclenché par 
des fonctions instrumentées de sécurité (SIF) et par des fonctions 
qui ne sont pas des fonctions instrumentées de sécurité (nonSIF).  

Renfort en tête Assistance de traction dans le convoi (plusieurs véhicules) Chaque 
véhicule est desservi individuellement. 

Le frein est commandé depuis le véhicule en tête du convoi. 

Commande multiple Composition avec plusieurs véhicules moteurs desservis par un 
seul conducteur depuis le véhicule en tête. 

Les différents véhicules moteurs sont reliés via le bus de train 
(câble de commande multiple) qui assure la communication entre 
les véhicules. 

Unité multiple Plusieurs véhicules moteurs fournissent l'énergie motrice du train. 

Ceci englobe les cas d'une commande multiple et les cas où 
chaque véhicule moteur est desservi individuellement par un con-
ducteur. 

Renfort en queue Un véhicule moteur en renfort pousse en queue du train (desservi 
individuellement). 

Renfort intercalé Le renfort intercalé désigne un véhicule moteur intercalé dans les 
wagons du train (desservi individuellement). 
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Terme Explication 

Convoi Un convoi est composé de plusieurs véhicules. Tous les véhicules 
partagent obligatoirement le même numéro de train. 

Master bus de train  Véhicule moteur menant du convoi en cas de commande multiple. 

Slave bus de train Véhicules moteurs menés (non menants) dans le convoi en cas de 
commande multiple. 
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2 Description 

2.1 Descriptif sommaire 

Le Tm 234-4 est un véhicule ferroviaire conçu pour les missions de travaux ou d'entretien. 
C'est un véhicule à 2 essieux. Il est équipé d'une cabine de conduite, d'une surface de 
chargement et d'une grue. La vitesse maximale en autonome et en véhicule remorqué cor-
respond à 100 km/h.  

Il est possible d'équiper le Tm 234-4 de chasse-neiges pour assurer le fonctionnement 
pendant les mois d'hiver. La vitesse maximale concernant la marche avec chasse-neiges 
montés correspond à 100 km/h. La marche avec chasse-neige doit toujours se faire avec 
deux chasse-neiges montés. Lorsque les chasse-neiges se trouvent en position de travail, 
la vitesse maximale est limitée à 60 km/h. 

Le véhicule sera utilisé comme véhicule de travail ferroviaire. Il est destiné à être exploité 
sur les voies normales. Son utilisation est possible en pleine voie et dans les tunnels. 

La principale mission du Tm234-4 consiste à acheminer les appareils, les matériaux et le 
personnel vers le chantier en ligne. Sur le chantier, la grue sera utilisée pour le charge-
ment et le déchargement du matériel stocké sur la surface de chargement du Tm234-4, 
sur les supports pour coupon de rail ou sur les wagons de fret accrochés. Il est également 
possible d'utiliser la grue avec une benne preneuse. 
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2.2 Caractéristiques techniques 

Dimensions 

 

Fig. 1 : Dimensions du véhicule, vue latérale 

 

 

 

 

 

Fig. 2 : Dimensions du véhicule, vue de dessus 
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Vues du véhicule 

 

 

Fig. 3 : Locotracteur de travaux avec superstructures 

1 Antenne ETCS (GSM-R/GPS) 2 Antenne ETCS (GSM-R) 

3 Climatiseur 4 Réservoirs principaux (2 x 250 l) 

5 Antenne Mesa 26 (GSM-R) 6 Antenne pour télédiagnostic 

7 Antenne NX800 (analogique) 8 Pont de chargement 

9 Grue PR220C 10 Marchepied 

11 Poste de conduite 12 Organes de choc et de traction 

13 Projecteurs 14 Coffret embarqué pour extincteur 
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Fig. 4 : Locotracteur de travaux vue depuis la zone de la grue 

1 Projecteurs 2 Marchepied 

3 Organes de choc et de traction 4 Trappe de maintenance 

5 Porte de cabine de conduite   
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Fig. 5 : Locotracteur de travaux sans superstructures 

1 Réservoir d'air (40 l) 2 Boîte de transfert 

3 Turbo-transmission hydrodyna-
mique  

(boîte Voith) 

4 Bloc de commande des pompes 
(M1) 

5 Moteur diesel principal M1  

(Power Pack) 

6 Système de refroidissement mo-
teur diesel de travail 

7 Moteur diesel de travail M2 8 Réducteur à deux étages d'en-
trée 

9 Brûleur à gasoil 10 Réservoir d'air (40 l) 

11 Installation de sablage 12 Réservoir d'air (57 l) 

13 Chasse-pierres 14 Compresseur 

15 Bloc de commande des pompes 
(M2) 

16 Système de refroidissement mo-
teur diesel principal 

17 Génératrice 18 Réservoir huile hydraulique 

19 Radiateur d'huile hydraulique 
(hydraulique de travail) 

20 Réservoir de carburant 

21 2 Coffrets de batterie 22a Essieu 1 

22b Essieu 2   

  



Réglementation CFF  I-40034   
 

DMS ID: 69620369 | Version réglementation 4-0 | Page 21/290 © CFF 

 

C2 – Internal 

 

 

Fig. 6 : Vue intérieure du véhicule 

1,1 Pupitre de conduite 1 1,2 Pupitre de conduite 2  

2,1 Pupitre aide-conducteur 1 2,2 Pupitre aide-conducteur 2 

3 Table de travail (rabattable) 4 Armoire électrique 

5 Zone de rangement pour inven-
taire 

6 Armoire ETCS 
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Généralités 

Tableau 1 : Caractéristiques techniques 

Information Valeur Unité 

Série Tm 234-4   

Numéro 403 - 437   

Type de véhicule Unité autonome motorisée MPV   

Vitesse maximale, 

En autonome, en remorquage 

100 km/h 

Vitesse maximale, 

Chasse-neige en position de travail 

60  km/h 

Nombre maximal de personnes 7   

Places assises 5   

Places debout 2   

Commande multiple 3 véhicules max.   

Accouplement UIC   

Type de génératrice Génératrice-KW/KWG 200   

Puissance génératrice 23 kVA 

Capacité réservoir carburant 760 l 

Type de carburant Diesel   

Capacité réservoir hydraulique env. 110 l 

Quantité totale huile hydraulique env. 250 l 

Puissance moteur M1 522 kW 

Puissance moteur M2 130 kW 

Batterie de démarrage moteur diesel de 
traction, capacité 

240 Ah 

Préchauffage  

(puissance en mode électrique) 

18 kW 

Préchauffage  

(puissance brûleur) 

35 kW 

Boîte hydraulique (type/rapport) Hydrostatique (essieu 1), hydro-
dynamique (essieu 2)  

 

Puissance continue à la roue  480 kW 

Puissance maximale à la roue 480 kW 

Effort de traction maximal au démarrage 102 kN 

Puissance maximale de retenue du frein 
dynamique  

(puissance maximale avec ralentisseur) 

550 kW 

Effort de retenue maximal du frein dyna-
mique 

35 (avec μ=0,2) kN 
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Information Valeur Unité 

Tension batterie réseau de bord 24 VDC 

Tension batterie moteur diesel de trac-
tion 

24 VDC 

Tension batterie moteur diesel auxiliaire 24 VDC 

Capacité de batterie du réseau de bord 240  Ah 

Puissance maximale chargeur batterie  0,6 kW 

Capacité réservoirs principaux 500 l 

Essieux freinés  Max. 50 

Tonnage max. brut remorqué selon ta-
bleaux de charge 

  
 

Masse 

Tableau 2 : Masse 

Information Valeur Unité 

Longueur hors tampons du véhicule 14'240 mm 

Largeur du véhicule 3'200 mm 

Hauteur du véhicule 4'481 mm 

Écartement de la voie 1'435 mm 

Hauteur bord de chargement 1'000/1'295 mm 

Longueur max. coupons de rail sur 
pont de chargement 

8'000 mm 

Longueur max. coupons de rail sur 
support 

11'500 mm 

Longueur min. coupons de rail sur 
support 

4'000 mm 

Rayon de courbure minimal, véhi-
cule seul 

80 m 

Rayon de courbure minimal, avec 
charge remorquée accouplée 

100 m 

Rayon minimal de cuvette franchis-
sable 

500 m 

Rayon minimal de sommet franchis-
sable 

500 m 
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Poids et charges 

Tableau 3 : Poids et charges 

Information Valeur Unité 

Poids en ordre de marche, Tara (en 
ordre de marche, avec réservoirs à 
100%) 

36,9 ± 0,1 t 

Charge max. 

(voir aussi chap. 3.15) 

3,2 t 

Charge par mètre 2,81 t/m 

Charge à l'essieu 1 (Tara) 18,3 t 

Charge à l'essieu 2 (Tara) 18,6 t 

Charge à l'essieu  max. 20,5  t 

Caractéristiques frein 

Tableau 4 : Caractéristiques frein 

 
  

Caractéristiques du frein Valeur Unité 

Frein dynamique Hydrodynamique + hy-
drostatique 

 

Équipement de frein KE-GP-H-mZ  (D)  

Les caractéristiques du système de freinage s'appliquent à un poids en ordre de 
marche de 36,9 t 

Poids-frein en régime V 46 t 

Pourcentage de poids-frein 121 % 

Poids-frein en régime M 39 t 

Pourcentage de poids-frein 103 % 

Frein d'immobilisation 

(effort d'immobilisation) 

44 kN 
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Tonnage brut remorqué  

 

 

Les valeurs sont indiquées à partir d’une charge remorquée de 20 t 
et s’appliquent à un engin avec charge. 

  

 

 

La plage jusqu'à 20 km/h en position de marche n'est pas destinée 
à un régime continu. Dans ce contexte, un régime continu signifie 
que l'on dépasse une durée de 10 minutes.  

En régime continu à cette vitesse, le taux de rendement de la trans-
mission ne correspond plus qu’à 70%. Dans ce cas de figure, il y a 
des pertes importantes sous forme de chaleur. Les circulations par 
temps très chaud impliquent alors un risque de surchauffe du sys-
tème qui provoquera dans un premier temps une réduction de la 
puissance du moteur à 50%. En cas de dépassement du seuil 
d’alarme, il y aura un délestage et le moteur passera au ralenti. 
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 Mode normal – position de marche avec M1, motorisation sur le 2e essieu 
avec convertisseur de démarrage et commande hydrostatique du 1e essieu 
Mode normal – position de travail avec M2, motorisation hydrostatique 
sur le 1e essieu  

 

Tableau 5 : Tableau de tonnage brut remorqué en mode normal 

Tonnage brut remorqué en [t] pour rampe ‰ 
 

Ramp
e 

Vitesse v en [km/h] 

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 

0 ‰ 
1000 1000 750 545 395 325 300 235 170 125 

620 250 130 65 -95 -105 -115 -130 -145 -160 

6 ‰ 
615 450 320 225 160 125 115 85 55 35 

260 90 35 10 -65 -70 -75 -85 -90 -95 

12 ‰ 
385 275 195 130 90 65 60 40 20 5 

155 45 10 -10 -60 -60 -65 -70 -75 -80 

14 ‰ 
340 240 170 115 75 55 50 30 15 0 

135 35         

18 ‰ 
270 195 130 85 55 40 35 20 5 -5 

105 20         

24 ‰ 
205 145 95 60 35 20 15 5 -5 -15 

75          

26 ‰ 
190 130 85 55 30 15 15 5 -10 -15 

65          

30 ‰ 
165 110 70 40 20 10 5 0 -10 -20 

55 0 -15 -25 -50 -50 -55 -55 -55 -60 

38 ‰ 
125 85 50 25 10 0 0 -10 -20 -25 

35 -10 -20 -30 -50 -50 -50 -55 -55 -55 

50 ‰ 
90 55 30 10 0 -10 -10 -15 -25 -25 

20 -15 -25 -30 -45 -50 -50 -50 -50 -55 
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Mode-boost en position de marche avec M1 et M2, motorisation sur le 1e et le 
2e essieu 

Position de travail avec M1 et M2 hydrostatique, motorisation sur le 1e essieu 

Tableau 6 : Tableau de tonnage brut remorqué en mode Boost 

Tonnage brut remorqué en [t] pour rampe ‰ 
 

 Vitesse v en [km/h] 

Ramp
e 

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 

0 ‰ 
1000 1000 940 685 505 415 375 300 225 170 

695 720 445 300 -95 -105 -115 -130 -145 -160 

6 ‰ 
790 575 410 290 210 165 150 115 80 55 

295 305 180 115 -65 -70 -75 -85 -90 -95 

12 ‰ 
500 360 250 175 120 95 80 60 35 20 

175 185 100 60 -60 -60 -65 -70 -75 -80 

14 ‰ 
440 315 220 150 105 80 70 50 30 15 

155 160 85 50 -55 -60 -60 -65 -70 -75 

18 ‰ 
360 255 175 120 80 60 50 30 15 5 

120 125 65 35 -55 -55 -60 -60 -65 -70 

24 ‰ 
275 195 130 85 55 35 30 15 5 -5 

85 90 40 15 -50 -55 -55 -60 -60 -65 

26 ‰ 
255 180 120 75 45 30 25 15 0 -5 

80 80 35 15 -50 -55 -55 -55 -60 -60 

30 ‰ 
220 155 100 65 35 25 20 5 -5 -10 

65 70 30 5 -50 -50 -55 -55 -55 -60 

38 ‰ 
170 115 75 45 20 10 5 0 -10 -15 

45 45 15 0 -50 -50 -50 -55 -55 -55 

50 ‰ 
125 80 50 25 10 0 -5 -10 -20 -25 

25 30 0 -10 -45 -50 -50 -50 -50 -55 
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Mode de secours - Dégagement de la voie en position de marche avec M1, entraînement 
par turbo-transmission sur l’essieu 2 

Tableau 7 : Tableau de tonnage brut remorqué en mode de secours 

Tonnage brut remorqué en [t] pour rampe ‰ 
 

 Vitesse v en [km/h] 

Ramp
e 

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 

0 ‰ 
925 920 710 520 380 310 270 210 145 105 

-75 -75 -80 -90 -95 -105 -115 -130 -145 -160 

6 ‰ 
400 400 300 215 150 120 100 75 45 25 

-55 -60 -60 -65 -65 -70 -75 -85 -90 -95 

12 ‰ 
245 245 180 125 85 60 50 35 15 0 

-50 -55 -55 -55 -60 -60 -65 -70 -75 -80 

14 ‰ 
215 215 155 110 70 50 40 25 5 -5 

-50 -50 -55 -55 -55 -60 -60 -65 -70 -75 

18 ‰ 
170 170 125 80 50 35 25 15 0 -10 

-50 -50 -50 -50 -55 -55 -60 -60 -65 -70 

24 ‰ 
125 125 90 55 30 20 10 0 -10 -15 

-50 -50 -50 -50 -50 -55 -55 -60 -60 -65 

26 ‰ 
115 115 80 50 25 15 10 0 -10 -20 

-50 -50 -50 -50 -50 -55 -55 -55 -60 -60 

30 ‰ 
95 95 65 40 20 10 0 -5 -15 -20 

-45 -50 -50 -50 -50 -50 -55 -55 -55 -60 

38 ‰ 
70 70 45 25 5 0 -5 -15 -20 -25 

-45 -45 -45 -50 -50 -50 -50 -55 -55 -55 

50 ‰ 
45 45 25 10 -5 -10 -15 -20 -25 -30 

-45 -45 -45 -45 -45 -50 -50 -50 -50 -55 
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2.3 Équipements mécaniques 

2.3.1 Châssis du véhicule 

Le châssis du véhicule est utilisé pour porter les équipements sous caisse (par ex. Power 
Pack, transmission, bâti pneumatique) et les superstructures (par ex. cabine de conduite, 
support pour coupon de rail, grue). Le châssis du véhicule est abaissé dans la zone abais-
sée du pont de chargement. 

2.3.2 Organes de roulement 

 

Fig. 7 : Organes de roulement 

1 Amortisseur longitudinal 2 Amortisseur transversal 

3 Barre de traction 4 Bras oscillant 

5 Ressort de suspension 6 Amortisseur vertical 

7 Anneau de suspension   

Les équipements mécaniques des deux organes de roulement sont identiques. Les diffé-
rences au niveau des équipements électriques concernent les équipements et la disposi-
tion des contacts de mise à la terre et des capteurs de vitesse.  

Les essieux sont composés d'axes d'essieu forgés, équipés de roues calées avec boîte 
d'essieu à roulements coniques. 

La liaison entre les organes de roulement et le châssis du véhicule est réalisée au moyen 
d'un anneau de suspension, voir Fig. 7 (7). La suspension entre chaque boîte d'essieu et 
le châssis du véhicule se compose d'un amortisseur vertical (6), d'un amortisseur transver-
sal (2) et d'un amortisseur longitudinal (1) qui sert d'amortisseur antilacet.  

Les efforts de traction et de freinage exercés au niveau des roues porteuses sont transmis 
directement au châssis du véhicule en passant par les boîtes d'essieu, le bras oscillant (4) 
et la barre de traction articulée (3). 

Les essieux sont conçus de façon à assurer la détection de boîte chaude par des installa-
tions stationnaires (DBC).  
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2.3.3 Poste de conduite 

 

 

Fig. 8 : Poste de conduite 

1 Store 2 Rangement 

3 Poignée 4 Boîte à clés 

5 Poubelle 6 Masque respiratoire (protection 
respiratoire) 

7 Strapontin 8 Prise 230 V (type 13) 

9 Interrupteur éclairage 10 Prise USB 

11 Prise 24 V DC 12 Réservoir lave-vitre 

13 Échelle de secours Kletterfix 5m 
sans écarteur 

14 ETCS-module de freinage d'ur-
gence 

15 Pharmacie de bord IVF (trousse 
de premiers soins) 

16 Extincteur (mousse Primus WN 6 
LW FR-30) avec support 

17 Torche MICA IL 61 18 Support de lampe 

19 Pédale pour réglage horizontal 
siège conducteur 
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Le poste de conduite est équipé pour chaque sens de marche d'un pupitre de commande 
avec un siège tournant, et il peut accueillir en plus du conducteur de véhicule moteur jus-
qu'à quatre personnes assises. La cabine est conçue pour pouvoir circuler avec 7 per-
sonnes au maximum, dont 5 personnes assises (y compris le conducteur de véhicule mo-
teur) et 2 personnes debout. 

Il est possible de rabattre le siège du mécanicien de locomotive à suspension pneuma-
tique pour commander la machine en position debout pendant les manœuvres. Le siège 
du mécanicien de locomotive du sens de marche 2 dispose d’un réglage horizontal (19) 
qui permet de déplacer le siège latéralement de 100 mm pour assurer une meilleure visibi-
lité sur la voie. 

Le siège de l'accompagnateur/aide-conducteur est un strapontin. La commande du 
chasse-neige est possible depuis ce siège. 

Toutes les vitres sont équipées de stores opaques, voir Fig. 8 (1). Les vitres frontales, les 
vitres arrière et la vitre de porte sont des vitres chauffées en verre feuilleté de sécurité. La 
vitre latérale fixe, se trouvant à côté des pupitres de conduite, dispose également d'un 
chauffage électrique. Les parties coulissantes des vitres latérales servent également de 
sortie de secours. 

Une échelle de secours (13) pouvant être accrochée au niveau de la vitre latérale coulis-
sante ouverte est rangée dans la banquette. La trousse de premiers soins (15) se trouve 
sur la droite de la banquette, derrière l’extincteur (16) au niveau du plancher.  

Un masque respiratoire (protection respiratoire) (6) se trouve sur la gauche de la porte au-
dessus de la boîte à clés (4). 

Au niveau de la colonne droite du sens de marche 1 sont installées les torches MICA IL 61 
(17), et un support de lampe (18) est installé sur le panneau de pupitre de l’aide-conduc-
teur. 

Un autre masque respiratoire (protection respiratoire) se trouve au niveau du plafond dans 
le sens de marche 1, voir Fig. 9 (1). Le marteau de secours (2) est installé sur la droite du 
masque respiratoire.  

Le câble de commande multiple (15) se trouve derrière la trappe du plafond. 

Une zone de rangement avec revêtement caoutchouc (7) se trouve au-dessus de l’ar-
moire-ETCS. Sur la face latérale de la zone de rangement sont montés le support de for-
mulaire (5) et le support de matériel/de chiffon (6). Au-dessus de la zone de rangement se 
trouvent la télécommande de la grue (13), un support (11) pour la documentation (12), la 
ramassoire et la balayette. Le drapeau (10) est installé sur le support de documents. 

Les signaux de queue (14) sont installés en-dessous du siège de l’aide-conducteur du 
sens de marche 2. 
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Fig. 9 : Agrès, cabine 

1 Masque respiratoire (protection 
respiratoire) 

2 Marteau de secours avec antivol 

3 Chargeur pour télécommande Pal-
finger de la grue 

4 Pompe à pédale 

5 Support de formulaire 6 Support de matériel/de chiffon 

7 Surface de rangement avec revê-
tement en caoutchouc 

8 Balayette 

9 Ramassoire 10 Drapeau (?) 

11 Support pour documents 12 Documentation 

13 Télécommande de la grue 14 Signaux de queue 

15 Câble de commande multiple   
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2.3.4 Marchepieds et marchepieds de manœuvre 

 

Fig. 10 : Marchepieds et marchepieds de manœuvre 

1 Marchepied 

2 Éclairage marchepieds 

3 Marchepied, rabattable 

4 Verrou à ressort 

5 Marchepied de manœuvre, rabattable 

 Des marchepieds se trouvent des deux côtés du véhicule, derrière la cabine, voir Fig. 10 
(1). Les marchepieds (1) permettent d'accéder au véhicule et de descendre de celui-ci.  

Pour assurer le chargement latéral des coupons de rail sans collision, le marchepied supé-
rieur (3) est rabattable. Il est possible de verrouiller le marchepied rabattable dans ses 
deux positions au moyen d'un verrou à ressort (4). 

Dans des conditions de visibilité réduite, l'éclairage marchepied (2) permet d'éclairer les 
marchepieds. Un bouton-poussoir lumineux, voir Fig. 111 (1) et Fig. 72 (2), permet d'acti-
ver et de désactiver l'éclairage marchepied (2) depuis l'extérieur et depuis le pupitre 2 
(+12). 

Respectivement un marchepied de manœuvre rabattable, voir Fig. 10 (5), est installé sur 
la face droite du véhicule au niveau du poste de conduite et sur la gauche au niveau de la 
grue (sens de marche 1), également équipé d'un verrou à ressort. 
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Pour les mouvements de manœuvre à la prolonge, il faut rabattre 
les marchepieds de manœuvre vers le haut. 

  

2.3.5 Pont de chargement 

Le pont de chargement fixé sur le châssis du véhicule, voir Fig. 3 (8), se compose de tôles 
en aluminium Almg 3 avec des œillets de fixation noyés et des évidements pour les as-
siettes de rail et les butées de rails. Il est destiné au rangement et au transport d'appareils 
et de matériaux. Voir aussi chapitre 3.15 „ 

“ sur la page 239. 

Des charnières permettent de rabattre les parois de bord en aluminium. Des leviers sont 
prévus pour verrouiller les parois en position relevée, et des tiges de verrouillage sont pré-
vues dans la zone de la grue.  
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2.3.6 Support pour coupon de rail 

 
Fig. 11 : Supports pour coupon de rail, emplacement 

1 Butée de rails 

2 Support pour coupon de rail avec dispositif de 
serrage 

3 Support pour coupon de rail sans dispositif de 
serrage (pivotant) 

4 Support pour coupon de rail avec butée longitu-
dinale (enfichable) 

5 Support pour coupon de rail (enfichable) 

  

Les supports pour coupon de rail sont des supports destinés au rangement et au transport 
de rails.  

La longueur maximale possible des rails de chaque côté du véhicule correspond à 11,5 m. 
Il est possible de transporter quatre coupons de rail d'une longueur maximale de 8 m sur 
la surface de chargement. 

Les supports pour coupon de rail, voir Fig. 11 (2 et 3), qui se trouvent sur les faces laté-
rales du véhicule, sont fixés aux longerons du châssis. Certains supports sont pivotants. 

est possible de transporter des coupons de rail moins longs sur la surface de chargement. 
Les supports pour coupon de rail prévus à cet effet (4 et 5) sont des versions enfichables.Il   

Les rails embarqués sont sécurisés au moyen de butées et de sangles de fixation, voir 
aussi chapitre 3.16 „Manipulation des supports pour coupon de rail“ sur la page 243. 
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2.3.7 Dispositif de graissage du boudin 

 
Fig. 12 : Dispositif de graissage du boudin 

1 Dispositif de graissage du boudin 

2 Graisseur 

3 Support de graisseur 

  

Le véhicule est équipé d'un dispositif de graissage du boudin permettant de réduire le 
coefficient de frottement entre le boudin et le rail. Ce dispositif augmente la sécurité contre 
le déraillement, surtout en ce qui concerne les véhicules circulant à basse vitesse (position 
de travail), et réduit l'usure de la roue et du rail. 

On utilise un système de lubrifiant solide avec des graisseurs, voir Fig. 12 (2). Deux sup-
ports de graisseur (3) sont installés sur chaque roue.  

Le système travaille sans apport d'énergie externe et il est en contact permanent avec le 
boudin.  
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2.3.8 Installation de sablage 

 

 
Fig. 13 : Installation de sablage 

1 Tuyau d’écoulement de sable 

2 Chauffage d'éjecteur de sable 

3 Verre indicateur 

4 Réservoir de sable 

5 Couvercle du réservoir de sable 

  

Quatre réservoirs de sable, voir Fig. 5 (11), pour l'installation de sablage sont installés sur 
les faces latérales du véhicule. L'appui du conducteur de véhicule moteur sur un bouton 
commande le sablage de l'essieu menant correspondant.  

Le sablage est seulement possible de façon manuelle par appui sur le bouton-poussoir 
correspondant, voir Fig. 64 (4). La durée minimale de l'impulsion correspond à 3 s. 

De l'air comprimé permet de projeter le sable de quartz sec par le tuyau d'éjection de 
sable, voir Fig. 13 (1), pour augmenter l'adhérence entre la roue et le rail.  

Un système de chauffage d'éjecteur de sable (2) protège la sortie du tuyau contre le gel et 
assure ainsi le fonctionnement fiable de l'installation pendant toute l'année. 

Un indicateur de niveau visuel (3) permet de contrôler le niveau de sable dans le réservoir 
(4). 
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2.3.9 Réducteur à deux étages d'entrée et pont moteur 

Pour une description fonctionnelle générale dans les différents modes de service, voir cha-
pitre 2.5.1 „Motorisation hydrostatique/hydrodynamique“ sur la page 52. 

Le réducteur à deux étages d'entrée, voir Fig. 5 (8), totalise l'énergie fournie par deux mo-
teurs hydrauliques pour la transmettre à l'essieu 1. Il reste embrayé sur toute la plage de 
vitesse, exception faite du mode de véhicule remorqué pendant lequel l'accouplement est 
débrayé.  

L'accouplement à commande pneumatique avec les deux positions embrayée/débrayée 
relie l'arbre de sortie du réducteur à deux étages d'entrée à l'arbre à cardan vers le pont 
moteur de l'essieu 1. 

Les deux positions du réducteur sont contrôlées par des fins de course mécaniques. 

Le réducteur à deux étages d'entrée est conçu de façon à garantir une commutation fiable, 
à l'arrêt et même pour un régime résiduel jusqu'à 25 min-1, provoqué par le couple résiduel 
des moteurs hydrauliques.  

Le pont moteur, voir Fig. 25 (7.1) et (7.2), est équipé d'un engrenage conique qui transmet 
l'énergie motrice à l'axe de l'essieu 1 et de l'essieu 2. La lubrification correcte de l'engre-
nage est assurée par barbotage. 

2.3.10 Boîte de transfert 

Pour une description fonctionnelle générale dans les différents modes de service, voir cha-
pitre 2.5.1 „Motorisation hydrostatique/hydrodynamique“ sur la page 52. 

La boîte de transfert, voir Fig. 5 (2), transmet l'énergie motrice fournie par l'arbre de sortie 
de la turbo-transmission hydrodynamique (3) à l'essieu 2 du véhicule (côté grue). 
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2.4 Partie thermique 

2.4.1 Moteur diesel principal (M1) 

Généralités 

En position de marche, le moteur diesel principal M1 remplit les fonctions ci-dessous : 

 Production de l'énergie nécessaire pour la traction 

 Production de l'énergie nécessaire pour les auxiliaires (par ex. ventilateurs de 
refroidissement, compresseur, chasse-neige) 

 En position de travail, le moteur diesel principal M1 remplit les fonctions ci-des-
sous : 

 Mise à disposition d'énergie supplémentaire pour le mode de travail avec fonc-
tion boost. 

Architecture 

Le moteur diesel principal est un moteur diesel à quatre temps refroidi par eau avec turbo-
compresseur sériel et intercooler à deux étages. 
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Fig. 14 : Architecture moteur diesel principal 

 

1 Pompe d'amorçage électronique 2 Arbre cannelé 

3 Pompe hydraulique 4 Recirculation des gaz d'échappe-
ment 

5 Filtre de récupération des gaz du 
carter moteur 

6 Préfiltre à carburant avec sépara-
teur d'eau chauffé 

7 Pompe de carburant 8 Tuyaux de récupération des gaz 
du carter moteur 

9 Entrée d'air de l'intercooler 10 Appareil de commande 

11 Bouchon de remplissage d'huile 12 Jauge d'huile 
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Alimentation en air de combustion 

 

Fig. 15 : Entrée air de combustion (M1) 

1 Entrée air de combustion (M1) 

2 Levier pour commutation du cheminement d'air 

L'air de combustion du moteur diesel principal est aspiré sur la gauche dans le sens de 
marche 1, à côté et en-dessous de l'accès à la plate-forme, voir Fig. 15 (1). 

En cas de forte chute de neige, il est possible de commuter le cheminement de l'air de 
combustion. Dans ce cas de figure, l'air n'est plus aspiré sur la face latérale du véhicule 
mais sous caisse. Cette commutation est possible au moyen d'un levier installé à l'exté-
rieur du véhicule, voir Fig. 15 (2). La position correspondante est verrouillée au moyen 
d'une goupille. 

La double filtration de l'air de combustion est réalisée au moyen d'un filtre centrifuge (cy-
clone de séparation) et d'un filtre à air sec (filtre fin à cartouche). Le SIAC affichera un 
message si l'un des filtres est encrassé.  

Un indicateur de colmatage est installé sur la face latérale du carter des filtres à air du M1, 
qui signale un encrassement des filtres à air, voir Fig. 16 (1). 
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Fig. 16 : Indicateur de colmatage filtre à air (M1) 

1 Indicateur de colmatage filtre à air (M1) 

Système des gaz d'échappement 

L'installation des gaz d'échappement se compose d'un double turbocompresseur sériel, 
d'une recirculation refroidie des gaz d'échappement, d'un système de posttraitement des 
gaz d'échappement CEM (Clean Emission Module) qui se compose d'un filtre à particules 
(FAP) avec catalyseur d'oxydation et d'un brûleur en amont pour la régénération active. 

 

Fig. 17 : Emplacement Clean Emission Module (CEM) 

1 Clean Emission Module (CEM) 

Le Clean Emission Module (CEM), voir Fig. 17 (1) est intégré dans le moteur principal 
(Power Pack). La sortie des gaz d'échappement se situe au niveau de la toiture du 
véhicule. 
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Filtre à particules (FAP) 

La régénération du filtre à particules du moteur diesel principal M1 est possible en position 
de marche et en position de travail. En fonction du mode sélectionné, on active la Low 
Speed Regeneration (LSR) ou la High Speed Regeneration (HSR). 

Circuit de carburant 

Le moteur diesel principal utilise un système d'injection à actionnement mécanique et à 
commande électronique (MEUI). 

Les injecteurs à actionnement mécanique et à commande électronique utilisent l'arbre à 
cames et le piston pour générer la pression d'injection.  

L'automate moteur contrôle la quantité de carburant à injecter. 

Le circuit de carburant se compose : 

 D'une pompe de refoulement électrique 

 D'un préfiltre avec séparateur d'eau chauffé 

 D'un double filtre à carburant (filtre fin) 

 D'injecteurs individuels, à commande électronique 

Système de lubrification 

Le système de lubrification se compose : 

 D'un système fermé de récupération des gaz du carter moteur 

 D'un filtre de récupération des gaz du carter moteur 

 Radiateur à huile 

 D'une installation de remplissage d'huile 

 D'un filtre à huile double 

 Jauge d'huile 

 D'une pompe à huile 

 D'un carter d'huile plat 

La surveillance du niveau d'huile permet d'afficher le niveau d'huile au SIAC en cabine. En 
plus, il est possible de relever le niveau d'huile au moyen de la jauge d'huile.  

2.4.2 Moteur diesel de travail (M2) 

Généralités 

En mode de ligne, le moteur diesel de travail M2 remplit les fonctions ci-dessous : 

 Mise à disposition d'énergie supplémentaire pour la position de marche avec 
fonction boost. 

En position de travail, le moteur diesel de travail M2 remplit les fonctions ci-dessous : 

 Production de l'énergie nécessaire pour la traction 
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 Production de l'énergie nécessaire pour les auxiliaires (par ex. ventilateurs de 
refroidissement, compresseur, chasse-neige) 

Architecture 

Le moteur diesel de travail M2 est un moteur diesel à quatre temps refroidi par eau avec 
turbocompresseur sériel et intercooler à deux étages. 

 

Fig. 18 : Architecture du moteur diesel de travail M2 

1 Bouchon de remplissage d'huile 2 Filtre de récupération des gaz du 
carter moteur 

3 Jauge d'huile 4 Double filtre à carburant 

5 Appareil de commande 6 Préfiltre à carburant avec sépara-
teur d'eau chauffé 

7 Tuyaux de récupération des gaz 
du carter moteur 

8 D'un filtre à huile 

9 Pompe de carburant 10 Refroidissement à deux circuits (li-
quide de refroidissement, air de 
suralimentation) 
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Alimentation en air de combustion  

 

Fig. 19 : Entrée air de combustion (M2) 

1 Entrée air de combustion (M2)   

  

L'air de combustion du M2 est aspiré sur la droite, vue dans le sens de marche 1, à côté et 
en-dessous de l'accès à la plate-forme, voir Fig. 19 (1). 

La double filtration de l'air de combustion est réalisée au moyen d'un filtre centrifuge (cy-
clone de séparation) et d'un filtre à air sec (filtre fin à cartouche). Un indicateur de colma-
tage (témoin) sur la cartouche filtrante indique le niveau d'encrassement, voir Fig. 20 : In-
dicateur de colmatage filtre à air (M2) (1). 

 

Fig. 20 : Indicateur de colmatage filtre à air (M2) 
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Système des gaz d'échappement 

L'installation des gaz d'échappement se compose d'un double turbocompresseur sériel, 
d'une recirculation refroidie des gaz d'échappement, d'un système de posttraitement des 
gaz d'échappement CEM (Clean Emission Module) qui se compose d'un filtre à particules 
(FAP) avec catalyseur d'oxydation et d'un clapet de régulation des gaz d'échappement 
pour la régénération active. 

Le Clean Emission Module (CEM) du moteur diesel de travail, voir Fig. 21 (1), est installé 
sur le toit du véhicule.  

 

Fig. 21 : Emplacement Clean Emission Module (CEM) 

1 Clean Emission Module (CEM) 

Filtre à particules (FAP) 

Le cas échéant, le filtre à particules du moteur diesel de travail M2 se régénère de façon 
automatique. Aucune action du conducteur n’est nécessaire. 
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Circuit de carburant 

Le moteur diesel de travail utilise un système d'injection à rail commun. 

Un système à rail commun ne génère pas la pression d'injection dans les injecteurs eux-
mêmes, il utilise une pompe à carburant haute pression externe commandée par le mo-
teur. Un accumulateur à haute pression alimente les injecteurs. 

L'automate du moteur contrôle la quantité de carburant à injecter par la variation du signal 
commandant les injecteurs. 

Le circuit de carburant se compose : 

 D'une pompe de refoulement électrique 

 D'un préfiltre avec séparateur d'eau chauffé 

 D'un double filtre à carburant (filtre fin) 

 D'une pompe à carburant haute pression 

 De tuyauteries haute pression et d'un accumulateur (rail) 

 D'injecteurs individuels, à commande électronique 

Système de lubrification 

Le système de lubrification se compose : 

 D'un système fermé de récupération des gaz du carter moteur 

 D'un filtre de récupération des gaz du carter moteur 

 Radiateur à huile 

 D'une installation de remplissage d'huile 

 D'un filtre à huile 

 Jauge d'huile 

 D'une pompe à huile 

 D'un carter d'huile plat 
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2.4.3 Système de refroidissement 

2.4.3.1 Système de refroidissement moteur diesel principal 

 
Fig. 22 : Système de refroidissement moteur diesel principal 

1 Radiateur d'huile hydraulique séparé pour les moteurs 
de ventilateurs 

2 Intercooler 

3 Radiateur liquide de refroidissement 

4 Vase d'expansion du liquide de refroidissement 

  

Le rôle du système de refroidissement du moteur diesel principal consiste à refroidir le li-
quide de refroidissement du moteur, l'air de suralimentation, l'huile de la turbo-transmis-
sion hydrodynamique et le circuit hydraulique par dissipation de la chaleur vers l'extérieur.  
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Radiateur liquide de refroidissement 

Le radiateur du liquide de refroidissement permet de dissiper la chaleur générée par le 
moteur diesel principal. 

Lorsque le contacteur principal de batterie est fermé, la température du liquide de refroi-
dissement est surveillée par l'ordinateur du véhicule. Si la température du liquide de refroi-
dissement passe à une valeur supérieure au seuil d'avertissement (99 °C), les SIAC affi-
cheront un avertissement et la puissance maximale du moteur sera bridée à 50 %. Si on 
dépasse le seuil d'alarme (101°C), la traction sera annulée et le moteur passe alors au ra-
lenti. 

Le niveau du liquide de refroidissement est affiché sur les SIAC des pupitres de conduite 
en pourcentage (80 - 100 %). Un message diagnostique sera affiché dans la plage entre 
20 % et 60 % pour signaler un niveau faible, mais toujours suffisant pour le fonctionne-
ment du moteur. Si le niveau du liquide de refroidissement passe à une valeur inférieure 
au seuil critique de 20 %, il y aura affichage d'un message diagnostique, le moteur s'arrê-
tera et le lancement du moteur sera inhibé pour protéger le moteur.  

Intercooler 

L'intercooler est un échangeur de chaleur qui réduit la température de l'air de combustion 
en aval du moteur.  

Lorsque le contacteur principal de batterie est fermé, la température de l'air de suralimen-
tation est surveillée par l'ordinateur du véhicule. Si la température passe à une valeur su-
périeure à un seuil défini d'avertissement, les SIAC afficheront un avertissement et la puis-
sance maximale du moteur sera bridée à 50 %. Si on dépasse le seuil d'alarme, la traction 
sera annulée et le moteur passe alors au ralenti. 

Système de refroidissement turbo-transmission 

Un échangeur de chaleur à plaques relie le circuit d'huile de la turbo-transmission au cir-
cuit de refroidissement du moteur diesel principal.  

Le liquide de refroidissement du moteur diesel refroidit la température de l'huile de la 
turbo-transmission hydrodynamique pour la maintenir dans la plage de fonctionnement.  

Lorsque le contacteur principal de batterie est fermé, la température de l'huile est surveil-
lée par l'ordinateur du véhicule. Si la température passe à une valeur supérieure à un seuil 
défini d'avertissement, les SIAC afficheront un avertissement et la puissance maximale du 
moteur sera bridée à 50 %.  
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Système de refroidissement huile hydraulique 

Un radiateur d'huile hydraulique autonome pour les moteurs de ventilateurs, voir Fig. 22 
(1), permet le fonctionnement du moteur diesel principal lorsque le circuit hydraulique de 
travail est désactivé, et assure le refroidissement correct de l'huile hydraulique des mo-
teurs de ventilateurs pour le radiateur du liquide de refroidissement et l'intercooler. Il est 
installé à côté de l'intercooler (2) du moteur diesel principal. 

L'huile du circuit hydraulique de travail est refroidie par un radiateur d'huile hydraulique sé-
paré, voir Fig. 5 (19). 

2.4.3.2 Système de refroidissement moteur diesel de travail 

 

Fig. 23 : Système de refroidissement moteur diesel de travail (figure avec carters de pro-
tection) 

1 Radiateur liquide de refroidissement 

2 Radiateur de carburant 

3 Intercooler 

4 Vase d'expansion du liquide de refroidissement 

Le rôle du système de refroidissement du moteur diesel de travail consiste à refroidir le li-
quide de refroidissement du moteur, l'air de suralimentation et le carburant par dissipation 
de la chaleur vers l'extérieur.  

Tout comme c'est le cas pour le moteur diesel principal, le niveau du liquide de refroidisse-
ment est surveillé par des capteurs. Le niveau est affiché sur les SIAC des pupitres de 
conduite en pourcentage.  
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Un message diagnostique sera affiché dans la plage entre 20 % et 60 % pour signaler un 
niveau faible, mais toujours suffisant pour le fonctionnement du moteur. Si le niveau du li-
quide de refroidissement passe à une valeur inférieure au seuil critique, un autre capteur 
génèrera un message diagnostique, le moteur s'arrêtera et le lancement du moteur sera 
inhibé pour protéger le moteur. 

2.4.4 Installation de carburant 

Le réservoir de carburant, voir Fig. 5 (20), est installé sous caisse sur le châssis du véhi-
cule.  

Lorsque le contacteur principal de batterie est fermé, le niveau dans le réservoir de carbu-
rant est surveillé par l'ordinateur du véhicule pour être affiché sur le SIAC. La couleur de 
l'indicateur de niveau sur le SIAC changera si le niveau passe à une valeur inférieure à 
25 %. En unité multiple, le niveau de remplissage de l'autre véhicule sera également affi-
ché. 

Deux indicateurs de niveau supplémentaires, voir Fig. 24 (1), sont installés à l'extérieur sur 
le châssis du véhicule dans la zone des bouchons de remplissage. Il est également pos-
sible de contrôler le niveau lorsque le véhicule n'est pas en service (contacteur principal 
de batterie ouvert). Un appui sur la touche (2) active l'indicateur de niveau (1) pour une du-
rée de 15 s. 

 

Fig. 24 : Indicateur de niveau 

1 Indicateur de niveau (indicateur à LED) 

2 Touche 
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Le dispositif de protection contre le trop-plein de la détection du niveau désactive le sys-
tème de remplissage lorsque le niveau maximal de remplissage est atteint. 

Les consommateurs ci-dessous sont alimentés à partir du réservoir de carburant : 

 Moteur diesel principal 

 Moteur diesel de travail 

 Brûleur à gasoil 

 Brûleur du Clean Emission Modul 

2.5 Partie hydraulique 

2.5.1 Motorisation hydrostatique/hydrodynamique 

Description générale de la motorisation 

Fonction du mode de service, la motorisation du véhicule est assurée par le système hy-
drostatique (position de travail) ou par le système hydrostatique/hydrodynamique (position 
de marche). 

En position de marche, jusqu'à une consigne de traction de 20 % commandée via le mani-
pulateur de traction-freinage, le réducteur à deux étages d'entrée transmet l'effort à l'es-
sieu avant de façon purement hydrostatique. La transmission hydrodynamique qui agit sur 
l'essieu arrière sera activée pour une consigne de traction supérieure à 20 %. 

Le mécanicien de locomotive sélectionne l'un des modes de service ci-dessous en fonc-
tion de sa mission : 

 Position de marche (circulation de train/course de manœuvre) 

 Position de travail (course de manœuvre, mode grue) 
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Concept de la motorisation 

 

Fig. 25 : Concept de la motorisation 

1 Moteur diesel principal M1 2 Accouplement 

3 Bloc de commande des pompes (M1) 4,1 Arbre à cardan (M1 vers turbo-transmis-
sion) 

4,2 Arbre à cardan (turbo-transmission 
vers boîte de transfert) 

4,3 Arbre à cardan (boîte de transfert vers 
pont moteur) 

4,4 Arbre à cardan (réducteur à deux 
étages d'entrée vers pont moteur) 

5 Turbotransmission 

6 Boîte de transfert 7,1 Pont moteur 

7,2 Pont moteur 8 Réducteur à deux étages d'entrée 

9 Moteur diesel de travail M2 10 Bloc de commande des pompes (M2) 

11 Refroidissement à deux circuits (mo-
teur diesel, air de suralimentation) 

12 Grue 

13 Chasse-neige 14  - 

15 Ventilateur de refroidissement (huile 
hydraulique) 

16 Ventilateur de refroidissement (air de su-
ralimentation) 

17 Ventilateur de refroidissement (moteur 
diesel, turbo-transmission) 

18 Batterie 

19 Ordinateur du véhicule 20 Chargeur batterie 

21 Alternateur 28 V 22 Génératrice 230 V / 400 V 

23 Prises 230 V / 400 V, climatiseur 24 Compresseur 

25 Frein 26 Air de travail 

27 Flux d'énergie mécanique 28 Flux d'énergie hydrostatique 

29 Flux d'énergie électrique (230 V / 400 
V) 

30 Flux d'énergie pneumatique (air com-
primé) 
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Position de marche  

Le moteur diesel principal M1 (1) produit le couple ou la puissance qui permet de com-
mander le véhicule et ses auxiliaires. 

La puissance mécanique générée par le moteur diesel principal M1 (1) est transmise par 
un accouplement élastique et un arbre à cardan (4.1) au bloc de commande des pompes 
(3). 

Les pompes hydrauliques bridées sur le bloc de commande des pompes (3) transforment 
cette énergie mécanique en énergie hydraulique pour alimenter les auxiliaires et le réduc-
teur à deux étages d'entrée (8). 

Même lorsque le véhicule est entraîné de façon hydrodynamique par le moteur diesel prin-
cipal (1), le réducteur à deux étages d'entrée fournit de l'énergie hydraulique supplémen-
taire pour alimenter l'essieu 1.  

En position de marche, une partie de la puissance du moteur diesel passe par le bloc de 
commande des pompes (3), avec un rapport de 1:1, pour alimenter la turbo-transmission 
(5). 

La boîte de transfert (6), en aval de la turbo-transmission (5) et reliée à celle-ci reliée au 
moyen d'un arbre à cardan (4.2), transmet la puissance au pont moteur (7.2) de l'essieu 2. 

La turbo-transmission (5) est équipée d'un module inverseur qui permet de changer le 
sens de marche du véhicule. 

Position de marche avec fonction boost 

En position de marche avec fonction boost, une pompe hydraulique supplémentaire est 
commandée par le moteur diesel de travail M2 (9) en passant par le bloc de commande 
des pompes (10). Cette puissance hydraulique supplémentaire alimente le réducteur à 
deux étages d'entrée (8). 

Le réducteur à deux étages d'entrée (8) totalise l'énergie motrice fournie par les moteurs 
hydrauliques, qui sera transmise au pont moteur (7.1) de l'essieu 1 en passant par l'arbre 
de sortie du réducteur à deux étages d'entrée (8) et l'arbre à cardan (4.4). 

Position de travail 

La totalité de la puissance nécessaire pour le mode de travail et pour ses auxiliaires est 
fournie par le moteur diesel de travail (9). L'énergie motrice est alors transmise exclusive-
ment à l'essieu 1 (hydrostatique). 

Les pompes hydrauliques bridées sur le bloc de commande des pompes (10) transforment 
l'énergie mécanique en énergie hydraulique pour alimenter les auxiliaires et le réducteur à 
deux étages d'entrée (8). 

Le réducteur à deux étages d'entrée (8) transmet l'énergie motrice via l'arbre à car-
dan (4.4) au pont moteur (7.1) de l'essieu 1. 

Mode de travail avec fonction boost 

En mode de travail avec fonction boost, une pompe hydraulique supplémentaire est com-
mandée par le moteur diesel principal (1) en passant par le bloc de commande des 
pompes (3). Cette puissance hydraulique supplémentaire alimente le réducteur à deux 
étages d'entrée (8). 
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Le réducteur à deux étages d'entrée (8) totalise l'énergie motrice fournie par les moteurs 
hydrauliques, qui sera transmise au pont moteur (7.1) de l'essieu 1 en passant par l'arbre 
de sortie du réducteur à deux étages d'entrée (8) et l'arbre à cardan (4.4). 

2.5.2 Turbo-transmission hydrodynamique 

Pour une description fonctionnelle générale dans les différents modes de service, 
voir  chapitre 2.5.1 „Motorisation hydrostatique/hydrodynamique“ sur la page 52. 

La turbo-transmission hydrodynamique, voir Fig. 5 (3), est une transmission automatique 
qui, en mode circulation, transmet la puissance du moteur diesel principal à l'essieu 2 en 
augmentant le couple.  

Le frein hydrodynamique intégré (ralentisseur) est utilisé pour le freinage dynamique sans 
usure. L'énergie cinétique est alors transformée en chaleur transmise à l'huile de la boîte 
et dissipée par l'échangeur de chaleur à plaques du système de refroidissement du moteur 
diesel principal.  

L'huile utilisée dans la turbo-transmission pour la transmission des efforts est également 
utilisée pour la lubrification, le refroidissement et la commande de la turbo-transmission.  

L'automate de la transmission commande de façon automatique la commutation entre les 
différents circuits hydrodynamiques en fonction de la vitesse de circulation et de la charge 
du moteur. Pendant la commutation, il n'y a pas de coupure de l'effort de traction. 

Le réglage continu de différents couples de freinage est possible en fonction de la vitesse 
de sortie. 

Grâce à un module inverseur intégré, l'arbre de sortie de la transmission peut tourner dans 
les deux sens. Si la turbo-transmission n'embraye pas (dent sur dent), un mouvement pen-
dulaire de la turbo-transmission sera commandé pour tenter de réaliser l'embrayage (au 
bout de 4 tentatives sans succès, le système détecte une erreur de transmission). Ce 
mouvement pendulaire de la transmission s'affiche sur le SIAC.  

La turbo-transmission est équipée de trois convertisseurs de couple avec des caractéris-
tiques différentes : 

 Convertisseur de démarrage 

 Convertisseur petite vitesse  

 Convertisseur grande vitesse 

2.5.3 Bloc de commande des pompes 

Bloc de commande des pompes moteur diesel principal M1 

Pour une description fonctionnelle générale dans les différents modes de service, 
voir  chapitre 2.5.1 „Motorisation hydrostatique/hydrodynamique“ sur la page 52. 

Le bloc de commande des pompes, voir Fig. 5 (4), est relié par un arbre à cardan au mo-
teur diesel principal (5) et dispose d'un arbre passant vers la turbo-transmission (3). 

Un arbre de sortie commande trois pompes hydrauliques qui fournissent la pression 
d'huile nécessaire pour alimenter les moteurs hydrauliques installés sur le réducteur à 
deux étages d'entrée, le ventilateur de refroidissement de l'huile hydraulique, la généra-
trice, le compresseur, etc... 
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Bloc de commande des pompes moteur diesel de travail M2 

Pour une description fonctionnelle générale dans les différents modes de service, 
voir  chapitre 2.5.1 „Motorisation hydrostatique/hydrodynamique“ sur la page 52. 

Le bloc de commande des pompes, voir Fig. 5 (15), est relié au moteur diesel de travail (7) 
au moyen d'une cloche d'accouplement. 

Trois arbres de sortie commandent trois pompes hydrauliques qui fournissent la pression 
d'huile nécessaire pour alimenter les moteurs hydrauliques installés sur le réducteur à 
deux étages d'entrée, le ventilateur de refroidissement de l'huile hydraulique, la généra-
trice, le compresseur, etc... 

2.5.4 Auxiliaires à commande hydraulique 

Outre la traction, les équipements ci-dessous sont à commande hydraulique : 

 Ventilateurs de refroidissement du circuit d'eau de refroidissement, du circuit 
d'huile et de l'intercooler, et le compresseur 

 Génératrice 230 V / 400 V, 

 Alternateur 28 V, 

 Circuit hydraulique grue 

 Circuit hydraulique chasse-neige 

Des pompes hydrauliques séparées sur les blocs de commande des pompes alimentent 
les auxiliaires en fournissant le débit nécessaire. 

2.5.5 Circuit d'huile hydraulique 

Si le contacteur principal de batterie est fermé, l'ordinateur du véhicule surveille le niveau 
dans le réservoir d'huile hydraulique, voir Fig. 5 (18), et la température de l'huile hydrau-
lique. 

Un message d'avertissement s'affichera sur les SIAC en cas de dépassement du seuil 
d'avertissement. En cas de dépassement du seuil d’alarme, le lancement des moteurs die-
sel (M1 + M2) sera inhibé. 

Le repère „MIN“ et „MAX“ est défini pour une température d’huile hydraulique de + 15 °C. 
En cas de températures supérieures de l’huile hydraulique, un niveau supérieur peut être 
affiché. La précision du niveau dans les réservoirs hydrauliques n’est assurée que si le vé-
hicule se trouve sur une voie plane et que la grue se trouve en position de transport. 

Un indicateur à bande de LED (2) est prévu dans la zone du bouchon de remplissage de 
l'huile hydraulique, voir Fig. 26 (1), pour contrôler le niveau. Un appui sur la touche (3) de 
l'indicateur de niveau active celui-ci pour une durée de 15 s (voir aussi Fig. 27).  
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Fig. 26 : Indicateur de colmatage filtre en parallèle et indicateur de niveau 

1 Bouchon de remplissage 

2 Indicateur à bande de LED 

3 Touche 

4 Indicateur de colmatage filtre en parallèle (indi-
cateur de pression différentielle) 
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Fig. 27 : Indicateur à bande de LED réservoir d'huile hydraulique 

A Alarme W Avertissement 

P Variation de volume D Réserve 

1 Alarme : niveau d'huile trop élevé 
dans le réservoir, réduire la quan-
tité d'huile, lancement du moteur 
diesel inhibé 

2 Avertissement : niveau d'huile trop 
élevé dans le réservoir, réduire la 
quantité d'huile 

3 Niveau d'huile trop élevé dans le 
réservoir, cependant aucune ac-
tion de vidange nécessaire 

4 Réservoir rempli avec la réserve 
d'huile maximale 

5 Réservoir rempli avec la réserve 
d'huile minimale 

6 Réservoir rempli sans réserve, 
avertissement possible en fonc-
tionnement 

7 Avertissement : niveau d'huile in-
suffisant dans le réservoir, 
rajouter de l'huile, arrêt automa-
tique du moteur possible en fonc-
tionnement 

8 Alarme : niveau d'huile insuffisant 
dans le réservoir, rajouter de 
l'huile, lancement du moteur die-
sel inhibé 
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Le système de filtres de l'installation hydraulique, voir Fig. 28, du véhicule est conçu pour 
filtrer les impuretés dans l'installation hydraulique pour assurer ainsi la disponibilité et la 
fiabilité de l'installation hydraulique. 

Le filtre de retour (1), le filtre d'alimentation sous pression (2) et les filtres d'alimenta-
tion (6) sont équipés d'un indicateur de colmatage électrique. Le SIAC affichera un mes-
sage si l'un des filtres est encrassé.  

Le contrôle du taux d'encrassement du filtre en parallèle (5) et du filtre du drain (7) est 
possible au moyen d'un indicateur visuel (indicateur de pression différentielle). 

Le filtre Separ (3) enlève l'humidité et les particules contenues dans l'air qui entre dans le 
réservoir lorsque le niveau dans le réservoir chute. 

Le filtre de remplissage (4) est un filtre de protection qui retient les impuretés qui risquent 
d'entrer dans le réservoir lors du remplissage. 

 
Fig. 28 : Schéma de principe système de filtres 

1 Filtre retour 2 Filtre d'alimentation sous pression 

3 Filtre Separ 4 Filtre de remplissage 

5 Filtre en parallèle 6 Filtre d'alimentation 

7 Filtre de retour drain 8 Prélèvement d'un échantillon 
d'huile 
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2.6 Partie électrique 

2.6.1 Alimentation électrique externe 

 

Fig. 29 : Alimentation électrique externe 

1 Commutateur (230VAC/ 0/ 400VAC) 

2 Témoin de chargement par alimentation externe 

3 Connecteur 400 V (63 A) 

4 Connecteur 230 V (16 A) 

L'alimentation externe est conçue pour fournir de l'énergie électrique depuis un réseau ex-
terne au véhicule, permettant d'alimenter et d'exploiter les consommateurs électriques sur 
le véhicule lorsque celui-ci est à l'arrêt. 

Sur chaque face latérale du véhicule est installé un point d'alimentation comportant un 
socle 400 VAC, voir Fig. 29 (3), un socle 230 VAC (4) et un commutateur (1) à trois posi-
tions (alimentation 230 VAC, 0=alimentation par génératrice et alimentation 400 VAC) qui 
permet de commuter entre la génératrice et les deux points d'alimentation. 

Suite à la connexion d'une alimentation externe, il faut activer l'alimentation correspon-
dante via le commutateur (1), installé sur la face latérale du véhicule. Le témoin (2) est un 
indicateur visuel. 

Avant d'enlever l'alimentation externe, il faut d'abord placer le commutateur (1) sur la posi-
tion „0“. Ensuite, il faut enlever l'alimentation externe. 
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L'alimentation externe 230VAC active seulement la prise sur la table de travail. 

Si le contacteur principal de batterie est ouvert, il sera possible d'activer directement l'ali-
mentation externe. Si le contacteur principal de batterie est fermé, il faudra d'abord désac-
tiver la génératrice avant de pouvoir activer l'alimentation externe. Si l'alimentation externe 
est active et que le contacteur principal de batterie est fermé, un message (alimentation 
externe active) s'affichera sur le SIAC. 

La position du commutateur (1) est surveillée par l'ordinateur du véhicule (et non pas la 
mise en place du câble d'alimentation externe). Si l'alimentation externe est activée au 
moyen de l'un des commutateurs, il y aura une inhibition de lancement des moteurs diesel. 

L'activation de la génératrice est seulement possible si les deux commutateurs de l'alimen-
tation externe se trouvent en position „0“.  

 

 
Fig. 30 : Support de signal 

1 Support de signal 

Dès que l’on connecte l’alimentation externe, il faut placer la plaque de signalisation cor-
respondante dans le support (1) de la cabine, voir Fig. 30. 
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2.6.2 Alimentation électrique 230 V 

 

 

Fig. 31 : Prises en cabine 

1 Prise type 15 (10 A, 230 V) 

2 Socle de raccordement chasse-neige (24 V) 

3 Prise type 13 (10 A, 230 V) 

 La tension 230 V AC fournie par la génératrice ou par l'alimentation externe permet d'ali-
menter et d'exploiter les consommateurs électriques du véhicule et sur le véhicule. Elle ali-
mente les charges batterie et les prises en cabine, voir Fig. 31 (1) et (3). 

Un dispositif de coupure différentiel sur les circuits terminaux des appareils portables et 
des prises de courant assure la protection contre la tension de contact dangereuse. Les 
différents départs de l'alimentation du réseau de bord sont protégés contre la surcharge 
par des disjoncteurs. Les dispositifs de coupure différentiels et les disjoncteurs sont instal-
lés dans l'armoire électrique du poste de conduite. 
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2.6.3 Alimentation électrique 400 V 

 

 
Fig. 32 : Prises 400 V 

1 Prise 400 V (16 A) 

2 Prise type 25 (16 A, 400 V) 

 La tension 400 V AC fournie par la génératrice ou par l'alimentation externe permet d'ali-
menter et d'exploiter les consommateurs électriques du véhicule et sur le véhicule. Elle ali-
mente le climatiseur, le chauffage électrique de la cabine et des prises sur le châssis du 
véhicule et sur la grue, voir Fig. 32.  
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2.6.4 Installation des batteries 

Description générale 

Le véhicule est équipé de deux bancs de batterie 24 V/240 Ah, composés de respective-
ment deux batteries monoblocs 12 V. Les batteries sont installées dans deux coffrets de 
batteries, voir Fig. 5 (21), dans la zone de la grue du véhicule. 

Les bancs de batterie sont affectés à des consommateurs définis, et un sectionneur pour 
la maintenance, voir Fig. 33 (1), permet de les mettre en circuit ou de les isoler. 

Banc de batterie 1 (batterie de démarrage) : 

 Démarreur du moteur diesel principal 

 Démarreur du moteur diesel de travail 

 Automates des moteurs diesel 

 Circuit de freinage d'urgence 

 Éclairage de secours 

Banc de batterie 2 (batterie du réseau de bord) : 

 Ordinateur du véhicule 

 Tous les autres systèmes et consommateurs 

 

Fig. 33 : Interrupteur maintenance de batterie 

1 Interrupteur maintenance de batterie 
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Moniteur de batterie 

 

Fig. 34 : Moniteur de batterie 

Un moniteur de batterie, voir Fig. 74 (1), est installé dans la porte gauche de l'armoire 
électrique +13b et permet de visualiser les données de batterie. Il mesure les courants et 
tensions des deux bancs de batterie. 

Le moniteur de batterie est actif même lorsque le contacteur principal de batterie est ou-
vert. Si le contacteur principal de batterie est fermé, les valeurs mesurées seront trans-
mises à l'ordinateur du véhicule. 

Le SIAC permet de visualiser les données ci-dessous : 

 État de charge actuel des batteries 

 Courants de charge et de décharge 

 Tensions batteries 

 Temps restant de fonctionnement jusqu'à la décharge totale des batteries 

Deux seuils invariables de détection ont été définis concernant la capacité résiduelle (seuil 
d'avertissement, seuil d'alarme). Si le seuil d'alarme est atteint, tous les consommateurs 
seront isolés des batteries pour éviter une décharge profonde des batteries. 
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Chargeur batterie 

 
Fig. 35 : Chargeurs batteries 

1 Chargeur batterie 

2 Afficheur à 7 segments (4-positions) 

 Deux chargeurs de batteries sont installés sur le véhicule, voir Fig. 35 (1), dans le coffret 
de la banquette en cabine. Puisque les chargeurs batteries fournissent un courant de 
charge de seulement 30A, ils ne peuvent pas être considérés comme une redondance de 
l’alternateur. 

Si l'alimentation externe est raccordée, les chargeurs des batteries sont alimentés en 
230 V/50 Hz pour assurer le chargement des batteries. L'alimentation externe est toujours 
prioritaire pour le chargement des batteries. 

Si la génératrice est en service et que l'alternateur est défaillant, les chargeurs batteries 
seront alimentés par la génératrice. 
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L'afficheur de charge batterie se compose d'un afficheur à 7 segments (2) pour visualiser 
le courant de charge et les messages d'état. Quatre LED indépendantes indiquent en plus 
la mise en service, l'état de chargement et les messages d'erreur. 

Tableau 8 : Affichages charge batterie 

Affichage Code clignotant LED 
"Défaut" 

Signification 

Err. 3625 Rouge (1 Hz) Tension batterie < 5 V ou pôles inver-
sés 

Err. 3627 Rouge (1 Hz) Court-circuit capteur de température 
batterie 

Courant de charge Jaune (0,5 Hz) Capteur/ligne de tension batterie pôle 
négatif ouvert 

Courant de charge Jaune (0,5 Hz) Capteur/ligne de tension batterie pôle 
positif ouvert 

  

Dispositif d'interconnexion des batteries 

Le dispositif d'interconnexion des batteries est un relais de batterie automatique qui, en 
cas de besoin, relie les deux bancs de batteries de façon à assurer leur chargement simul-
tané. 

En cas de décharge des batteries, le dispositif d'interconnexion des batteries permet éga-
lement de relier manuellement les deux bancs de batteries pour assurer le lancement du 
moteur, voir  chapitre 4.7.5 „Assistance de lancement“ sur la page 285. 

Contacteur principal de batterie 

Un contacteur principal de batterie permet d'isoler les bancs de batterie du véhicule. Le 
sélecteur du mode de service, voir Fig. 75 (2), permet de fermer le contacteur principal de 
batterie dès que celui-ci quitte la position „Arrêt“ 

L'ordinateur du véhicule ouvre le contacteur principal de batterie seulement suite à la mise 
hors service du véhicule pour éviter ainsi une mise hors service intempestive du contac-
teur de batterie en service. 

L'alimentation du moniteur de batterie et du dispositif d'interconnexion des batteries reste 
active même lorsque le contacteur principal de batterie est ouvert. 
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Alternateur 28 V 

Pendant le fonctionnement du moteur diesel principal ou du moteur diesel de travail, les 
batteries sont chargées via l'alternateur 28 V. L'alternateur est alors commandé de façon 
hydrostatique par un moteur hydraulique. 

La vitesse et le courant de l'alternateur sont surveillés. En cas de défaut, la génératrice 
400 VAC et les chargeurs batteries sont activés de façon automatique et il y a affichage 
d'un message sur le SIAC, que le conducteur de véhicule moteur doit acquitter. 

2.6.5 Génératrice 

La génératrice, voir Fig. 5 (17), fournit l'énergie électrique pour alimenter le réseau de bord 
400 V/230 VAC. 

La génératrice est commandée par un moteur hydraulique via un accouplement à griffes. 
La vitesse du moteur hydraulique est constante et réglée de façon à ce que la fréquence 
du réseau de bord, générée par la génératrice, correspond à 50 Hz. 

En „position de marche“, le moteur hydraulique est commandé de façon hydrostatique par 
le bloc de commande des pompes du moteur diesel principal et en „position de travail“ par 
le bloc de commande des pompes du moteur diesel de travail. 

La génératrice est installée sur le châssis du véhicule, en-dessous de la surface de char-
gement, et s'appuie sur un châssis ouvert sur des silent-blocs.  

La génératrice est activée par un commutateur rotatif, voir Fig. 74 (5), installé sur le pan-
neau de l'armoire électrique (+13b). 

En mode automatique, la génératrice est activée de façon automatique dès que la mise en 
service d'un consommateur, comme par exemple le climatiseur, est détectée. Si les mo-
teurs diesel sont arrêtés et que le mode Start-Stop-Automatique est actif, le moteur corres-
pondant sera lancé de façon automatique. 

En cas de commutation entre le M1 et le M2 pour l’entraînement de la génératrice, le M2 
s’arrêtera après un bref laps de temps dès que l’entraînement de la génératrice aura été 
pris en charge par le M1. 

En cas d'activation manuelle de la génératrice, par exemple pour utiliser les prises en ca-
bine, il suffit d'exploiter le moteur dans son régime au ralenti pour commander la généra-
trice. 

Si la génératrice doit fournir la puissance maximale, par exemple pour réaliser des travaux 
de soudage, il faut sélectionner la pleine charge. Cette présélection augmente le régime 
du moteur diesel pour obtenir le couple nécessaire pour la génératrice. 

 

 
Pour pouvoir utiliser au niveau des prises de courant la pleine 
puissance de la génératrice (20 kVA), il faut activer le niveau de 
puissance 100 % de la génératrice. En plus, il faut désactiver le cli-
matiseur ! 
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2.7 Surveillance vidéo de la zone de Berne 

Écran 

Un écran 7“ pour la surveillance vidéo de la zone de Berne est installé au-dessus du pu-
pitre de conduite 2. Le bouton poussoir (6), voir Fig. 68, sur le panneau de pupitre +12a.a 
permet d’activer et de désactiver l’écran.  

 

 

Fig. 36 : Écran pour surveillance vidéo 

Caméra 

Une caméra est installée au niveau de l’extrémité du SM2, qui permet de surveiller la zone 
de Berne et dont les images sont affichées sur l’écran en cabine. Le SIAC permet de con-
figurer un paramètre qui désactive la caméra en fonction du seuil vitesse, voir „Page de 
menu Éclairage extérieur/caméra“ sur la page 179. 

 

 

Fig. 37 : Caméra pour surveillance vidéo 
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2.8 Équipements de sécurité 

2.8.1 Système de protection automatique des trains 

 

 

Risque d'accident si les fonctions de surveillance sont désactivées 
par isolement de l'EVC (ETCS isolé).  

Respecter les règlements d'exploitation concernant la manœuvre 
de l'interrupteur d'isolement-ETCS ! 

Synoptique du système  

Le véhicule est équipé d'un système de protection automatique des trains ETCS (Train-
guard® 200 On-board Unit) selon SRS Baseline 3.4.0.  

Il comporte les éléments ci-dessous : 

 

Tableau 9 : Système de protection automatique des trains ETCS 

EVC (Siemens) Antenne balise 

ETCS écran NVC 

ETCS bouton d'acquittement ETCS module de freinage d'urgence 

ETCS interrupteur d'isolement 2 cartes y compris filtre duplex  

Enregistreur des données de parcours 
(TELOC®3000 JRU, 5.2423.002/04) 

Antenne combinée GSM-R 

Capteur de vitesse Antenne GSM-R 

Capteur radar (DRS05/1S1a) Amplificateur-GPS 

Capteur radar SRRIII  
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EVC 

 
Fig. 38 : Armoire électrique ETCS (+13a) 

1 NVC 

2 EVC 

L'EVC (European Vital Computer) est le cerveau des équipements-ETCS du véhicule. 
L'EVC est l'ordinateur central pour le mode-ETCS, installé dans l'armoire ETCS (+13a), 
voir Fig. 38 (2). 

L'EVC analyse les informations transmises du sol et calcule sur cette base la vitesse auto-
risée et la distance parcourue en tenant compte des caractéristiques du véhicule. 

En cas de non-respect de la vitesse autorisée ou de la distance autorisée, l'EVC déclen-
chera un freinage d'urgence par automatisme. 

ETCS écran 

Les deux postes de conduite du véhicule sont équipés d'un écran-ETCS, voir Fig. 61 (2), 
permettant de commander le véhicule et d'afficher la signalisation en cabine. 

L'utilisation de l'écran-ETCS est réalisée au moyen de touches de fonctions à contexte ap-
plicatif et de touches de fonction invariables, situées au-dessus, sur la droite et en-des-
sous de l'écran. 

L'écran-ETCS comporte un haut-parleur pour les avertissements acoustiques. 

ETCS bouton d'acquittement 

Le bouton d'acquittement ETCS est une possibilité d’acquittement supplémentaire des 
messages affichés sur l'écran-ETCS. Les acquittements directs sur l'écran-ETCS sont 
également possibles. 
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ETCS interrupteur d'isolement 

L'interrupteur d'isolement-ETCS, voir Fig. 76 (2), permet d'isoler l'EVC. Si l'EVC est isolé, il 
ne pourra plus intervenir au niveau du système de frein du véhicule et se trouvera alors en 
mode-ETCS Isolé. 

 

 

Risque d'accident si les fonctions de surveillance sont désactivées 
par isolement de l'EVC (ETCS isolé). 

Respecter les règlements d'exploitation concernant la manœuvre de 
l'interrupteur d'isolement-ETCS ! 

Enregistreur des données de parcours 

 
Fig. 39 : Armoire électrique ETCS (+13a) 

1 Enregistreur des données de parcours 
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L'enregistreur des données de parcours enregistre des données en provenance du véhi-
cule, du sol et les actions du conducteur de véhicule moteur. 

La mémoire de l'enregistreur des données de parcours est une mémoire fifo. Lorsque la 
mémoire est pleine à 100 %, les données les plus anciennes seront écrasées par les don-
nées les plus récentes. Suite à certains évènements (par ex. un accident), il est possible 
de verrouiller les entrées pour protéger les données, c'est à dire que aucune donnée nou-
velle ne sera ajoutée à la mémoire verrouillée, voir chapitre 4.5. 

L'appareil est installé dans l'armoire-ETCS (+13a), voir Fig. 39 (1). 

Capteur de vitesse 

 

Fig. 40 : Capteur de vitesse 

1 Capteur de vitesse 

Le capteur de vitesse, voir Fig. 40 (1), génère des informations qui sont utilisées par l'EVC 
pour calculer la vitesse actuelle, l'accélération et la distance parcourue depuis le franchis-
sement d'un point de référence (eurobalise fixe). 

Deux systèmes de détection intégrés dans le capteur permettent de détecter le sens de 
rotation et, par conséquent, le sens de marche. 

Chaque essieu est équipé de respectivement un capteur de vitesse (essieu 1 à droite, es-
sieu 2 à gauche). 
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Capteurs radar 

 

Danger pour la santé par rayonnement haute fréquence 

Avant de réaliser des travaux sous caisse, isoler l’équipement ETCS, 
voir Fig. 76 (2) 

 
Si l’EVC est actif, l’antenne balise envoie des ondes haute fréquence qui présentent un 
danger pour la santé et qui risquent d’avoir une influence sur des appareils techniques 
comme par ex. les stimulateurs cardiaques. Il faut isoler l’EVC avant toute intervention au 
niveau de l’antenne balise ou à proximité de celle-ci.  
 
Il n’y a pas de danger si on respecte une distance minimale de 1 m par rapport à l’an-
tenne ! 

 
Fig. 41 : Capteurs radar 
         Sens de marche 1         Sens de marche 2 

Le véhicule est équipé de deux capteurs radar installés sous caisse, voir Fig. 41 : Cap-
teurs rada.  

 Rep. 1 - type DRS05S1 

 Rep. 2 - type SRRIII 

Les capteurs radar détectent les mouvements physiques du véhicule et sont utilisés pour 
une mesure sans contact de la distance et de la vitesse. 



Réglementation CFF  I-40034   
 

DMS ID: 69620369 | Version réglementation 4-0 | Page 75/290 © CFF 

 

C2 – Internal 

Antenne balise 

 

Fig. 42 : Antenne balise 

L'antenne balise, voir Fig. 42 (1), reçoit des informations fournies par les équipements sol, 
via les balises et euroloops installées au sol. 

Elle est installée dans la partie avant, sous caisse au niveau du bâti pneumatique. 

NVC 

L'ordinateur NVC (Non-Vital Computer) est utilisé pour le diagnostic et la communication 
radio (via GSM-R) avec le RBC (Radio Block Center). Celui-ci est installé dans l'armoire-
ETCS (+13a), voir Fig. 38 (1). 
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ETCS module de freinage d'urgence 

 

Fig. 43 : ETCS module de freinage d'urgence position initiale (activé) 

Le module de freinage d'urgence permet à l'EVC de réaliser les interventions au niveau du 
frein du véhicule pour déclencher le cas échéant un freinage d'urgence par automatisme.  

Le module de freinage d'urgence ETCS se compose d'une valve de purge d'air, d'un robi-
net d'isolement manuel à surveillance électrique, voir Fig. 43 (1), et d'un dispositif d'isole-
ment supplémentaire électro-pneumatique. 

A l'état non isolé, le module d'urgence de l'ETCS utilise le principe du courant de repos : 

 hors tension = CG ouverte (à l'atmosphère) = frein pneumatique actif ou freinage 
d'urgence par automatisme actif 

 sous tension = CG fermée (sous pression) = frein pneumatique desserré 

A l'état isolé, la CG restera fermée même à l'état hors tension. Le module d'urgence ETCS 
peut être isolé de façon électrique et de façon manuelle via le robinet d'isolement.  

En cas de perturbation (isolement avec un manque d’air), le module de freinage d'urgence 
ETCS peut «rester bloqué». La CG est alors mise à l’atmosphère par ouverture du module 
d’urgence ETCS. Dans ce cas de figure, le remorquage du véhicule n’est possible 
qu’après avoir isolé le module d’urgence ETCS. 

Le module de freinage d'urgence est installé au niveau du pupitre 2 (+12a), voir Fig. 43 
(1). 
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2.8.2 Appareil de sécurité (SISTE) 

Description générale 

L'appareil de sécurité (SISTE) est un système embarqué qui contrôle que le conducteur de 
véhicule moteur demeure en éveil. Elle est autonome par rapport à des installations fixes 
et elle est activée ou désactivée de façon automatique en fonction des différents modes 
de service du/des véhicule(s). La SISTE est activée à une vitesse de 0,5 km/h. La SISTE 
est active pour la gamme de marche lente et de marche rapide.  

En circulation, l'appareil de sécurité attend à des intervalles réguliers un signal d'acquitte-
ment du conducteur de véhicule moteur. 

Si le conducteur de véhicule moteur n'intervient pas comme attendu par le système, l'ap-
pareil de sécurité commande la coupure de l'effort de traction (inhibition de traction) et dé-
clenche un freinage d'urgence par automatisme. Une intervention de l'appareil de sécurité 
sera signalée de façon visuelle sur le SIAC et de façon acoustique au moyen d'un généra-
teur de son (aigu/grave). 

L'appareil de sécurité travaille en fonction de la distance parcourue, voir  „Marche lente“ 
sur la page 78 et  „Marche rapide“ sur la page 79. 

L'appareil de sécurité sera actif si le pupitre est actif. 

Par conséquent, la fonction SISTE est active dans les modes de service ci-dessous : 

 Circulation de train (mode de service „position de marche“) 

 Course de manœuvre (mode de service „position de marche et position de tra-
vail“) 

 Mode circulation (mode circulation „position de travail“, commande pupitre) 

 Renfort en tête 

La SISTE n’est pas active en cas : 

 D’isolement via l’interrupteur d’isolement  

 D’utilisation de la télécommande 

Acquittement 

Les actions d'acquittement remettent à zéro le compteur de la distance parcourue. Ceci 
est possible au moyen des éléments de commande du dispositif d'homme mort ou de l'ap-
pareil de sécurité. 

Éléments de commande du dispositif d'homme mort : 

 Pédale d'homme mort, voir Fig. 59 (2) et Fig. 68 (2) 

 Bouton-poussoir d'homme mort, voir Fig. 64 (3) 
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Éléments de commande de l'appareil de sécurité: 

Les positions ci-dessous du manipulateur de traction-freinage, voir Fig. 65 (3) : 

 Effort de traction constant 

 Position zéro 

 Effort de retenue constant 

Les positions ci-dessous du robinet de mécanicien, voir (4) : 

 Réalimentation (en quittant et en se positionnant sur cette position) 

 Bouton-poussoir feux de route, voir Fig. 64 (5) 

Fonction de la distance parcourue et faute d'acquittement par le mécanicien de locomotive 
au moyen d'un élément de commande du dispositif d'homme mort ou de l'appareil de sé-
curité, le système commande d'abord un signal acoustique et ensuite un freinage d'ur-
gence par automatisme. L'actionnement simultané d'un élément de commande du disposi-
tif d'homme mort et de la touche de dépannage, voir Fig. 60 (3), permet d'annuler le frei-
nage d'urgence même en circulation.  

Désactivation de l'avertisseur acoustique 

Suite au déclenchement d'un freinage d'urgence, les avertissements acoustiques (graves 
et aigus) seront désactivés suite à l'annulation du freinage d'urgence.  

Si le freinage d'urgence n'a pas encore été déclenché, les avertissements acoustiques 
sont désactivés par la remise à zéro de la distance parcourue.  

La distance parcourue avant déclenchement de l'avertissement acoustique ou du freinage 
d'urgence par automatisme est fonction du mode marche lente/marche rapide et du mode 
de service du véhicule.  

Marche lente 

Avec un/plusieurs éléments actionné(s) de commande du dispositif d'homme mort, la 
SISTE se trouve en mode marche lente.  

À tout moment, l'actionnement/le relâchement d'un élément de commande du dispositif 
d'homme mort ou d'un élément de commande de l'appareil de sécurité remet à zéro le 
compteur de la distance parcourue.  

Marche lente circulation de train 

Si la SISTE se trouve en marche lente et en mode de circulation de train, il y aura, au bout 
d'une distance parcourue de 1600 m, un signal acoustique sous forme de ton aigu inter-
mittent (1150 Hz). 

Au bout de 200 m supplémentaires, il y aura un freinage d'urgence par automatisme.  
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Marche lente course de manœuvre  

Si la SISTE se trouve en marche lente et en course de manœuvre, il y aura, au bout d'une 
distance parcourue de 600 m, un signal acoustique sous forme de ton aigu intermittent 
(1150 Hz).  

Au bout de 75 m supplémentaires, il y aura un freinage d'urgence par automatisme.  

Marche rapide 

Si aucun élément de commande du dispositif d'homme mort n'est actionné, la SISTE se 
trouve en mode marche rapide. 

À tout moment, l'actionnement d'un élément de commande du dispositif d'homme mort re-
met à zéro le compteur de la distance parcourue.  

Marche rapide circulation de train 

Si la SISTE se trouve en marche rapide et en mode de circulation de train, il y aura, au 
bout d'une distance parcourue de 50 m, un signal acoustique sous forme de ton grave 
(750 Hz). 

Au bout de 50 m supplémentaires, il y aura un freinage d'urgence par automatisme.  

Marche rapide course de manœuvre  

Si la SISTE se trouve en marche rapide et en course de manœuvre, il y aura, au bout 
d'une distance parcourue de 50 m, un signal acoustique sous forme de ton grave (750 
Hz). 

Au bout de 15 m supplémentaires, il y aura un freinage d'urgence par automatisme. 
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2.9 Équipements de communication 

 

 

 

Fig. 44 : Radio sol-train pupitre de conduite 

1 Combiné 

2 Radio de chantier 

3 Microphone à col de cygne Règlement version 

4 Console (MESA26)   

 

Le véhicule est équipé d'une radio GSM-R (MESA26) avec deux consoles (une pour 
chaque pupitre) et d'une radio de chantier (Kenwood NX-800E), voir Fig. 44 (2). 

Chaque appareil dispose de ses propres haut-parleurs pour assurer une réception simulta-
née par les deux appareils. 

Chaque console MESA26 (4) dispose de son propre combiné (1). 

Un commutateur, voir Fig. 62 (4), permet d'activer le microphone à col de cygne (1) avec 
touche de conversation intégrée et la touche séparée de conversation sur chacun des pu-
pitres soit pour la radio GSM-R ou pour la radio de chantier. 
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2.10 Système de contrôle-commande 

Le système de contrôle-commande du véhicule se compose des composants principaux 
ci-dessous : 

 Deux ordinateurs de véhicule 

 Liaisons de bus CAN vers la chaîne cinématique (moteur diesel principal, mo-
teur diesel de travail, commande des ventilateurs, turbo-transmission, généra-
trice, refroidissement d'huile hydraulique, compresseur) 

 Liaison de bus CAN vers l'ETCS et l'enregistreur des données de parcours 

 Liaison de bus CAN vers le climatiseur en cabine 

 Liaison de bus CAN vers le système d'anti-enrayage 

 Liaison de bus CAN vers les modules E/S déportés 

 Liaison de bus CAN vers la grue 

 Liaison Ethernet vers l'écran diagnostique 

Le système de contrôle-commande du véhicule réalise essentiellement les fonctions ci-
dessous : 

 Communication avec d'autres véhicules dans le convoi 

 Définition du régime d'exploitation du convoi ou d'une partie de train 

 Détection des commandes du poste de conduite et transformation de celles-ci 
en commandes pour le convoi 

 Pilotage et détection des signaux du système de freinage 

 Pilotage et contrôle de la chaîne cinématique (moteur diesel principal, moteur 
diesel de travail, commande des ventilateurs, turbo-transmission, génératrice, 
refroidissement d'huile hydraulique, compresseur) 

 Détection et affichage des informations d'état et d'erreur 

2.11 Diagnostic 

Description générale 

Le véhicule est équipé d'un système de diagnostic et de contrôle. Il permet de détecter 
des défauts au niveau des sous-systèmes. L'affichage sur le véhicule est assuré par les 
SIACs. Pour de plus amples informations concernant l'affichage et l'utilisation du SIAC, 
voir  chapitre 2.17.1.5 „Système informatique d'aide à la conduite (SIAC)“ sur la page 149. 

Le diagnostic est réalisé à l'aide de jeux de données diagnostiques (DDS). Chaque défaut 
génère un DDS. Les DDS sont affichés sur le SIAC du pupitre actif et enregistrés dans la 
mémoire diagnostique sur la carte mémoire de l'unité centrale de traitement.  

En plus des messages d'erreur, on enregistre également les données de service et les 
données processus.  
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Priorités des codes d'erreur 

Une priorité est attribuée à chaque défaut individuel. Elle permet d'évaluer les impacts du 
défaut au niveau de l'exploitation.  

Une priorité élevée caractérise les défauts qui imposent une action immédiate (défaut de 
la priorité A ou B).  

En principe, les défauts avec une priorité faible n'imposent aucune restriction (défaut de la 
priorité C ou D). 

Les priorités de défaut ci-dessous sont affichées au conducteur de véhicule moteur sur le 
SIAC : 

 Priorité de défaut A : Restriction d'exploitation considérable du véhicule, ou la 
poursuite de la marche n'est plus possible. Une action immédiate est requise. 

 Priorité de défaut B : Le véhicule doit passer en maintenance à la fin de la mis-
sion. 

 Priorité de défaut C : Présence d'un défaut auquel il faut remédier au plus tard 
dans le cadre de la maintenance périodique. 

 Priorité de défaut D : Tous les autres défauts actifs, les messages de protocole 
et les messages destinés au conducteur de véhicule moteur. 

Catégorie de défaut 

La catégorie de défaut décrit la réaction de l'ordinateur du véhicule et l'impact au niveau 
véhicule en cas d'apparition d'un défaut, et elle est affichée avec le texte court dans la 
barre d'état du SIAC. 

Les catégories de défaut qui ont un impact sur le véhicule sont indiquées dans le tableau 
ci-dessous : 

Tableau 10 : Catégorie de défaut 

Catégorie de dé-
faut 

Réaction 

01 Freinage d'urgence 

02 Serrage à fond 

04 Système de détection d’incendie 

05 Délestage 

10 Inhibition de la commande du régime moteur 

11 Arrêt moteur 

12 Débrayage boîte 
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Vue détaillée des défauts  

 

Fig. 45 : Vue détaillée d'un défaut 

1 Vue détaillée 

2 Texte des remèdes à l'arrêt (v=0) 

3 Texte des remèdes en circulation (v>0) 

  

Pour afficher la vue détaillée d'un défaut, il faut sélectionner le défaut concerné dans la 
liste des défauts ou dans la barre d'état par un appui. La vue détaillée du défaut permet 
d'afficher des remèdes ou des actions conseillées concernant le défaut en utilisant les 
touches de fonction, voir Fig. 45. 

On différencie entre les remèdes et actions conseillées à l'arrêt (v=0) et en circulation 
(v>0). 

En accédant à la page de la vue détaillée d'un défaut, le conducteur de véhicule moteur 
signale qu'il a regardé le message, et le défaut sera acquitté et repéré comme tel.  

Lorsqu'on accède à la page des remèdes ou des actions conseillées concernant un dé-
faut, la première information affichée concernera l'état du véhicule. On différencie entre les 
trois états ci-dessous : 

 POURSUIVRE LA MARCHE 

 POURSUITE DE LA MARCHE AVEC RESTRICTIONS  

 ARRET 
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Touche de dépannage/indicateur de défauts 

L'indicateur de défauts informe l'utilisateur ou le conducteur de véhicule moteur qu'un dé-
faut de la priorité A ou B est apparu. Il est réalisé sous forme d'un bouton-poussoir lumi-
neux (touche de dépannage) et implanté sur les deux pupitres, voir Fig. 60 (3). 

L'actionnement de la touche de dépannage (3) peut entraîner l'inhibition d'un sous sys-
tème, par exemple pour obtenir une autorisation de marche en présence d'une erreur fan-
tôme du véhicule. L'isolement d'un système génère un message diagnostique correspon-
dant qui sera affiché au conducteur de véhicule moteur. 

L'indicateur de défauts peut prendre les états ci-dessous 

 Clignotement, en cas d'apparition d'un défaut de la priorité A ou B, 
fréquence de clignotement de 1 Hz 

 Allumage au fixe, après dépannage d'un défaut actif par actionnement de la 
touche de dépannage 

 Éteint, aucun défaut de la priorité A ou B n'est actif 

Pour de plus amples informations concernant les défauts dont le traitement nécessite l'ac-
tionnement de la touche de dépannage, voir chapitre  Défauts/dépannage“ sur la page 
262. 

Diagnostic du freinage d'urgence et défauts du frein 

Le déclenchement d'un freinage d'urgence et l'apparition de défauts au niveau du frein 
sont affichés sur le SIAC avec la priorité la plus élevée. Dans ce cas de figure, ne fenêtre 
pop-up s'ouvrira de façon automatique sur le SIAC, qui ne sera masquée par aucun autre 
affichage. 

2.12 Télédiagnostic 

Pour pouvoir lire et afficher les données avec une requête depuis le sol, les outils Con-
certo Maintenance et Maestro Designer Light seront installés sur l’ordinateur central-UH 
de CFF.  

La communication avec un véhicule est réalisée via l’outil logiciel SRC Client. La mise à 
jour du routeur utilisé sur le véhicule est possible par un accès à distance (update). 

 

Établissement de la liaison avec un véhicule 

Pour pouvoir se connecter à un véhicule (réseau privé virtuel, VPN), l’interrupteur à clé 
installé sur la porte de l’armoire électrique (voir Fig. 74 : Armoire électrique +13b4) doit se 
trouver en position On. Suite à l’actionnement de l’interrupteur à clé, une liaison-VPN sera 
établie de façon automatique avec le serveur chez Windhoff. 

L’outil SRC Client établie la liaison-VPN entre l’ordinateur central de CFF et le serveur de 
Windhoff. Suite à l’établissement de la liaison avec le serveur, on peut sélectionner le vé-
hicule avec lequel on souhaite établir une liaison. Suite à la sélection du véhicule, la liai-
son via le réseau privé virtuel VPN est établie entre le routeur du véhicule et l’ordinateur 
central de CFF. 
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Puisque l’accès au véhicule est seulement possible si l’interrupteur à clé se trouve en po-
sition On et que cet état est affiché via un pictogramme sur le SIAC, on peut garantir que 
l’accès au véhicule ne peut se faire sans information pour le conducteur. 

Après la sélection du véhicule, les outils logiciel Concerto Maintenance et Maestro Desi-
gner Light permettent d’accéder au véhicule. 

L’accès aux fichiers qui se trouvent sur la carte-SD de l’ordinateur de l'engin est possible 
en entrant directement l’adresse-IP dans l’explorateur. 

 
L’établissement d’une liaison-VPN avec le serveur-SRC est seule-
ment possible si aucune liaison-VPN n’est active sur l’ordinateur 
portable/le PC (par ex. VPN avec la société) ! 

Outil logiciel Concerto Maintenance 

Le télédiagnostic via Concerto Maintenance permet de gérer et d’analyser des fichiers. Il 
est possible d’intégrer des données dans la base de données Concerto directement à par-
tir de l’ordinateur de l'engin ou d’accéder aux données de tous les véhicules enregistrées 
quotidiennement sur le serveur-FTP. 

Pour insérer les fichiers *.dds à partir du serveur-FTP dans la base de données de l’ordi-
nateur central, il faut sélectionner dans Concerto Maintenance l’onglet „Base de données“ 
et ensuite le point „Lire fichier de données brutes“. Une fenêtre s’ouvre alors qui permet de 
sélectionner les fichiers *.dds à lire. 

Au bout d’un temps défini ou suite à l’évènement déclencheur correspondant, chaque vé-
hicule transmet un fichier *.dds avec tous les DDS enregistrés du véhicule vers le serveur-
FTP de CFF.  

Outil logiciel Maestro Designer Light 

L’outil logiciel Maestro Designer Light propose les fonctionnalités ci-dessous : 

 Réalisation d’une mise à jour du logiciel du SIAC 

 Accès à distance au SIAC 

Dès l’établissement de la liaison vers un véhicule via client-SRC, il sera possible d’établir 
la liaison avec le SIAC souhaité. 

Mise à jour du logiciel du SIAC 

Le programme Maestro Designer Light permet de réaliser une mise à jour du logiciel du 
SIAC. 

1. Sélectionner l’onglet „Software Update“ 

2. Sélectionner le type d’IHM = IHM 8352-TM 

3. Actionner le bouton „Select Software Update File“ et sélectionner le nouveau logi-
ciel du SIAC 

4. Actionner le bouton „Flash Device(s)“: Le logiciel du SIAC est installé 
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Accès à distance au SIAC 

Le logiciel Maestro Designer Light permet un accès à distance au SIAC. Il faut alors procé-
der comme suit : 

1. Sélectionner type d’IHM = IHM 8352-TM 

2. Indiquer l’adresse-IP  

 SIAC sens de marche 1 = 172.029.022.005 / 255.255.255.240 

 SIAC sens de marche 2 = 172.029.022.006 / 255.255.255.240 

3. Sélectionner l’onglet „Remote Control“ 

4. Activer l’accès à distance en actionnant le bouton „Activate“ 

5. Établir la liaison avec le SIAC 

Pour établir la liaison avec le SIAC, actionner ensuite le bouton „Connect“. Une interface 
s’ouvre alors qui affiche les pages du SIAC. Ce sont les mêmes affichages que ceux du 
SIAC du véhicule. L’accès à distance permet maintenant d’actionner les touches de fonc-
tion de la même façon que sur le véhicule.  

L’utilisation du SIAC via l’accès à distance est seulement possible si le pupitre du SIAC 
correspondant est activé. L’affichage change sur le SIAC du véhicule et également sur l’in-
terface du PC. Les actions qui ont un impact au niveau de la sécurité (traction, frein, com-
mande de la grue) ne sont pas possibles via le SIAC, mais nécessitent l’actionnement d’un 
élément de commande séparé. 

Capture d’écran 

L’actionnement du bouton „Screenshot“ commande la capture de l’écran actuel qui sera 
sauvegardé en format-jpg. 

Control Application 

Les boutons „Stop“ et „Restart“ permettent d’arrêter l’application d’accès à distance et de 
la redémarrer. 

Serveur-FTP 

L’ordinateur de l'engin envoie les fichiers ci-dessous au serveur-FTP : 

 Fichier-dds comportant tous les DDS apparus sur le véhicule 

 Fichier-csv (fichier de mesure) avec les données de service du véhicule 

Le routeur est activé suite à la mise sous tension du véhicule. Ce qui veut dire que les fi-
chiers sont transmis lorsque le véhicule est sous tension. L’actionnement de l’interrupteur 
à clé n’est pas nécessaire. 

Les fichiers sont ensuite copiés dans le répertoire du véhicule correspondant. 
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2.13 Partie pneumatique 

2.13.1 Généralités 

La partie pneumatique comprend la production et le traitement d'air, les équipements du 
frein pneumatique et différents appareils autres. La plupart des équipements pneuma-
tiques sont regroupés sur des panneaux.  

Pour de plus amples informations concernant le frein pneumatique, voir  chapitre 2.14 „Les 
freins“ sur la page 88. 

L'ordinateur du véhicule commande le compresseur de façon automatique. En unité mul-
tiple, c'est l'ordinateur central de la locomotive menante qui commande tous les compres-
seurs. 

2.13.2 Production et traitement d'air 

 

Fig. 46 : Châssis de compresseur 

1 Moteur hydraulique 2 Séparateur d’eau 

3 Ressorts métalliques 4 Filtre à air sec 

5 Entrée d'air 6 Radiateur en sortie 

7 Sécheur d'air à deux colonnes 8 Filtre à poussière (PN16) 

  

La production d'air est assurée par un compresseur à trois cylindres sans huile, en V-180°, 
voir Fig. 5 (14). Il est commandé par un moteur hydraulique, voir Fig. 46 (1), et fournit un 
débit en mode nominal de 1450 l/min.  

Le compresseur est installé sur un châssis. Le châssis de compresseur comporte tous les 
composants nécessaires pour la production et le traitement de l'air. 
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Des ressorts métalliques (3) minimisent la transmission de vibrations du compresseur. Un 
radiateur en sortie (6) assure le fonctionnement optimal du sécheur d'air à deux co-
lonnes (7) dont le rôle consiste à sécher l'air exempt d'huile fourni par le compresseur. 

L'ordinateur du véhicule commande le compresseur de façon automatique. Un capteur de 
pression sur le panneau pneumatique détecte la pression dans la conduite principale (CP). 
Le compresseur sera mis en service à une pression < 8 bars et hors service à une pres-
sion de 10 bars. 

Le compresseur est protégé par une soupape de sécurité 12,5 bars. Une autre soupape 
de sécurité 10,5 bars protège la conduite principale et par conséquent les réservoirs prin-
cipaux, voir Fig. 3 (4), sur le toit de la cabine. 

Le nombre d'heures de service et la durée de fonctionnement du compresseur sont affi-
chés au conducteur de véhicule moteur sur le SIAC. 

Si le compresseur démarre pour alimenter les réservoirs principaux, l’alternateur sera dé-
sactivé de façon automatique. Lorsque la pression dans les réservoirs principaux atteint le 
seuil défini, l’alternateur sera de nouveau activé de façon automatique. 

2.14 Les freins 

Le système de freinage s'appuie sur : 

 Le frein hydraulique dynamique (système de ralentisseur/hydrostatique) 

 Le frein pneumatique (frein direct et frein automatique) 

 Le frein d'immobilisation à desserrage pneumatique (frein à ressort) 

 Le frein antipatinage 

 Le frein anti-dérive 

L'effort de retenue principal est fourni par le frein dynamique (hydraulique) et par le frein 
pneumatique (direct et automatique) avec une unité de frotteur sur chaque côté des roues 
et des freins à disque sur les axes d'essieu.  

L'utilisation de freins dynamiques sans usure réduit considérablement l'utilisation du frein 
pneumatique et par conséquent l'usure des garnitures de frein. Le pilotage (conjugaison 
du frein) est assuré par l'ordinateur du véhicule. 
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2.14.1 Frein dynamique 

L'essieu 1 est freiné par un moteur hydrostatique (max. 60 kW) et l'essieu 2 par un ralen-
tisseur (max. 450 kW). 

Les deux systèmes transmettent l'effort de retenue actuel à l'ordinateur du véhicule. Le 
frein pneumatique sera activé en fonction des informations concernant la consigne com-
mandée du frein, et de l'effort de retenue effectif, pour compenser un écart de l'effort de 
retenue. 

Le conducteur de véhicule moteur peut freiner le véhicule au moyen du manipulateur de 
traction-freinage qui commande le frein dynamique hydraulique. 

Le moteur hydrostatique est utilisé pour le freinage sur toute la plage de vitesse ; cepen-
dant, le ralentisseur sera désactivé lorsque la vitesse chute à une valeur inférieure au seuil 
minimal de vitesse (v min = 15 km/h). 

En cas d'enrayement des roues, le frein dynamique est désactivé et le véhicule freine au 
frein pneumatique seul. 

2.14.2 Frein automatique 

Le frein automatique (frein à commande indirecte ou automatique) est un frein selon UIC 
540, commandé par la conduite générale parcourant tout le train. 

Une commande de freinage avec le frein automatique, réalisée au moyen du robinet de 
mécanicien, provoque une dépression dans la conduite générale. Cette dépression com-
mande le freinage du véhicule et des wagons accouplés. 

Une première impulsion sur le robinet de mécanicien commande le premier palier de ser-
rage qui correspond à une dépression invariable de 0,5 bar et qui réduit la pression CG à 
4,5 bars (correspond à un effort de retenue de 1 %). Ensuite, l'actionnement du robinet de 
mécanicien commande une dépression continue jusqu'à 3,3 bars (correspond à un effort 
de retenue de 100 %). 

Fonction du régime du distributeur (M ou V), voir Fig. 47 (1), le temps de serrage corres-
pond à 3-5 secondes (V) ou à 18-30 secondes (M). Le véhicule moteur et les wagons ac-
couplés freinent en même temps. 

Une commande de freinage par le frein automatique du véhicule moteur fait intervenir en 
priorité le frein dynamique pour réduire l'usure des garnitures de frein. Dans ce cas de fi-
gure, la pression d'asservissement du distributeur est retenue par des valves d'isolement. 
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Fig. 47 : Commutateur du régime du distributeur (commutation régime M-V) 

 

2.14.3 Frein direct 

L'actionnement du frein direct (frein de manœuvre) au moyen du manipulateur du frein di-
rect commande le frein pneumatique de façon directe.  

Il est réalisé sous forme de frein électro-pneumatique, c.à.d. qu'un contact électrique pilote 
des électrovalves de serrage ou de desserrage pour alimenter simultanément les cylindres 
de frein à partir des réservoirs principaux du véhicule, voir Fig. 5 (1 et 10), ou pour les 
mettre à l'atmosphère. 

Les wagons accouplés ne sont pas freinés par le frein direct. 

  

1 Levier de changement de régime du distributeur (position initiale P(V)) 
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2.14.4 Frein d'immobilisation 

Le frein d'immobilisation est un frein à ressort. Les cylindres de frein du véhicule sont équi-
pés d'un frein à ressort intégré. Celui-ci serre les sabots de frein lorsque la conduite de 
desserrage du frein à ressort est à l'atmosphère. Le desserrage se fait par alimentation en 
air.  

Si le frein à ressort est serré, il est possible de desserrer complètement le frein direct pour 
la réalisation de l’essai de frein. Si le frein à ressort est desserré, il y a toujours une pres-
sion-CF résiduelle de 1 bar (frein direct). Le frein direct desserre en présence d’une com-
mande de traction. 

Le frein à ressort intervient directement sur les unités de sabots du frein à disque. Il est di-
mensionné pour une pente maximale de 50 ‰. 

Le serrage et le desserrage du frein à ressort sont commandés : 

 De façon électrique au moyen de boutons-poussoirs sur les pupitres (suite à un 
freinage d'urgence, le frein à ressort serre de façon automatique 30 secondes 
après l'arrêt du véhicule) 

 60 secondes après la désactivation des pupitres, le frein à ressort sert de façon 
automatique (si le serrage n'a pas été commandé avant) 

 De façon mécanique par le dispositif de décrabotage (deux de chaque côté du 
véhicule) 

 Pendant un remorquage, le frein à ressort est desserré par la pression CG (≥ 
4.5 bars) du véhicule moteur. 

Un réservoir d'air, voir Fig. 5 (12), dédié exclusivement au frein d'immobilisation, garantit 
plus de trois cycles de serrage et de desserrage du frein à ressort même en cas de défail-
lance de la production d'air. 

L'état actuel du frein à ressort est affiché sur le SIAC. 

2.14.5 Unité de frotteur 

L’unité de frotteur est une unité de frein à sabot qui utilise une pression-CF faible permet-
tant d’augmenter la rugosité et de nettoyer la bande de roulement de la roue pour aug-
menter l’adhérence entre la roue et le rail. 

La fonction des unités de frotteur est une fonction automatique que l’on peut activer ou dé-
sactiver via le SIAC. La maintenance peut modifier les paramètres via le mode neige pou-
dreuse. Valeurs usuelles : 

 Autorisation à une température extérieure < 3 °C, désactivation automatique à 
une température extérieure > 8 °C 

 Serrage à partir de v > 5 km/h jusqu’à < 40 km/h 

 Transitions entre serrage permanent et serrage intermittent 
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2.14.6 Frein antipatinage 

Le frein antipatinage commande un serrage faible du frein pour éviter le patinage des 
roues motrices lors du démarrage (par ex. dans des conditions météorologiques défavo-
rables). Il n'est pas conçu pour réduire la vitesse. 

Un bouton-poussoir, voir Fig. 64 (2), sur le manipulateur du frein direct permet d'activer le 
frein antipatinage en cas de besoin. Ceci commande le serrage des unités de frotteur. 

L’activation du frein antipatinage sera possible seulement si la pression aux cylindres de 
frein est inférieure à 0,2 bar. 

2.14.7 Antipatinage 

Le véhicule détecte un patinage en cas de différence de vitesse entre l’essieu 1 et l’es-
sieu 2 ou en cas d’accélération trop grande au niveau de l’un des essieux. Ceci sera affi-
ché avec indication de l’essieu concerné sous forme de pictogramme-patinage sur fond 
orange, voir Fig. 104 (1).  

Lorsque le véhicule ne patine plus, la routine antipatinage sera activé (pictogramme-pati-
nage sur fond gris (1) sur le SIAC). L’ordinateur de l'engin réduit ensuite la puissance de 
traction pour une durée définie. Si un autre patinage est détecté pendant ce temps, le vé-
hicule réduit encore la puissance de traction et augmente la durée qui doit s’écouler avant 
de pouvoir commander un effort de traction maximal. La réduction de la puissance de trac-
tion et la temporisation s’accumulent ainsi jusqu’à ce que l’engin soit quasiment immobi-
lisé.  

2.14.8 Système de frein anti-dérive 

Le système de frein anti-dérive doit immobiliser de façon automatique un véhicule aban-
donné qui, par inadvertance, sera garé sans frein serré. Il est activé lorsque le véhicule 
s'arrête et qu'aucun sens de marche n'est sélectionné. Le système de frein anti-dérive né-
cessite une pression-CG minimale de 3,3 bars. 

2.14.9 Protection anti-dérive sens de marche arrière 

Si un sens de marche est sélectionné, le système autorisera une petite dérive dans le 
sens de marche opposé avant de déclencher un freinage d'urgence par automatisme. 

Si aucun sens de marche n'est sélectionné, le freinage d'urgence par automatisme sera 
commandé dès que l'un des capteurs de vitesse sur les essieux détecte un déplacement 
du véhicule. La protection anti-dérive sens de marche arrière nécessite une pression-CG 
minimale de 3,3 bars. 
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2.14.10 Indicateurs de frein 

 

 

Fig. 48 : Indicateurs de frein 

1 Indicateur frein à ressort essieu 1 

2 Indicateur frein de service essieu 1 

3 Indicateur frein de service essieu 2 

4 Indicateur frein à ressort essieu 2 

  

Les indicateurs pneumatiques sur chaque côté du véhicule indiquent l'état du frein à res-
sort (frein d'immobilisation) et du frein de service. L'indicateur indique l'état pour chaque 
essieu, voir Fig. 48, (1 à 4). 

Affichage Indicateur du frein du véhicule 

 

Frein d'immobilisation/frein de service desserré 

 

Frein d'immobilisation/frein de service serré 

 

État du frein d'immobilisation/frein de service indéfini 
(causes possibles : pas d'air comprimé ou une partie du 
frein est isolée) 
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2.14.11 Panneaux et châssis pneumatiques 

Panneau pneumatique 

 
Fig. 49 : Le panneau pneumatique (carter déposé) 

Le panneau pneumatique est un panneau qui regroupe les fonctions du „frein direct“, du 
„frein automatique“ et du „freinage d'urgence“. En plus des différentes valves, ce panneau 
comporte des manostats et des capteurs pour surveiller et analyser ces fonctions du frein. 
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Panneau du frein à ressort 

 

Fig. 50 : Le panneau du frein à ressort (carter déposé) 

Le panneau du frein à ressort est un panneau qui comporte les fonctions pour le serrage 
et le desserrage du frein à ressort et des manostats pour surveiller cette fonction. Il est in-
tégré au niveau du châssis pneumatique. 
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Panneau d'isolement 

 

Fig. 51 : Le panneau d'isolement (carter déposé) 

1 Robinet à boisseau sphérique (=RA02+04a-30142), isolement du frein à 
ressort essieu 2 

2 Robinet à boisseau sphérique (=Ra10+04a-30142), à activer en cas de per-
turbation de la préparation automatique de mise en véhicule remorqué 

3 Robinet à boisseau sphérique (RA10+04a-30255), isolement du frein de 
service essieu 2 

4 Raccord pneumatique (=FD36+04a-30106), débrayage réducteur à deux 
étages d'entrée 

5 Robinet à boisseau sphérique (=GG01+04a-30104), activation du robinet de 
mécanicien de secours 

6 Robinet à boisseau sphérique (=RA10+04a-30210), isolement du frein de 
service essieu 1 

7 Robinet à boisseau sphérique (=FD36+04a-30107), isolement réducteur à 
deux étages d'entrée 

8 Robinet à boisseau sphérique (=RA02+04a-30112), isolement du frein à 
ressort essieu 1 

 



Réglementation CFF  I-40034   
 

DMS ID: 69620369 | Version réglementation 4-0 | Page 97/290 © CFF 

 

C2 – Internal 

Le panneau d'isolement comporte les robinets à boisseau sphérique qui sont nécessaires 
pour préparer le remorquage du véhicule. Ce panneau permet en plus d'isoler de façon 
sélective pour chaque essieu le frein de service et le frein à ressort.  

En mode de véhicule remorqué, l’actionnement du robinet à boisseau sphérique bleu (2), 
voir Fig. 51, est seulement nécessaire si le frein à ressort n’est pas desserré de façon 
automatique par la pression-CG du véhicule menant. 

La position normale (position de service) est la position verticale. L'état des robinets d'iso-
lement est surveillé et sera affiché au conducteur de véhicule moteur sur le SIAC. 

Chaque robinet d'isolement est identifié par une plaquette qui indique la fonction et le nu-
méro d'identification. 

Le panneau d'isolement comporte un raccord pneumatique (4). Celui-ci est prévu pour le 
raccordement d'une pompe à pédale +13-30108, qui permet de générer la pression néces-
saire pour débrayer le réducteur à deux étages d'entrée lorsqu'il n'y a plus d'air sur la ma-
chine. 

Le panneau d'isolement est installé au niveau de la paroi arrière de la cabine et il est pro-
tégé par un carter. 
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2.14.12 Dispositifs d'arrêt d'urgence 

 

 

Fig. 52 : Disposition des dispositifs d'arrêt d'urgence 

1 Coup de poing électrique d'arrêt d'urgence 

2 Coup de poing de freinage d'urgence 

3 Robinet de mécanicien 

  

Le véhicule est équipé de différents dispositifs d'arrêt d'urgence, voir Fig. 52.  

L'actionnement d'un dispositif d'arrêt d'urgence commande toujours l'ouverture du circuit 
de freinage d'urgence pour déclencher ainsi un freinage d'urgence ou un arrêt d'urgence. 

Pour une description fonctionnelle générale du circuit de freinage d'urgence, voir  cha-
pitre 2.14.13 „Circuit de freinage d'urgence“ sur la page 100. 
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Coup de poing électrique d'arrêt d'urgence 

Cinq coups de poing électriques d'arrêt d'urgence sont installés au total en dehors de la 
cabine de conduite : 

 4 coups de poing électriques d'arrêt d'urgence, respectivement deux à chaque 
extrémité du véhicule 

 1 coup de poing électrique d'arrêt d'urgence sur le poste de commande de se-
cours de la grue 

Dans la cabine, sur le côté des pupitres sont installés deux coups de poing électriques 
d'arrêt d'urgence dans la zone d'accessibilité de l'aide-conducteur.  

La télécommande de la grue est également équipée d'un coup de poing électrique d'arrêt 
d'urgence.  

L'actionnement d'un coup de poing électrique d'arrêt d'urgence provoque : 

 L'ouverture du circuit de freinage d'urgence  

 L'affichage d'un message sur le SIAC signalant l'actionnement du coup de poing 
électrique d'arrêt d'urgence 

Les coups de poing électriques d'arrêt d'urgence sont à position stable et il faut les action-
ner en poussant et les déverrouiller en tirant. 

Coup de poing de freinage d'urgence 

Respectivement un coup de poing de freinage d'urgence se trouve sur chaque pupitre. 

L'actionnement d'un coup de poing de freinage d'urgence provoque : 

 Le déclenchement d'un freinage d'urgence par la mise à l'atmosphère directe de 
la CG 

 L'inhibition du système d'anti-enrayage par isolement électrique 

 Le serrage du frein d'immobilisation/à ressort 

 L'ouverture du circuit de freinage d'urgence  

 L'affichage d'un message sur le SIAC signalant l'actionnement d'un coup de 
poing de freinage d'urgence 

Les coups de poing de freinage d'urgence sont à position stable et il faut les actionner en 
poussant et les déverrouiller en tirant. 

 

Il peut arriver que le conducteur actionne par inadvertance avec 
son genou la valve de freinage d’urgence en-dessous du pupitre. 
Dans ce cas de figure, on entendra un échappement continu d’air 
au niveau du circuit de freinage sans affichage d’un message 
d’erreur. Un reset (déverrouiller en tirant) de la valve d’urgence 
résoudra le problème. 

Robinet de mécanicien 

Respectivement un robinet de mécanicien se trouve sur chaque pupitre. 

Dans sa position arrière extrême (position stable), le robinet de mécanicien commande : 

 L'ouverture du circuit de freinage d'urgence  

 L'affichage d'un message sur le SIAC signalant que le robinet de mécanicien se 
trouve en position de freinage d'urgence 
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2.14.13 Circuit de freinage d'urgence 

Le circuit de freinage d'urgence (circuit-FU) est une fonction instrumentée de sécurité 
(SIF) du véhicule, qui déclenche le freinage d'urgence, l'arrêt d'urgence ou le freinage d'ur-
gence par automatisme. Ici sont intégrés tous les dispositifs d'arrêt d'urgence. Il com-
mande directement la valve de freinage d'urgence (SBV) dans la conduite générale (CG), 
déclenche une inhibition de traction (TCO) et isole les fonctions correspondantes du véhi-
cule pour empêcher tout mouvement dangereux. 

L'ordinateur du véhicule (au moyen des unités de commande) et le système de protection 
automatique des trains sont également capables d'ouvrir le circuit de freinage d'urgence. 

L'ouverture du circuit de freinage d'urgence provoque comme suit : 

 Le déclenchement d'un freinage d'urgence, d'un arrêt d'urgence ou d'un freinage 
d'urgence par automatisme par la mise à l'atmosphère de la CG (0 bar) par la 
valve d'urgence (SBV) à commande électrique 

 Le freinage du véhicule jusqu'à l'arrêt 

 L'inhibition de la réalimentation de la CG 

 Une inhibition de traction en moins de 2 secondes (temps de réaction autorisé) 
par :  

 La désactivation de la puissance motrice de la transmission 

 La désactivation de la puissance motrice du moteur diesel 

 Le blocage des mouvements dangereux de la grue 

 La coupure de l'alimentation hydraulique 

 L'affichage d'un message sur le SIAC 

 L'inhibition de la commande de traction 

 Transmission de la commande de freinage d'urgence, d'arrêt d'urgence ou du 
freinage d'urgence par automatisme à tous les véhicules dans la commande 
multiple 
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2.15 Chauffage/climatiseur 

Généralités 

Le système chauffage/climatiseur est utilisé pour chauffer, pour réduire la température et 
pour aérer la cabine de conduite.  

Le système se compose d'un climatiseur (climatiseur compact sur le toit de la cabine), de 
trois radiateurs à convection et de deux échangeurs de chaleur en cabine. Les différents 
composants du système sont adaptés les uns aux autres et ils fonctionnent en combinai-
son. 

La commande du chauffage/climatiseur se fait par le SIAC, exception faite de la répartition 
de l'air. 

On dispose des modes de service ci-dessous : 

 Automatique 

 Déshumidification 

 Manuel 

 Mode test 

 Tunnel 

 Installation de lavage 

 Préchauffer 

 Prérefroidir 

Mode de service „Automatique“ 

En mode de service „Automatique“, la température intérieure est réglée en fonction d'une 
courbe définie des valeurs de consigne.  

La vitesse du ventilateur et les clapets de circulation d'air en circuit fermé sont comman-
dés de façon automatique, fonction de la température extérieure de l'air et de la valeur de 
consigne de la température. 

Mode de service „Déshumidification“ 

En mode de service „Déshumidification“, l'air est d'abord chauffé pour être ensuite refroidi 
par le climatiseur. Ceci permet d'enlever l'humidité de l'air. 

Dans ce mode de service et pour des températures ≤ 25 °C, tous les chauffages vitre sont 
actifs. Au bout de 3 minutes, le mode Déshumidification y compris le chauffage vitre sont 
désactivés de façon automatique et le système passe en mode de service „Automatique“. 

Ce mode de service permet de désembuer les vitres. 
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Mode de service „Manuel“ 

Dès que le conducteur de véhicule moteur sélectionne manuellement le régime du ventila-
teur, le mode automatique sera désactivé de façon automatique. 

Dans ce cas de figure, la vitesse du ventilateur et les clapets de circulation d'air en circuit 
fermé ne seront plus commandés de façon automatique en fonction de la température ex-
térieure de l'air et de la valeur de consigne de la température. 

Mode de service „Tunnel“ 

En mode de service „Tunnel“ (circulation dans un tunnel), le clapet d'air extérieur ferme de 
façon automatique au bout de 20 secondes.  

La sélection de ce mode de service désactive directement le ventilateur du climatiseur. 

30 secondes après l'activation de ce mode de service, le mode de service en circuit fermé 
du climatiseur sera activé. Si présélectionné, le module de chauffage et de ventilation 
(échangeur de chaleur), voir Fig. 53 (2 et 5), utilise exclusivement de l'air en circuit fermé 
et il restera par conséquent actif en permanence. 

Mode de service „Installation de lavage“ 

En mode de service „Installation de lavage“, le clapet d'air extérieur ferme et le climatiseur 
est désactivé. Ceci peut demander entre 20 et 30 secondes. 

Mode de service „Préchauffer“ 

Pendant le préchauffage, la température de l'air ambiant augmente en mode de circuit 
fermé (de 0 °C à 18 °C en 70 minutes). Au bout de 15 minutes, le mode de service „Auto-
matique“ sera activé de façon automatique. 

Mode de service „Prérefroidir“ 

Le prérefroidissement réduit la température de l'air ambiant en mode de circuit fermé avec 
la puissance maximale. Au bout de 15 minutes, le mode de service „Automatique“ sera ac-
tivé de façon automatique. 

2.15.1 Climatiseur 

Le climatiseur, voir Fig. 3 (3), est utilisé avant tout pour refroidir la cabine. Le chauffage 
électrique intégré du climatiseur est conçu pour sécher l'air et pour gérer la température de 
l'air frais. Le climatiseur est monté sur le toit de la cabine. 

Le climatiseur mélange l'air frais et l'air de la cabine. Le ventilateur d'aspiration d'air frais 
transporte ce mélange d'air vers l'évaporateur et la résistance chauffante. L'air ainsi 
chauffé ou refroidi passe par les conduits d'air pour arriver dans la cabine de conduite. 

Le boitier de commande du climatiseur, qui régule toute la climatisation, est intégré dans 
le carter du climatiseur. 

La fonction de refroidissement du climatiseur est disponible à partir d'une température de 
l'air extérieur de +16 °C. 

Si la détection d'incendie déclenche ou que la communication sur le bus CAN est pertur-
bée, le mode de service „Tunnel“ sera activé.  
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2.15.2 Chauffage 

 
Fig. 53 : Chauffage 

1 Radiateur à convection 

2 Module de chauffage et de ventilation (pupitre 2) 

3 Chauffage électrique 

4 Brûleur à gasoil 

5 Module de chauffage et de ventilation (pupitre 1) 

L'installation du chauffage à eau chaude permet de chauffer la cabine de conduite ; l'eau 
est chauffée par le chauffage électrique ou par le brûleur à gasoil, voir Fig. 53 (3 et 4), et 
par la chaleur dégagée par le moteur diesel principal ou le moteur diesel de travail. Le pré-
chauffage des moteurs diesel est également réalisé par le liquide de refroidissement 
chauffé par le système de chauffage. 

Si la tension 400 VAC est disponible, fournie par l'alimentation externe ou par le fonction-
nement de la génératrice (moteur diesel principal ou moteur diesel de travail en service), 
le chauffage électrique (3) sera utilisé pour chauffer la cabine. Si la tension 400 VAC n'est 
pas disponible, on utilisera le brûleur à gasoil (4) (en combinaison avec la chaleur déga-
gée par le moteur).  

La mise en service du chauffage cabine/du préchauffage du liquide de refroidissement est 
possible en actionnant le bouton-poussoir lumineux, voir Fig. 75 (1), même si le véhicule 
est hors tension. 
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Affectation de la carte-SIM au véhicule 

Tableau 11 : Affectation carte-SIM 

Numéro de véhicule 
UIC 

Numéro de véhi-
cule WBA 

Numéro de téléphone  
Télédiagnostic (VPN) 

98 85 5234 403-4 5004 41799009549 

98 85 5234 404-2 5005 41798970750 

98 85 5234 405-9 5006 41798970762 

98 85 5234 406-7 5007 41798970743 

98 85 5234 407-5 5008 41798970760 

98 85 5234 408-3 5009 41798971334 

98 85 5234 409-1 5010 41798971205 

98 85 5234 410-9 5011 41798971198 

98 85 5234 411-7 5012 41798971327 

98 85 5234 412-5 5013 41798971199 

98 85 5234 413-3 5014 41798971320 

98 85 5234 414-1 5015 41798971235 

98 85 5234 415-8 5016 41798971226 

98 85 5234 416-6 5017 41798970776 

98 85 5234 417-4 5018 41798970775 

98 85 5234 418-2 5019 41798970903 

98 85 5234 419-0 5020 41798970898 

98 85 5234 420-8 5021 41798970889 

98 85 5234 421-6 5022 41798970888 

98 85 5234 422-4 5023 41798970761 

98 85 5234 423-2 5024 41798970697 

98 85 5234 424-0 5025 41798973284 

98 85 5234 425-7 5026 41798973166 

98 85 5234 426-5 5027 41798980296 

98 85 5234 427-3 5028 41798973297 

98 85 5234 428-1 5029 41798973215 

98 85 5234 429-9 5030 41798973364 

98 85 5234 430-7 5031 41798973173 

98 85 5234 431-5 5032 41798973277 

98 85 5234 432-3 5033 41798973087 

98 85 5234 433-1 5034 41798979892 

98 85 5234 434-9 5035 41798973171 

98 85 5234 435-6 5036 41798973353 

98 85 5234 436-4 5083 41798975839 

98 85 5234 437-2 5084 41799009549 
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Fig. 54: Commutateur sur le pupitre 

1 Commutateur, chauffage 

 

Un module de chauffage et de ventilation est installé en-dessous de chaque pupitre, voir 
Fig. 53 (2 et 5). Il est composé d'un échangeur de chaleur avec soufflante, qui alimente en 
air chauffé ou en air froid les différentes buses du chauffage vitre, du chauffage de la zone 
des pieds et du chauffage mécanicien. La commande de la distribution de l'air est réalisée 
au moyen d'un commutateur installé sur le pupitre, voir Fig. 54 (1). 

Fonction 

 Tirer – ventilation de la zone des pieds 

 Pousser – ventilation vitre 

Il est possible de fermer ou d'ouvrir de façon sélective les buses d'éjection d'air. 

En plus, trois radiateurs à convection, voir Fig. 53 (1), sont installés en cabine. Les radia-
teurs à convection (1) disposent de thermostats réglés à une valeur donnée (réglage de 
base env. 18 °C) et seront activés suite à la mise en service du chauffage à eau chaude 
par le boitier de commande du climatiseur. 
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2.16 Protection incendie 

2.16.1 Système d'extinction d'incendie 

Description 

Le système de détection d'incendie et le système d'extinction d'incendie sont conçus pour 
détecter un incendie sur le véhicule et pour déclencher le cas échéant le système d'extinc-
tion. L'extinction est déclenchée de façon automatique par le boitier de commande de la 
détection d'incendie. Des mesures supplémentaires, comme par exemple l'inhibition de 
l'alimentation en carburant et l'isolement de l'aération de la cabine, sont commandées par 
l'ordinateur du véhicule. 

Composants et architecture 

 

Fig. 55 : Système d'extinction d'incendie - synoptique 

1 Unité de traitement 2 Câble de détection 

3 Démarreur (moteur diesel princi-
pal) 

4 Boîte à bornes 

5 Filtre à carburant 6 Capteur du câble de détection 

7 Brûleur à gasoil 8 Démarreur (moteur diesel de tra-
vail) 

9 Turbocompresseur (moteur diesel 
de travail) 

10 Cartouche d'agent extincteur 

11 Filtre à particules 12 Turbocompresseur (moteur die-
sel principal) 
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Le système de détection d'incendie se compose du boitier de commande de la détection 
d'incendie installé dans la toiture de la cabine, voir Fig. 56, et d'un système linéaire de 
capteurs de température (2), voir Fig. 55, comportant plusieurs capteurs séparés (6). 
L'unité de traitement (1) du système linéaire de détection est connectée de façon redon-
dante (contact sec, surveillance court-circuit / rupture de câble / contact à la terre) au boi-
tier de commande de la détection d'incendie et transmet les valeurs de température des 
différents capteurs (6) du câble.  

Boitier de commande de la détection d'incendie 

 
Fig. 56 : Boitier de commande de la détection d'incendie 

Le boitier de commande de la détection d'incendie déclenche le système d'extinction et 
surveille les réactions en aval. 

Les capteurs sont reliés entre-eux dans un circuit en boucle et raccordés au boitier de 
commande de la détection d'incendie. Le transfert continu de données entre le boitier de 
commande de la détection d'incendie et les différents constituants du circuit en boucle per-
met au boitier de commande de connaître à tout moment les valeurs détectées.  

L'échange de données dans le circuit en boucle se fait dans les deux sens, ce qui permet 
de préserver toute la fonctionnalité en cas d'interruption de la boucle.  
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Générateur d'agent extincteur (cartouche d'agent extincteur) 

Le système d'extinction d'incendie se compose de plusieurs cartouches d'agent extincteur, 
voir Fig. 55 (10), contenant l'agent extincteur Aerosol.  

L'agent extincteur Aerosol ne présente pas de danger pour l'homme, les animaux ou l'en-
vironnement et il ne nuit pas à la couche d'ozone.  

Les cartouches d'agent extincteur (10) sont installées de façon homogène dans la zone du 
moteur pour garantir la distribution du fluide.  

Les cartouches d'agent extincteur (10) sont installées à une distance minimale de 300 mm 
par rapport aux composants.  

Les cartouches sont activées de façon électrique. 

Système de détection d'incendie (câble de détection) 

Le système linéaire des capteurs de température se compose d'un câble de détection 
d'une longueur de 14 m, voir Fig. 55 (2), et de 14 capteurs individuels (6) installés à une 
distance respective de 1 m. 

Il divise la zone du moteur en deux zones de détection d'incendie, voir Fig. 58. 

 Zone de détection 1 : Moteur diesel principal 

 Zone de détection 2 : Moteur diesel de travail et brûleur à gasoil  

Le câble de détection est posé de façon à placer plusieurs capteurs individuels dans les 
zones critiques du compartiment moteur : 

 Moteur diesel principal - filtre à particules, voir Fig. 55 (11)  

 Moteur diesel principal - turbocompresseur (12) / pompes hydrauliques  

 Moteur diesel principal - filtre à carburant (5) / démarreur (3) 

 Moteur diesel principal - collecteur gaz d'échappement 

 Moteur diesel de travail - tuyauterie carburant / turbocompresseur (9) / démar-
reur (8) 

 Brûleur à gasoil (7) 

Unité de traitement 

L'unité de traitement surveille les zones de détection au moyen du câble de détection con-
necté, analyse les données et transmet les températures détectées par les capteurs au 
boitier de commande de la détection d'incendie. 

Unité d'amorçage 

Dans la zone de la toiture du poste de conduite sont installées au total 4 unités d'amor-
çage sur une plaque de montage sur rail DIN. Les unités d'amorçage surveillent les car-
touches d'agent extincteur et les pilotent conformément à la définition du circuit d'extinc-
tion. 
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Multi-capteur (détecteur de fumée et capteur de température)  

 

Fig. 57 : Multi-capteur (détecteur de fumée et capteur de température) 

Au niveau du toit, au centre du poste de conduite, est installé un capteur de fumée et de 
température qui génère de façon indirecte un signal acoustique (en passant par l'ordina-
teur du véhicule) en cas de détection de fumée ou d'une température extrême.  

L'affichage visuel est réalisé sur le SIAC. Il n'y aucune intervention au niveau de l'ordina-
teur du véhicule. 
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Fonction du système de détection d'incendie 

 
Fig. 58 : Zones de détection et circuits d'extinction 

1 Zone de détection 1 / circuit d'extinction 1 

2 Zone de détection 2 / circuit d'extinction 2 

L'unité de traitement transmet une préalerte au boitier de commande de la détection 
d'incendie si l'un des capteurs de température dans l'une des zones de détection détecte 
une augmentation de la température. 

Si la température monte à une valeur supérieure à la température d'alarme et de déclen-
chement (max. 120 °C), détectée simultanément sur deux capteurs dans une même zone 
de détection, l'unité de traitement génère un message d'incendie (alarme) pour le trans-
mettre au boitier de commande de la détection d'incendie. La température de départ pour 
le traitement correspond à 40 °C.  

En cas de détection par le multi-capteur en cabine, celui-ci transmettra aussi un message 
au boitier de commande de la détection d'incendie. Une alarme d'incendie détecté par le 
multi-capteur sera signalée sans temporisation. 
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Il n'est pas possible d'acquitter les alarmes activées ; cependant, il est possible de désacti-
ver l'alarme acoustique en actionnant la touche de dépannage. Le message visuel restera 
actif. 

Si le boitier de commande de la détection d'incendie signale un incendie, la page d'accueil 
du SIAC affichera un message correspondant, voir Fig. 120. Ce message permettra 
d'identifier la zone dans laquelle l'alarme incendie a été générée. 

Dans un convoi, le Master reçoit les informations et diagnostics du système de détection 
et d'extinction d'incendie du Slave via le bus de train. Ces informations et diagnostics sont 
affichés au conducteur de véhicule moteur sur le SIAC. Les pictogrammes du système de 
détection/d'extinction d'incendie sont alors identifiés par le mot „SLAVE“. La détection d'un 
incendie sur un Slave commande aussi les avertissements optiques et acoustiques sur le 
Master. 

Système d'extinction d'incendie 

Le système d'extinction d'incendie se compose de deux circuits, voir Fig. 58, qui permet-
tent de réaliser deux séquences d'extinction (séquence d'extinction 1 / séquence d'extinc-
tion 2) grâce à la disposition redondante des cartouches d'agent extincteur : 

 Circuit d'extinction 1 (1) : Moteur diesel principal avec respectivement quatre 
cartouches d'agent extincteur pour chaque cycle d'extinction 

 Circuit d'extinction 2 (2) : Moteur diesel de travail et brûleur à gasoil avec res-
pectivement deux cartouches d'agent extincteur pour chaque cycle d'extinction 

En circulation : En cas de détection d'un incendie dans la zone de détection 1, la sé-
quence d'extinction 1 du circuit d'extinction 1 sera déclenchée de façon automatique. En 
cas de détection d'un incendie dans la zone de détection 2, la séquence d'extinction 1 du 
circuit d'extinction 2 sera déclenchée de façon automatique. 

Le cycle d'extinction 2 du circuit concerné sera déclenché dès l'arrêt du véhicule. En plus, 
le déclenchement manuel dans la zone où aucun incendie n'a été détecté est possible via 
le bouton-poussoir lumineux, voir Fig. 60 (5). 

Suite à une détection d'incendie, l'extinction sera seulement commandée dans la zone 
concernée. En cas de détection d'incendie par respectivement un capteur dans 2 zones 
différentes, l'extinction sera activée avec les réactions en aval pour les deux zones de dé-
tection. 

Si le véhicule se trouve déjà à l'arrêt au moment de la détection, le cycle d'extinction 1 et 
le cycle d'extinction 2 seront commandés en parallèle dans la zone concernée. En plus, le 
déclenchement manuel dans la zone où aucun incendie n'a été détecté est possible via le 
bouton-poussoir lumineux, voir Fig. 60 (5). 

Si le contacteur principal de batterie est ouvert et que le préchauffage est activé, le sys-
tème de détection d'incendie et le système d'extinction d'incendie seront actifs. 

Le système d'extinction d'incendie est un système double redondant qui utilise l'agent ex-
tincteur Aerosol. Le "système double" signifie que deux cartouches identiques d'extinction 
à Aerosol pour deux cycles d'extinction équipent chaque position.  
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Les générateurs d'extinction (cartouches) comportent un déclencheur pyrotechniques. En 
cas d'incendie, ce déclencheur est piloté de façon électrique. La réaction produit du carbo-
nate de potassium qui sera éjecté sous forme d'aérosol solide. Une réaction physique 
entre l'aérosol et les flammes permet d'absorber l'énergie du feu. En plus, la réaction en 
chaîne est interrompue par la liaison des radicaux libres. Il n'y a pas de soustraction d'oxy-
gène de l'environnement. 

En plus, le déclenchement d'un cycle d'extinction génère directement un message dia-
gnostique qui sera affiché au conducteur de véhicule moteur sur le SIAC. 

Après le déclenchement d'un cycle d'extinction, le message d'erreur „Agent extincteur non 
disponible“ s'affichera sur le SIAC. Ce qui signifie que le système d'extinction d'incendie 
pour le circuit d'extinction concerné n'est plus opérationnel à 100 pour cent puisque l'agent 
extincteur n'est plus disponible pour au moins l'un des cycles d'extinction. 

Après chaque extinction d'incendie et à condition que les capteurs fonctionnent toujours 
correctement, le système de détection d'incendie sera de nouveau disponible suite au Re-
set de la détection d'incendie. L'acquittement de la détection d'incendie sur le pupitre n'est 
possible qu'à condition que la température dans la zone concernée chute de nouveau à 
une valeur inférieure à la température de déclenchement. 

Les cartouches vides d'agent extincteur doivent être remplacées dans les plus brefs délais 
pour remettre le système d'extinction d'incendie en état de fonctionnement. Si le système 
d'extinction d'incendie n'est pas dans un état de fonctionnement correct, seules des mis-
sions de courte distance seront autorisées. 

  



Réglementation CFF  I-40034   
 

DMS ID: 69620369 | Version réglementation 4-0 | Page 113/290 © CFF 

 

C2 – Internal 

2.16.2 Comportement du véhicule en cas d'incendie 

Détection d'incendie par le câble de détection : 

Suite à une détection d'incendie par le câble de détection, transmise au boitier de com-
mande de la détection d'incendie (via l'unité de traitement), les signaux seront transmis à 
l'ordinateur du véhicule. 

L'ordinateur du véhicule commandera alors les réactions ci-dessous : 

 Avertissement visuel au moyen du clignotement de la LED dans le bouton-pous-
soir lumineux, voir Fig. 60 (5), sur le pupitre actif 

 Avertissement visuel sur le SIAC du pupitre actif 

 Avertissement sonore par le générateur de son des deux pupitres et le klaxon à 
l'extérieur de la cabine 

 Désactivation du climatiseur et fermeture du clapet extérieur 

 Arrêt des moteurs et coupure de l'alimentation en carburant du moteur diesel 
principal, du moteur diesel de travail et du brûleur à gasoil 

 Déclenchement automatique d'un serrage à fond  

 Activation automatique du frein à ressort lorsque le véhicule est à l'arrêt 

Détection d'un incendie par le multi-capteur en cabine : 

Suite à une détection d'incendie par le multi-capteur (via le détecteur de fumée et le cap-
teur de température), transmise au boitier de commande de la détection d'incendie, le si-
gnal sera transmis à l'ordinateur du véhicule. 

L'ordinateur du véhicule commandera alors les réactions ci-dessous : 

 Avertissement visuel sur le SIAC du pupitre actif 

 Avertissement sonore par le générateur de son des deux pupitres et la trompe (à 
commande électrique) à l'extérieur de la cabine 

 Désactivation du climatiseur et fermeture du clapet extérieur 

2.16.3 Extincteurs manuels 

Trois extincteurs manuels (6 kg mousse Primus WN 6 LW FR-30) sont installés sur le vé-
hicule pour lutter contre un incendie. 

Un extincteur, voir Fig. 6 (7), est installé en cabine. Facile d'accès, il est installé sur un 
support derrière le siège conducteur 1. 

Deux extincteurs supplémentaires sont installés à l'extérieur. Ils sont installés dans un cof-
fret pour extincteur, voir Fig. 3 (14), situé de chaque côté du véhicule. 
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2.17 Éléments de commande et d'affichage 

2.17.1 Éléments de commande et d'affichage en cabine 

2.17.1.1 Pupitre de conduite 1 (+11a) 

 

Fig. 59 : Pupitre de conduite 1 (+11a) 

Tableau 12 : Pupitre de conduite 1 (+11a) 

Rep. Référence 

a Voir  „Panneau de pupitre +11a.a“ sur la page 115 

b Voir  „Panneau de pupitre +11a.b“ sur la page 116 

c Voir  „Panneau de pupitre +11a.c“ sur la page 117 

e Voir  „Panneau de pupitre +11a.e“ sur la page 119 

f Voir  „Panneau de pupitre +11a.f“ sur la page 120 

g Voir  „Panneau de pupitre +11a.g“ sur la page 123 

h Voir  „Panneau de pupitre +11a.h“ sur la page 127 

1 Voir  „Panneau de pupitre latéral +11a“ sur la page 130 

2 Pédale dispositif d'homme mort, voir chapitre 2.8.2 „Appareil de sécurité 
(SISTE)“ sur la page 77 
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Panneau de pupitre +11a.a 

 

Fig. 60 : Panneau de pupitre +11a.a 

1 Manomètre double (indicateur de pression CG, CP) 

2 Manomètre double (indicateur de pression CF1, CF2) 

3 Bouton-poussoir lumineux (touche de dépannage) 

4 Bouton-poussoir lumineux (arrêt d'urgence climatiseur) 

5 Bouton-poussoir lumineux (déclenchement manuel système d'extinction d'incendie) 

 Tableau 13 : Panneau de pupitre +11a.a 

Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

1 CG 

CP 

Affichage pression CG et 
CP 

Aiguille blanche : Pression CG 

Aiguille rouge : Pression CP 

2 CF1 

CF2 

Affichage de la pression 
aux cylindres de frein de 
chaque essieu 

Aiguille blanche : Essieu 1 

Aiguille rouge : Essieu 2 

3 
 

Touche de dépannage C : Défaut de la priorité A ou B (1 
Hz) 

AF :  défaut dépanné par actionne-
ment de la touche 

4  Arrêt d'urgence climatiseur  

5 
 

Déclencher manuellement 
le système d'extinction 
d'incendie 

(avec un pupitre actif et 
véhicule arrêté) 

AF : Système d'extinction d'incendie 
déclenché 
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Panneau de pupitre +11a.b 

 

Fig. 61 : Panneau de pupitre +11a.b 

1 Système informatique d'aide à la conduite 
(SIAC) 

2 ETCS écran 

 

Tableau 14 : Panneau de pupitre +11a.b 

Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

1  Système informatique 
d'aide à la conduite 
(SIAC) 
Voir chapitre 2.17.1.3 
„Système informatique 
d'aide à la conduite 
(SIAC) 

Affichage données véhicule 

Affichage message diagnostiques 

2  ETCS écran Système de protection automa-
tique 
des trains ETCS 
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Panneau de pupitre +11a.c 

 

Fig. 62 : Panneau de pupitre +11a.c 

1 Console radio sol-train (MESA26) 

2 Joystick pour projecteur à droite 

3 Joystick pour projecteur à gauche 

4 Commutateur rotatif (commutation du microphone à col de cygne radio 
sol-train/radio de chantier) 

5 Joystick pour réglage rétroviseur 
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Tableau 15 : Panneau de pupitre +11a.c 

Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

1 - Radio sol-train - 

2 ON Activer projecteur à 
droite 

AF : Projecteur activé 

OFF Désactiver projecteur à 
droite 

- 

UP Réglage vertical projec-
teur à droite 

- 

DOWN Réglage vertical projec-
teur à droite 

- 

G Réglage horizontal vers 
la gauche du projecteur 
droit 

- 

D Réglage horizontal vers 
la droite du projecteur 
droit 

- 

3 ON Activer projecteur à 
gauche 

AF : Projecteur activé 

OFF Désactiver projecteur à 
gauche 

- 

UP Réglage vertical projec-
teur à gauche 

- 

DOWN Réglage vertical projec-
teur à gauche 

- 

G Réglage horizontal vers 
la gauche du projecteur 
gauche 

- 

D Réglage horizontal vers 
la droite du projecteur 
gauche 

- 

4 

 

Commutation micro-
phone à col de cygne 
pour radio sol-train 

- 

 
Commutation micro-
phone à col de cygne 
pour radio de chantier 

- 

5 
 

Réglage rétroviseur 

Haut-bas/gauche-droite 

- 
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Panneau de pupitre +11a.e 

 

Fig. 63 : Panneau de pupitre +11a.e 

1 Radio de chantier (Kenwood NX-800E) 

  

Tableau 16 : Panneau de pupitre +11a.e 

Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

1 - Radio de chantier - 
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Panneau de pupitre +11a.f 

 

Fig. 64 : Panneau de pupitre +11a.f 

1 Manipulateur frein direct 2 Bouton à rappel (frein antipati-
nage) 

3 Bouton-poussoir (SISTE) 4 Bouton-poussoir (sablage) 

5 Bouton-poussoir lumineux (feux 
de route) 

6a Bouton-poussoir lumineux (inhi-
bition réalimentation) 

6b Bouton-poussoir lumineux (sur-
charge) 

7 Bouton-poussoir (éclairage pu-
pitre) 

8 Bouton-poussoir (éclairage ca-
bine) 

9 Bouton-poussoir lumineux (feux 
de signalisation éteints) 

10 Bouton-poussoir lumineux (feux 
de signalisation mouvement de 
manœuvre ligne) 

11 Bouton-poussoir lumineux (feux 
de signalisation mouvement de 
manœuvre gare) 

12 Bouton-poussoir lumineux (feux 
de signalisation circulation de 
train avec charge remorquée)  

13 Bouton-poussoir lumineux (feux 
de signalisation circulation de 
train sans charge remorquée) 
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Tableau 17 : Panneau de pupitre +11a.f 

Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

1 
 

Frein direct desserrage à 
fond 

- 

 
Frein direct desserrage - 

N Neutre - 

 
Frein direct serrage - 

 
Frein direct serrage à fond - 

2 
 

Frein antipatinage - 

3 
 

Appareil de sécurité 
SISTE acquittement 

- 

4 
 

Sablage - 

5 
 

Activer ou désactiver les 
feux de route 

AF : Feux de route activés 

6a  Activer ou désactiver 
l'inhibition de la réalimen-
tation 

Réalimentation inhibée de 
la CG 

AF : Inhibition activée de la réali-
mentation 

6b  Activer ou désactiver la 
surcharge 

L'activation commande 
une montée de la CG par 
paliers jusqu'à une pres-
sion de 5,4 bars 

Ensuite, l'évacuation de la 
surcharge provoque une 
dépression lente dans la 
CG pour revenir à une 
pression de 5 bars 

AF : Surcharge activée 

 Tenir compte du temps affiché 
dans la zone d'information du 
SIAC 

7 

 

Activer ou désactiver 
l'éclairage pupitre 

- 

8  Activer ou désactiver 
l'éclairage cabine 

- 

9 
 

Désactiver les feux de si-
gnalisation 

AF : Feux de signalisation désacti-
vés 
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Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

10  Activer les feux de signali-
sation pour les mouve-
ments de manœuvre en 
ligne 

AF : Feux de signalisation activés 

11  Activer les feux de signali-
sation pour les mouve-
ments de manœuvre en 
gare 

AF : Feux de signalisation activés 

12 
 

Activer les feux de signali-
sation pour circulation de 
train avec charge remor-
quée 

AF : Feux de signalisation activés 

13 
 

Activer les feux de signali-
sation pour circulation de 
train sans charge remor-
quée 

AF : Feux de signalisation activés 
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Panneau de pupitre +11a.g 

 

Fig. 65 : Panneau de pupitre +11a.g 

1 Commutateur rotatif (lave-vitres/essuie-glace) 

2 Bouton-poussoir lumineux (chauffage vitre et ré-
troviseur) 

3 Manipulateur de traction-freinage  

4 Robinet de mécanicien 

5 Bouton-poussoir à rappel (défreinage loco) 
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Tableau 18 : Panneau de pupitre +11a.g 

Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

1 

 

-30° gauche, à rappel 

Lave-vitres activé 

Après le changement de la 
position du commutateur 
„Laver“ sur la position „Ar-
rêt“, l'essuie-glace effectue 
encore deux cycles 

 

- 

0 

Arrêt 

 

 

- 

30° droite, stable 

Mode intermittent essuie-
glace niveau 1  

Pause prolongée en mode 
intermittent 

- 

60° droite, stable 

Mode intermittent essuie-
glace niveau 2  

Pause de courte durée en 
mode intermittent 

- 

90° droite, stable 

Mode continu essuie-glace 
niveau 1  

Marche lente  

- 

120° droite, stable 

Mode continu essuie-glace 
niveau 2 

Grande vitesse  

- 
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Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

2 

 

Activer et désactiver le 
chauffage vitre et rétroviseur 

Un appui continu sur le bou-
ton-poussoir lumineux d'une 
durée supérieure à 5 s active 
le dégivrage des vitres fron-
tales pour une durée de 
2 minutes.  

Le dégivrage permet de dé-
givrer la vitre frontale et laté-
rale en cas de gel, même en 
circulation.  

AF :  

- Pendant le test voyants 

- Le témoin lumineux s’allume 
pour une durée de 10 s 
lorsqu’on active le chauffage 
vitre 

- Le témoin lumineux s’allume 
pour une durée de 1 s lorsqu’on 
désactive le chauffage vitre 

 

C : 

- En mode dégivrage, le témoin 
lumineux clignote à une fré-
quence de 1 Hz 

- Si le chauffage vitre est désac-
tivé de façon automatique par 
l’ordinateur central (au bout de 
30 min.), le témoin lumineux cli-
gnotera les dernières 20 s à une 
fréquence de 1 Hz. 

3 
 

+ 

Augmenter la traction, 

Augmenter l'effort de trac-
tion, à rappel 

- 

= 

Traction constante, 

Effort de traction constant, 
stable 

- 

- 

Réduire la traction 

Réduire l'effort de traction, à 
rappel 

- 

 0 Position centrale, stable 

Position zéro 

 

 

 

- 

Réduire l'effort de retenue, à 
rappel,  

Intervient seulement au ni-
veau du frein dynamique (ra-
lentisseur) 

- 
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Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

= 

Effort de retenue constant, 
stable 

Intervient seulement au ni-
veau du frein dynamique (ra-
lentisseur) 

- 

+ 

Augmenter l'effort de rete-
nue, à rappel, 

Intervient seulement au ni-
veau du frein dynamique (ra-
lentisseur) 

- 

4 
 

Grand débit - 

 

Desserrer le frein automa-
tique, augmenter la pres-
sion-CG 

- 

N Réalimentation - 

 
Serrer le frein automatique, 
réduire la pression-CG 

- 

 Freinage d'urgence 

CG = 0 bar 

- 

5 
 

Desserrer le frein sur la loco-
motive 

- 
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Panneau de pupitre +11a.h 

 

Fig. 66 : Panneau de pupitre +11a.h 

1 Bouton-poussoir lumineux (signal 
d'alerte lumineux) 

2 Bouton-poussoir (trompe élec-
trique) 

3 Bouton-poussoir lumineux (ser-
rage du frein à ressort) 

4 Bouton-poussoir lumineux (des-
serrage du frein à ressort) 

5 Bouton-poussoir lumineux (mode 
Boost) 

6 Bouton-poussoir lumineux (autori-
sation moteur) 

7 Bouton-poussoir lumineux (activer 
ou désactiver le pupitre) 

8 Bouton-poussoir (touche de con-
versation) 

9 Bouton-poussoir lumineux (touche 
d'acquittement ETCS) 

10 Bouton-poussoir lumineux (sens 
de marche 2) 

11 Bouton-poussoir lumineux (sens 
de marche neutre) 

12 Bouton-poussoir lumineux (sens 
de marche 1) 

13 Interrupteur à bascule (trompe 
aigüe/grave) 
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Tableau 19 : Panneau de pupitre +11a.h 

Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

1 
 

Activer ou désactiver le 
signal d'alerte lumineux 

AF : Signal d'alerte lumineux activé 

2  Trompe électrique - 

3 
 

Serrer frein à ressort AF : Frein à ressort serré 

Si éteint et „Desserrage frein à res-
sort“ également éteint, il y a des 
freins à ressort desserrés dans le 
convoi 

4 
 

Desserrer frein à ressort AF : Frein à ressort desserré 

5 BOOST Activer ou désactiver le 
mode Boost  

(Mode de service posi-
tion de marche/de tra-
vail) 

La sélection du mode 
Booster est seulement 
possible si une autorisa-
tion de lancement du 
moteur est active et 
qu'un sens de marche 
est sélectionné 

Voir aussi  chapitre 3.7 
„Start-Stop automatique 
(S-S-A)“ sur la page 223 

AF : Mode Boost activé 

6 

 

Autorisation Start-Stop 
automatique (S-S-A) 

- En position de marche, 
c'est le M1 qui démarre 

- En position de travail, 
c'est le M2 qui démarre 

AF : Le lancement des moteurs a 
été commandé au moyen du bouton-
poussoir lumineux, les moteurs die-
sel sont en phase d'initialisation, 
mais ne tournent pas encore 

C (1 Hz) : le fonctionnement des mo-
teurs a été initialisé via le bouton-
poussoir lumineux, mais les deux 
moteurs ont été arrêtés par le sys-
tème S-S-A et seront remis en ser-
vice par le système S-S-A en fonc-
tion des besoins 

7  Activer ou désactiver le 
pupitre 

AF : Pupitre activé 

8  Touche de communica-
tion 

- 
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Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

9 ETCS ETCS bouton d'acquitte-
ment 

 

10  Sens de marche 2 AF : Sens de marche activé 

11 0 Sens de marche neutre AF : Sens de marche activé 

12  Sens de marche 1 AF : Sens de marche activé 

13 

 

Trompe son aigu - 

 

Trompe son grave - 

 

Trompe aigüe/grave - 
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Panneau de pupitre latéral +11a 

 
Fig. 67 : Panneau de pupitre latéral +11a 

1 Bouton-poussoir (trompe aigüe/grave aide-con-
ducteur) 

2 Coup de poing électrique d'arrêt d'urgence (frei-
nage d'urgence) 

3 Connecteur RJ45 (interface ordinateur portable 
maintenance) 

4 Interrupteur (lave-vitres/essuie-glace) 
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Tableau 20 : Panneau de pupitre latéral +11a 

Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

1 

 

Trompe aigüe/grave 
aide-conducteur 

- 

2 - Arrêt d'urgence (freinage 
d'urgence) 

L'actionnement ouvre le 
circuit de freinage d'ur-
gence et commande un 
freinage d'urgence 

- 

3 - Diagnostic (Ethernet) 

Interface ordinateur por-
table maintenance 

- 

4 

 

Lave-vitres/ 

essuie-glace aide-con-
ducteur 

Voir tableau sur la page 
124 (1) 

- 
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2.17.1.2 Pupitre de conduite 2 (+12a) 

Pupitre de conduite 2 (+12a) 

 

Fig. 68 : Pupitre de conduite 2 (+12a) 

 

Tableau 21 : Pupitre de conduite 2 (+12a) 

Rep. Référence 

a Voir  „ Panneau de pupitre +11a.ba“ sur la page 115 

b Voir  „Panneau de pupitre +11a.b“ sur la page 116 

c Voir  „Panneau de pupitre +11a.c“ sur la page 117 

e Voir  „Panneau de pupitre +12a.e“ sur la page 135 

f Voir  „Panneau de pupitre +12a.f“ sur la page 137 

g Voir  „Panneau de pupitre +11a.g“ sur la page 123 

h Voir  „Panneau de pupitre +11a.h“ sur la page 127 

1 Voir  „Panneau de pupitre latéral +12a“ sur la page 139 

2 Pédale dispositif d'homme mort, voir chapitre 2.8.2 „Appareil de sécurité 
(SISTE)“ sur la page 77 
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Panneau de pupitre +12a.a 

 

Fig. 69 : Panneau de pupitre +12a.a 

1 Manomètre double (indicateur de pression CG, CP) 

2 Manomètre double (indicateur de pression CF1, CF2) 

3 Bouton-poussoir lumineux (touche de dépannage) 

4 Bouton-poussoir lumineux (arrêt d'urgence climatiseur) 

5 Bouton-poussoir lumineux (déclenchement manuel système d'extinction d'incen-
die) 

6 Bouton poussoir (caméra, zone de Berne) 
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Tableau 22 : Panneau de pupitre +12a.a 

Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

1 CG 

CP 

Affichage pression CG et 
CP 

Aiguille blanche : Pression CG 

Aiguille rouge : Pression CP 

2 CF1 

CF2 

Affichage de la pression 
aux cylindres de frein de 
chaque essieu 

Aiguille blanche : Essieu 1 

Aiguille rouge : Essieu 2 

3 
 

Touche de dépannage C : Défaut de la priorité A ou B (1 
Hz) 

AF :  défaut dépanné par actionne-
ment de la touche 

4  Arrêt d'urgence climatiseur  

5 
 

Déclencher manuellement 
le système d'extinction 
d'incendie 

(avec un pupitre actif et 
véhicule arrêté) 

AF : Système d'extinction d'incendie 
déclenché 

6  Caméra, zone de Berne  
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Panneau de pupitre +12a.e 

 

Fig. 70 : Panneau de pupitre +12a.e 

 

1 Commutateur rotatif (mode de secours sens de 
marche) 

2 Robinet de mécanicien de secours (commande 
du mode de secours, en cas de défaillance de 
composants sur le panneau pneumatique) 

3 Bouton-poussoir (mode de secours réduire l'ef-
fort commandé) 

4 Bouton-poussoir (mode de secours augmenter 
l'effort commandé) 

5 Manipulateur du mode de secours du frein auto-
matique 

6 Mode de secours indicateur de vitesse 
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 Tableau 23 : Panneau de pupitre +12a.e 

Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

1  Mode de secours sens de 
marche 2 

- 

0 Mode de secours sens de 
marche neutre 

- 

 Mode de secours sens de 
marche 1 

- 

2 
 

Mode de secours position 
de marche 

- 

 
Mode de secours desser-
rage frein 

- 

N Mode de secours neutre - 

 
Mode de secours serrage 
frein 

- 

 Mode de secours freinage 
d'urgence 

- 

3 - Mode de secours réduire 
l'effort commandé 

Réduction continue régime 
M1 

- 

4 + Mode de secours augmen-
ter l'effort commandé 

Augmentation continue ré-
gime M1 

- 

5 - Manipulateur du mode de 
secours 

Le manipulateur se trouve 
sur le panneau d'isolement 
et il doit être monté pour le 
mode de secours. 

- 

6 - Mode de secours indicateur 
de vitesse 

seulement actif en mode de se-
cours et pendant la marche 
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Panneau de pupitre +12a.f 

 

Fig. 71 : Panneau de pupitre +12a.f 

1 Manipulateur frein direct 2 Bouton à rappel (frein antipati-
nage) 

3 Bouton-poussoir (SISTE) 4 Bouton-poussoir (sablage) 

5 Bouton-poussoir lumineux (feux 
de route) 

6a Bouton-poussoir lumineux (inhibi-
tion réalimentation) 

6b Bouton-poussoir lumineux (sur-
charge) 

7 Bouton-poussoir (éclairage pu-
pitre) 

8 Bouton-poussoir (éclairage ca-
bine) 

9 Bouton-poussoir lumineux (feux 
de signalisation éteints) 

10 Bouton-poussoir lumineux (feux 
de signalisation mouvement de 
manœuvre ligne) 

11 Bouton-poussoir lumineux (feux 
de signalisation mouvement de 
manœuvre gare) 

12 Bouton-poussoir lumineux (feux 
de signalisation circulation de train 
avec charge remorquée)  

13 Bouton-poussoir lumineux (feux 
de signalisation circulation de train 
sans charge remorquée) 

14 Bouton d'urgence (autorisation de 
traction mode de secours) 
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Tableau 24 : Panneau de pupitre +12a.f 

Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

1 à 13 Voir „Panneau 
de pupitre 
+11a.f“ sur la 
page 120 

  

14 
 

Autorisation de traction 
mode de secours  

Bouton actionné : En 
mode de secours, on 
force le signal d'autorisa-
tion de marche de la 
turbo-transmission et 
autorise le fonctionne-
ment du bouton-poussoir 
permettant d'augmenter le 
régime du moteur diesel 
principal. La turbotrans-
mission est alors em-
brayée. 

Bouton non actionné : 
En mode de secours, on 
annule l'autorisation de 
marche de la turbo-trans-
mission (vidange des con-
vertisseurs de la transmis-
sion) et le moteur diesel 
principal passe au régime 
au ralenti. 

- 
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Panneau de pupitre latéral +12a 

 
Fig. 72 : Panneau de pupitre latéral +12a 

1 Bouton-poussoir (éclairage entrée cabine) 

2 Bouton-poussoir lumineux (éclairage marche-
pied) 

  

Tableau 25 : Panneau de pupitre latéral +12a 

Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

1  Activer ou désactiver l'éclai-
rage entrée cabine 

- 

2 
 

Activer ou désactiver l'éclai-
rage marchepied 
Voir aussi  
chapitre „ 

Éclairage marchepied/éclai-
rage latéral“ sur la page 194 

AF : Éclairage marchepied activé 
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2.17.1.3 Pupitre d'aide-conducteur (+12a) 

 

Fig. 73 : Poste du pupitre de l'aide-conducteur +12a 

1 Coup de poing électrique d'arrêt d'urgence (freinage d'urgence) 

2 Bouton-poussoir (trompe aigüe/grave aide-conducteur) 

3 Interrupteur (lave-vitres/essuie-glace) 

 

Tableau 26 : Poste du pupitre de l'aide-conducteur +12a 

Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

1 - Arrêt d'urgence (freinage d'urgence) 

L'actionnement ouvre le circuit de 
freinage d'urgence et commande un 
freinage d'urgence 

- 

2 

 

Trompe aigüe/grave aide-conducteur - 

3 

 

Lave-vitres/essuie-glace aide-con-
ducteur 

Voir tableau sur la page 124 (1) 

- 
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2.17.1.4 Armoire électrique (+13b) 

Armoire électrique +13b4 

 

Fig. 74 : Armoire électrique +13b4 

1 Écran moniteur de batterie 2 Commutateur rotatif (mode de se-
cours M1, activer ou désactiver) 

3 Commutateur rotatif (mode de se-
cours M1, arrêt-allumage-Start) 

4 Interrupteur à bascule (pontage 
démarrage à froid) 

5 Commutateur rotatif (génératrice) 6 Prise extérieure (activer ou désac-
tiver) 

7 Bouton-poussoir lumineux (com-
mande compresseur) 

8 Bouton-poussoir lumineux (relier 
les bancs de batterie) 

9 Télédiagnostic     
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Tableau 27 : Armoire électrique +13b4 

Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

1 - Moniteur de batterie 

Voir  „Moniteur de batterie“ 
sur la page 65 

- 

2 0 Désactiver le mode de se-
cours 

Les appareils de commande 
du véhicule sont/seront acti-
vés 

- 

1 Activer le mode de secours 

Les appareils de commande 
du véhicule sont/seront dé-
sactivés 

Voir  chapitre 4.4.18 „Com-
mande de secours sans sys-
tème de contrôle-commande“ 
sur la page 277 

- 

3 0 Désactiver allumage M1 (M1 
s'arrête) 

- 

1 Activer allumage M1  - 

Start Lancer M1 (activer le démar-
reur) 

- 

4 
 

Pontage démarrage à froid 

Moteur diesel,  
L'actionnement désactive 
l'inhibition de démarrage pour 
température trop basse, Inhi-
bition de démarrage pour 
température trop basse ac-
tive si : 

 Température du liquide de 
refroidissement M1 infé-
rieure à -9 °C  

 Température huile hydrau-
lique  

 inférieure à -18 °C 

- 

5 Auto Activation automatique de la 
génératrice 

Voir  chapitre 2.6.5 „Généra-
trice“ sur la page 68 

- 



Réglementation CFF  I-40034   
 

DMS ID: 69620369 | Version réglementation 4-0 | Page 143/290 © CFF 

 

C2 – Internal 

Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

1 Activation manuelle de la gé-
nératrice 

Voir  chapitre 2.6.5 „Généra-
trice“ sur la page 68 

- 

100 % Pleine charge (adaptation du 
régime moteur) 

Voir  chapitre 2.6.5 „Généra-
trice“ sur la page 68 

- 

6  Prise extérieure (activer ou 
désactiver) 

 

7 
 

Commande de compresseur AF : Commande de compres-
seur active 

8 
 

Relier les bancs de batterie 

  Chapitre 4.7.5 „Assistance 
de lancement“ sur la page 
285 

AF : Bancs de batterie reliés 

9 

 

Activer le télédiagnostic  voir 
chapitre 2.10 sur la page 84 
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Armoire électrique +13b5 

 

Fig. 75 : Armoire électrique +13b5 

1 Bouton-poussoir lumineux (instal-
lation de préchauffage du circuit 
de refroidissement) 

2 Interrupteur à clé (arrêt/position de 
marche/position de travail) 

3 Commutateur rotatif (renfort en 
tête) 

4 Interrupteur à clé (butée de rotation) 

5 Interrupteur à clé (butée verticale) 6 Interrupteur à clé (télécommande) 

7 Commutateur rotatif (éclairage 
plan de chargement) 

8 Commutateur rotatif (éclairage auto-
matique) 

9 Bouton-poussoir (éclairage latéral 
à gauche) 

10 Bouton-poussoir (éclairage latéral à 
droite) 
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Tableau 28 : Armoire électrique +13b5 

Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

1 
 

Activer ou désactiver pré-
chauffage circuit de refroi-
dissement 

Voir aussi chapitre 2.15.2 
„Chauffage“ sur la page 
103 

AF : Préchauffage activé 

2 0 Courant de commande ar-
rêt (batterie coupée) 

- 

 Activer position de 
marche (circulation de 
train/course de ma-
nœuvre) 

- 

 
Activer position de travail 
(course de ma-
nœuvre/mode circula-
tion/mode grue) 

- 

3 0 Renfort en tête arrêt - 

 
Activer renfort en tête 

Voir  chapitre 3.12 „Ren-
fort en tête“ sur la page 
236 

- 

4 0 Butée de rotation grue 
inactive 

- 

 

Butée de rotation gauche 
grue active 

- 

 

Butée de rotation active 
des deux côtés 

- 

 

Butée de rotation droite 
grue active 

- 

5 0 Butée verticale désactivée - 

 
Activer butée verticale - 

6 
 

Mode de service "radio" - 

 mode de service "manuel" - 

7 0 Éclairage plan de charge-
ment désactivé 

- 

 
Activer éclairage plan de 
chargement 

- 
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Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

8 0 Éclairage automatique dé-
sactivé 

- 

 

Activer éclairage automa-
tique 

Si la course de manœuvre 
ou la circulation grue sont 
activées, l'éclairage de la 
zone de Berne s'allume à 
une vitesse ≤ 5 km/h et 
s'éteint à ≥ 10 km/h 

L’éclairage marchepied 
s’allumera à l’arrêt et si le 
sens de marche neutre 
est sélectionné 

- 

9 
 

Activer ou désactiver 
l'éclairage latéral à 
gauche 

- 

10 
 

Activer ou désactiver 
l'éclairage latéral à droite 

- 
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Armoire électrique +13b7, porte droite 

 

Fig. 76 : Armoire électrique +13b7 

1 Commutateur rotatif  

(verrouiller l'enregistreur des données 
de parcours) 

2 Commutateur rotatif  

(ETCS interrupteur d'isolement) 

3 Commutateur rotatif  

(bouton d’urgence interrupteur d’iso-
lement) 

4 Commutateur rotatif (appareil de 
sécurité interrupteur d’isolement) 

5 Commutateur rotatif  

(valve du frein d’urgence interrupteur 
d’isolement) 

6 Interrupteur à clé  

(inhibition de lancement M1) 

7 Interrupteur à clé  

(inhibition de lancement M2) 

  

 
   



Réglementation CFF  I-40034   
 

DMS ID: 69620369 | Version réglementation 4-0 | Page 148/290 © CFF 

 

C2 – Internal 

Tableau 29 : Armoire électrique +13b7 

Rep. Élément de 
commande 

Fonction 

1 0 Enregistreur des données de parcours activé 

1 Enregistreur des données de parcours verrouillé 

2 0 Mode-ETCS (position initiale) 

1 Isolement-ETCS (EVC désactivé) 

3 0 Inhibition du freinage d'urgence désactivée 

1 Inhibition du freinage d'urgence activée 

Tous les dispositifs d'arrêt d'urgence à l'extérieur de la 
cabine sont isolés 

4 0 Appareil de sécurité SISTE activée 

1 Appareil de sécurité SISTE isolée 

5 0 Freinage d'urgence par automatisme SIF activé 

1 Freinage d'urgence par automatisme SIF isolé 

Toutes les fonctions instrumentées de sécurité pouvant 
déclencher un freinage d'urgence par automatisme et 
qui ne disposent pas d'un interrupteur d'isolement dé-
dié sont isolés 

6 0 Autorisation moteur M1 

1 Pas d'autorisation moteur M1 

Lancement automatique du moteur diesel principal par 
l'ordinateur du véhicule impossible 

7 0 Autorisation moteur M2 

1 Pas d'autorisation moteur M2 

Lancement automatique du moteur diesel de travail par 
l'ordinateur du véhicule 
impossible 
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2.17.1.5 Système informatique d'aide à la conduite (SIAC) 

2.17.1.5.1 Informations générales concernant l'affichage 

Affichage de la page actuelle 

Il y a deux possibilités pour identifier la page actuellement affichée sur le SIAC : 

 Les touches de fonction de la navigation de base changent la couleur du cadre 
et du symbole de „blanc“ vers „orange“ lorsque la page correspondante sera affi-
chée. 

 Dans la partie supérieure de la surface du SIAC s'affiche le nom de la page con-
cernée. 

Affichage des touches de fonction 

La représentation optique des touches de fonction diffère des autres affichages de menu 
du SIAC. Les touches de fonction représentent un élément de commande et elles ont un 
aspect saillant. Elles ont un cadre blanc/noir et la couleur dans la partie inférieure passe 
au blanc. 

 

Fig. 77 : Exemple d'une touche de fonction 

Les touches de fonction sur fond „gris moyen“ servent à : 

  La navigation 

 L'appel d'une fonction 

 La modification de données 

Les touches de fonction sur fond „bleu foncé“ servent à : 

 La navigation de base 

 La commande de fonctions (interrupteur/interrupteur à rappel) 

 La couleur de fond devient „ocre“ si la fonction est activée 

 La couleur de fond devient „gris clair“ si la fonction est sélectionnée mais pas en-
core activée  

Les touches de fonction sur fond „blanc“ servent à : 

 La saisie de données 

Les touches de fonction sur fond „jaune“ ou „rouge“ signalent : 

 Un avertissement (jaune) 

 Un défaut ou une alarme (rouge) 

 L'état serré/non desserré des freins (rouge) 
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Affichage d'état et fonction d'isolement 

Le SIAC permet d'afficher des états. Le SIAC permet d'isoler un certain nombre des états 
du véhicule. L'isolement est réalisé par un appui sur la touche de fonction. Cet état ne sera 
pas mémorisé de façon à le désactiver suite à l'ouverture du contacteur de batterie. La 
responsabilité concernant l'isolement incombe au conducteur de véhicule moteur ou à l'uti-
lisateur ; et un isolement est seulement possible si l'état n'est pas actif. Il n'est pas pos-
sible de modifier les affichages d'état qui ne sont pas soulignés. 

Il est possible d'isoler les états ci-dessous : 

 Positions de transport (menu „Synoptique véhicule“) 

 Autorisations de marche (menu „Autorisation de marche“) 

On affiche quatre états différents, voir tableau ci-dessous : 

Tableau 30 : Affichage d'état et fonction d'isolement 

Pictogramme Signification 

 

État actif 

 

État inactif 

 

Isolé 

 

Indéfini 

  

Affichages en unité multiple 

Certaines informations en provenance du Slave sont affichées sur le Master. Ces informa-
tions sont identifiées par un cadre ou une couleur de texte „rouge-marron“. Il faut que le 
mode d'unité multiple soit actif pour pouvoir afficher ces informations sur le Master. 
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2.17.1.5.2 Affichages de menu 

Arborescence de navigation SIAC  

La navigation de base 

 
Fig. 78 : La navigation de base 

Tableau 31 : La navigation de base 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Touche de 
fonction 

Activer ou désactiver les affi-
chages sur le SIAC 

- 

2 Touche de 
fonction 

Ouvrir la commutation de 
langue 

- 

3 Touche de 
fonction 

Ouvrir le menu „Info“ - 

4 Touche de 
fonction 

Ouvrir le menu „Liste des dé-
fauts“ 

- 

5 Touche de 
fonction 

Ouvrir les réglages de l'éclai-
rage intérieur 

seulement affiché sur un pupitre ac-
tif 

6 Touche de 
fonction 

Ouvrir le réglage de l'intensité 
lumineuse de l'écran 

- 

7 Touche de 
fonction 

Commutation mode jour - nuit - 
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Rep. Type Fonction Indication 

8 Touche de 
fonction 

Interrompre - 

9 Touche de 
fonction 

Ouvrir le menu „Navigation 
principale“ 

- 

10 Touche de 
fonction 

Ouvrir le menu „Commandes“ - 

11 Touche de 
fonction 

Ouvrir le menu „Chauffage 
climatiseur“ 

- 

12 Touche de 
fonction 

Ouvrir le menu „Synoptique 
véhicule“ 

- 

13 Touche de 
fonction 

Ouvrir le menu „Commande 
multiple“ 

- 

14 Touche de 
fonction 

Ouvrir le menu „Frein“ - 

15 Touche de 
fonction 

Ouvrir le menu „Transmis-
sion“ 

- 

16 Touche de 
fonction 

Ouvrir le menu „Moteur“ - 

17 Touche de 
fonction 

Ouvrir le menu „Autorisation 
de marche“ 

- 

18 Touche de 
fonction 

Ouvrir le menu „Page d'ac-
cueil“ 

- 
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Navigation principale 

 

Fig. 79 : Navigation principale 

Tableau 32 : Navigation principale 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Touche de 
fonction 

Navigation principale, 
sélection menu 

- 

2 Affichage  Date 

 Heure 

 Température 

 Master/Slave 

 Freinage d'urgence 

- 

 

 

 

Allumé si freinage d’urgence actif 

3 Affichage Affichage des feux de signa-
lisation 

- 

4 Affichage Freinage d'urgence et test 
du circuit de freinage d'ur-
gence 

 Allumé au fixe : Test actif du cir-
cuit de freinage d'urgence 

 Couleur de fond „rouge“ : Frei-
nage d'urgence actif 
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Rep. Type Fonction Indication 

5 Affichage État SISTE  Allumé au fixe : Acquittement-
SISTE requis 

 Couleur de fond „rouge“ : SISTE 
isolée 

6 Affichage État système de détec-
tion/d'extinction d'incendie 

 Couleur de fond „ocre“ : Système 
de détection/d'extinction d'incen-
die en état de marche 

 Couleur de fond „rouge“ :  
Système de détection/ 
d'extinction d'incendie inopéra-
tionnel 

7 Affichage Affichage alarme incendie  Couleur de fond rouge : Incendie 
détectée dans zone de détection 
M1, M2 ou dans la cabine 

 SLAVE : Information supplémen-
taire pour incendie sur Slave 
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Page d'accueil 

 

Fig. 80 : Page d'accueil 1 

 

Tableau 33 : Page d'accueil 1 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Affichage Manomètre CP (bar) - 

2 Affichage Pression aux cylindres de 
frein essieux 1+2 (bar) 

- 

3 Affichage Pression CG (bar) - 

4 Affichage Consigne effort de retenue 
frein automatique et frein di-
rect (0 - 100 %) 

- 

5 Affichage Valeur ralentisseur (0 – 100 
%) 

- 

6 Affichage Consigne traction 
(0 – 100 %) 

- 
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Rep. Type Fonction Indication 

7 Affichage Régime moteur diesel princi-
pal M1 (tpm) 

Régime moteur diesel de tra-
vail M2 (tpm) 

En commande multiple : affichage 
supplémentaire pour les véhicules 
accouplés dans le convoi 

8 Affichage Niveau réservoir de carburant En commande multiple : affichage 
supplémentaire pour les véhicules 
accouplés dans le convoi 
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Fig. 81 : Page d'accueil 2 

 

Tableau 34 : Page d'accueil 2 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Affichage Moteur diesel Inhibition de 
lancement à froid 

Inhibition de démarrage pour tempé-
rature trop basse active si : 

 Température du liquide de refroi-
dissement M1 inférieure à -9 °C  

 Température d'huile hydraulique 
inférieure à -18 °C 

2 Affichage Assistance d'embrayage Assistance d'embrayage active 

3 Affichage Embrayage boîte Boîte embrayée 

4 Affichage Anti-enrayage et anti-pati-
nage 

Les essieux enrayent ou patinent 

5 Affichage Régime de frein M/V Position freinage : M ou V 

6 Affichage ETCS Test/Défaut - 

8 Affichage Mode BOOST  - 

9 Affichage Vitesse maximale autorisée - 

10 Affichage Mode de service  Position de marche 

 Position de travail 
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Rep. Type Fonction Indication 

11 Affichage Commande multiple - 

12 Affichage Pupitre actif - 

13 Affichage Alimentation électrique ex-
terne 

Alimentation externe connectée 

14 Affichage Télédiagnostic - 

15 Affichage Maintenance Maintenance requise 

16 Affichage Indicateur sens de marche  N : Neutre 

 Les flèches indiquent le sens de 
marche sélectionné 

17 Affichage Mode circulation à v ≤ 5 km/h  Position de travail 

18 Affichage Mode circulation à v ≤ 10 
km/h 

 Position de transport 
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Info 

 

Fig. 82 : Info 

 

Tableau 35 : Fenêtre d’info 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Info Explication des symboles - 
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Liste des défauts 

 

Fig. 83 : Liste des défauts 

Tableau 36 : Liste des défauts 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Touche de 
fonction 

Affichages d'informations concer-
nant les défauts et les messages 

Menu pop-up avec des infor-
mations concernant : 

 Les détails 

 La cause 

 Le remède 

Voir  „Vue détaillée des dé-
fauts “ sur la page 83 

2 Touche de 
fonction 

Défiler jusqu'en haut - 

3 Touche de 
fonction 

Défiler vers le haut - 

4 Touche de 
fonction 

Défiler vers le bas - 

5 Touche de 
fonction 

Défiler jusqu'à la fin - 

6 Touche de 
fonction 

Fonctions étendues de filtres - 



Réglementation CFF  I-40034   
 

DMS ID: 69620369 | Version réglementation 4-0 | Page 161/290 © CFF 

 

C2 – Internal 

Rep. Type Fonction Indication 

7 Touche de 
fonction 

DDS actifs - 

8 Touche de 
fonction 

DDS historique - 

9 Touche de 
fonction 

Mise à jour manuelle de la liste des 
défauts 

- 

10 Touche de 
fonction 

Affichage du tri - 

11 Touche de 
fonction 

Tri en fonction de la priorité des dé-
fauts 

- 

12 Touche de 
fonction 

Tri en fonction du code d'erreur et 
du code de message 

- 

13 Touche de 
fonction 

Tri en fonction de l'horodatage du 
code d'erreur et du code de mes-
sage 

- 

14 Touche de 
fonction 

Filtre en fonction de la priorité de 
défaut E 

- 

15 Touche de 
fonction 

Filtre en fonction de la priorité de 
défaut D 

- 

16 Touche de 
fonction 

Filtre en fonction de la priorité de 
défaut C 

- 

17 Touche de 
fonction 

Filtre en fonction de la priorité de 
défaut B 

- 

18 Touche de 
fonction 

Filtre en fonction de la priorité de 
défaut A 

- 

19 Touche de 
fonction 

Filtre en fonction de la priorité de 
défaut 0 

- 
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Page de menu Autorisations de marche 

 

Fig. 84 : Page de menu Autorisations de marche 

Tableau 37 : Page de menu Autorisations de marche 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Touche de 
fonction 

Autorisations de marche ob-
tenues et manquantes 

 
État actif 

 
État inactif 

 
Isolé 

En commande multiple : affichage 
supplémentaire pour les véhicules ac-
couplés dans le convoi 
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Page de menu Moteur 

 
Fig. 85 : Page de menu Moteur 

Tableau 38 : Page de menu Moteur 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Info Informations concernant le 
moteur diesel principal (M1) 
et le moteur diesel de tra-
vail (M2) 

 Régime 

 Pression d'huile 

 Contrôle niveau huile 

 Niveau eau refroidisse-
ment 

 Température eau refroi-
dissement 

En commande multiple : affichage 
supplémentaire pour les véhicules 
accouplés dans le convoi 

2 Info Informations concernant le 
moteur diesel principal (M1) 
et le moteur diesel de tra-
vail (M2) 

 Autorisation moteur 

 Allumage 

En commande multiple : affichage 
supplémentaire pour les véhicules 
accouplés dans le convoi 
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Rep. Type Fonction Indication 

3 Touche de 
fonction 

Activer ou désactiver le 
mode Start-Stop-Automa-
tique 

- 

4 Touche de 
fonction 

Diagnostic 

(Informations pour Ho-
tline/informations) 

Menu pop-up avec des informations 
concernant :  

 Témoins lumineux diagnostiques 

 Codes d'erreur/diagnostiques 

5 Touche de 
fonction 

Lancement manuel du mo-
teur diesel principal (M1) 
(pour maintenance seule-
ment, pas d’autorisation de 
marche) 

- 

6 Touche de 
fonction 

Arrêt manuel du moteur 
diesel principal (M1) 

- 

7 Touche de 
fonction 

Lancement manuel du mo-
teur diesel de travail (M2) 
(pour maintenance seule-
ment, pas d’autorisation de 
marche) 

- 

8 Touche de 
fonction 

Arrêt manuel du moteur 
diesel de travail (M2)  

- 
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Fig. 86 : Page de menu Moteur en mode maintenance 

Tableau 39 : Page de menu Moteur en mode maintenance 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Touche de 
fonction 

 Consigne manuelle ré-
gime  

Menu Pop-up pour réglage 

2 Touche de 
fonction 

 Consigne manuelle ré-
gime M1 

- 

3 Touche de 
fonction 

Consigne manuelle régime 
M2 

- 
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Page de menu Frein 

 

Fig. 87 : Page de menu Frein 

Tableau 40 : Page de menu Frein 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Info Informations concernant le 
frein pneumatique 

 Pression conduite générale 

 Pression aux cylindres de 
frein essieux 1+2 

 Pression-CF 

 Consigne effort de retenue 
frein automatique et frein 
direct 

- 

2 Affichage Informations concernant le 
frein pneumatique 

 Régime de frein M/V 

 Frein de service essieu 1 

 Frein de service essieu 2 

Régime de frein : M ou V 

Frein de service essieux 1/2 : 1 
(1 = actif) 
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Rep. Type Fonction Indication 

3 Affichage Informations concernant le 
frein à ressort 

 Autorisé 

 Freins à ressort desserrés 

 Frein à ressort 1 isolé 

 Frein à ressort 2 isolé 

En commande multiple : affichage 
supplémentaire pour les véhicules 
accouplés dans le convoi 

4 Affichage Informations autres En commande multiple : affichage 
supplémentaire pour les véhicules 
accouplés dans le convoi 
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Page de menu Transmission 

 

Fig. 88 : Page de menu Transmission 

Tableau 41 : Page de menu Transmission 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Info Informations concernant la 
transmission automatique 
(turbo-transmission) 

 Température d'huile 

En commande multiple : affichage 
supplémentaire pour les véhicules 
accouplés dans le convoi 

2 Affichage Informations concernant la 
transmission automatique 
(turbo-transmission) 

 Pos. inverseur 

 Inverseur quitté 

 Signal traction 

 Convertisseur chargé 

 Embrayage 1 chargé 

 Embrayage 2 chargé 

 Autorisation moteur 

 Commande arrêt moteur 

 Réduction vitesse 

 Frein hydrodynamique prêt 

 Couple de sortie 

N : Neutre 

En commande multiple : affichage 
supplémentaire pour les véhicules 
accouplés dans le convoi 
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Rep. Type Fonction Indication 

3 Touche de 
fonction 

Diagnostic 

(Informations pour Hotline/in-
formations) 

Menu pop-up avec des informations 
concernant le diagnostic de la trans-
mission (mémoire des défauts) 

4 Affichage Informations concernant le ré-
ducteur à deux étages d'entrée 

 Embrayé 

 Débrayé 

 Assistance d'embrayage 
active 

 Erreur embrayage 

En commande multiple : affichage 
supplémentaire pour les véhicules 
accouplés dans le convoi 
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Fig. 89 : Page de menu Commande multiple 

Tableau 42 : Page de menu Commande multiple 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Info Informations concernant la com-
mande multiple 

 Numéro de véhicule UIC 

 Numéro de véhicule UIC 
MASTER 

 Numéro de véhicule UIC 
SLAVE 1 

 Numéro de véhicule UIC 
SLAVE 2 

- 

2 Affichage Informations concernant la com-
mande multiple 

 Données valides 

 Erreur communication 

- 
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Rep. Type Fonction Indication 

3 Affichage Informations concernant le câble 
de commande multiple 

 Sens de marche 1 

 Sens de marche 2 

Si le véhicule est utilisé avec un 
câble de commande multiple 
connecté d'un seul côté, il faudra 
commuter l'affichage „connecté“ 
vers „isolé“ par un appui 

non connecté/connecté/isolé 

4 Affichage Reset forcé commande multiple - 
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Page de menu Grue et diagnostic grue 

 

 

Fig. 90 : Page de menu Grue et diagnostic grue 

 

Tableau 43 : Page de menu Grue et diagnostic grue 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Affichage Grue 

 Autorisation grue 

 Sens longitudinal de voie 

 Autorisation hydraulique 

 Grue position 1 

 Grue position 2 

 Butée verticale active 

 Butée de rotation gauche active 

 Butée de rotation droite active 

 Véhicule à l'arrêt 

- 

2 Touche de 
fonction 

Diagnostic 

(Informations pour Hotline/informa-
tions) 

Menu pop-up avec des in-
formations concernant la 
commande grue 

3 Touche de 
fonction 

Projecteur grue - 
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Fig. 91 : Page de menu Climatiseur 

Tableau 44 : Page de menu Climatiseur 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Touche de 
fonction 

Commande climatiseur, modes 
de service 

Voir  chapitre 2.15 „ 

Chauffage/climatiseur“ sur la 
page 101 

- 

2 Touche de 
fonction 

Commande manuelle ventilateur - 

3 Touche de 
fonction 

Commande manuelle ventilateur, 
climatiseur  

- 

4 Touche de 
fonction 

Commande manuelle de la tem-
pérature 

- 

5 Affichage État climatiseur - 

6 Touche de 
fonction 

Chauffage cabine - 
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Page de menu Commandes CVM 

 
Fig. 92 : Page de menu Commandes CVM 

Tableau 45 : Page de menu Commandes CVM 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Touche de 
fonction 

Conjugaison désactivée - 

2 Touche de 
fonction 

Activer ou désactiver l'indicateur 
de vitesse sur la page d'accueil 

- 

3 Touche de 
fonction 

Activer ou désactiver le mode 
neige poudreuse 

Voir aussi  chapitre 3.14 „Pré-
chauffage frein“ sur la page 238 

Affiché seulement pour des tem-
pératures extérieures < 3°  

4 Touche de 
fonction 

Lancer test voyants - 

5 Touche de 
fonction 

Activer ou désactiver les frotteurs 
de roue 

- 

6 Touche de 
fonction 

Activer ou désactiver le mode 
Start-Stop-Automatique 

- 
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Rep. Type Fonction Indication 

7 Touche de 
fonction 

Ouvrir le menu „Surcharge CG“ 

Voir „ 

Surcharge CG“ sur la page 176 

- 

8 Touche de 
fonction 

Ouvrir le menu „Test CG“  

Voir „Test CG“ sur la page 177 

- 

9 Touche de 
fonction 

Ouvrir le menu „Test SISTE“  

Voir „Test SISTE“ sur la page 178 

- 

10 Touche de 
fonction 

Menu „Atelier“ - 

11 Touche de 
fonction 

Inhiber inauguration du train  - 

12 Touche de 
fonction 

Ouvrir le pop-up „Données GPS“  - 

13 Touche de 
fonction 

Lancer test Feux de signalisation - 
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Surcharge CG 

 

Fig. 93 : Surcharge CG 

Tableau 46 : Surcharge CG 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Affichage Conditions d'autorisation - 

2 Affichage Pression conduite générale 

 Actuel 

 Dernière Slave 

 Valeur de consigne 

Pression essieux 1/2 

 Actuel 

 Dernière Slave 

- 

3 Touche de 
fonction 

Surcharge manuelle - 

4 Affichage Temps restant de surcharge - 
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Test CG 

 

Fig. 94 : Test CG 

Tableau 47 : Test CG 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Affichage Conditions d'autorisation - 

2 Affichage Pression conduite générale 

 Actuel 

 Dernière Slave 

 Valeur de consigne 

 Start 

 Fin 

 Différence Start/Fin 

- 

3 Touche de 
fonction 

Exécution manuelle du test CG - 

4 Touche de 
fonction 

Test CG automatique - 

5 Affichage Alimenter la conduite générale - 

6 Affichage Temps restant du test - 
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Test SISTE 

 

Fig. 95 : Test SISTE 

Tableau 48 : Test SISTE 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Affichage Conditions d'autorisation - 

2 Touche de 
fonction 

Lancer test SISTE  - 

3 Affichage Parcours SISTE - 

4 Affichage Test SISTE vitesse - 
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Page de menu Éclairage extérieur/caméra 

 

Fig. 96 : Page de menu éclairage extérieur/caméra  

Tableau 49 : Page de menu Éclairage extérieur/caméra 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Touche de 
fonction 

Éclairage extérieur/caméra Menu Pop-up pour réglage de para-
mètres 

2 Touche de 
fonction 

Éclairage de la zone de 
Berne/course de manœuvre et 
position de travail 

Touches de fonction pour : 

 Vitesse d’activation 

 Vitesse de désactivation 

3 Touche de 
fonction 

Éclairage zone de Berne / cir-
culation de train 

Touche de fonction pour : 

 Vitesse de désactivation 

4 Touche de 
fonction 

Caméra Touche de fonction pour : 

 Vitesse de désactivation 

5 Touche de 
fonction 

Éclairage marchepied / course 
de manœuvre et position de 
travail 

Touches de fonction pour : 

 Vitesse d’activation 

 Vitesse de désactivation 

6 Touche de 
fonction 

Éclairage marchepied / circula-
tion de train 

Touche de fonction pour : 

 Vitesse de désactivation 
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Page de menu système d'anti-enrayage 

 

Fig. 977 : Page de menu système d'anti-enrayage 

Tableau 50 : Page de menu système d'anti-enrayage 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Affichage Glissement des essieux 1 + 2 
(0% - 100%) 

- 

2 Affichage État système d'anti-enrayage 

 Enrayage 

 Patinage 

 Patinage fort 

 Erreur capteur 

 Diamètre de roue 

En commande multiple : affi-
chage supplémentaire pour les 
véhicules accouplés dans le con-
voi 

3 Touche de 
fonction 

Diagnostic 

(Informations pour Hotline/infor-
mations) 

Menu pop-up avec des informa-
tions concernant le système 
d'anti-enrayage 
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Page de menu Alimentation hydraulique 

 

Fig. 988 : Page de menu Alimentation hydraulique 

Tableau 51 : Page de menu Alimentation hydraulique 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Affichage Niveau huile hydraulique (0% - 100%) - 

2 Affichage Niveau huile hydraulique supérieur à MAX 

 Alarme MAX 

 Avertissement MAX 

- 

3 Affichage Niveau huile hydraulique inférieur à MIN 

 Avertissement MIN 

 Alarme MIN 

- 

4 Info Température huile hydraulique - 

5 Affichage Température huile hydraulique 

 Avertissement 

 Alarme 

- 
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 Page de menu Pneumatique 

 

Fig. 999 : Page de menu Pneumatique 

Tableau 52 : Page de menu Pneumatique 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Affichage Compresseur marche - 

Info Informations concernant les ré-
servoirs pneumatiques 

 Pression réservoirs princi-
paux 

En commande multiple : affichage 
supplémentaire pour les véhicules 
accouplés dans le convoi 
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Page de menu Filtre à particules 

 
Fig. 100 : Page de menu Filtre à particules 

Tableau 53 : Page de menu Filtre à particules 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Info Informations concernant le 
filtre à particules 

En commande multiple : affichage sup-
plémentaire pour les véhicules accou-
plés dans le convoi 

2 Affichage Messages d’état   

3 Touche de 
fonction 

Régénération Menu pop-up avec des touches de 
fonction concernant : 

 Inhiber régénération 

 Forcer régénération 

 Autoriser régénération HSR 
(High Speed Regeneration) 

 Autoriser régénération LSR 
(Low Speed Regeneration) 
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Page de menu Entrainement hydrostatique 

 
Fig. 101 : Page de menu Entrainement hydrostatique 

Tableau 54 : Page de menu Entrainement hydrostatique 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Info Informations concernant l'entrai-
nement hydrostatique 

 Pression d'alimentation 

En commande multiple : affichage 
supplémentaire pour les véhicules 
accouplés dans le convoi 

Affichage  Avertissement pression d'ali-
mentation 

 Alarme pression d'alimenta-
tion 

 Filtre pression alimentation 
encrassé 

- 
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Page de menu Génératrice 

 

Fig. 102 : Page de menu Génératrice 

Tableau 55 : Page de menu Génératrice 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Info Informations concernant le circuit 
hydraulique (M1/M2) : 

 Pression d'alimentation 

 Rotation 

 Filtre pression alimentation en-
crassé 

En commande multiple : affi-
chage supplémentaire pour les 
véhicules accouplés dans le con-
voi 

2 Info Informations concernant la généra-
trice : 

 Fréquence 

 Rotation 

- 

Affichage  Tension enclenchée - 

3 Touche 
de fonc-
tion 

Isoler génératrice (en cas de pertur-
bations) 

La fonction „Isoler génératrice“ 
n'empêche pas le chargement des 
batteries puisque celles-ci sont 
chargées via l'alternateur. 

- 
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 Page de menu Batterie 

 

Fig. 103 : Page de menu Batterie 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Info Informations concernant la bat-
terie de démarrage : 

 Tension 

 Courant 

 Capacité actuelle 

- 

2 Info Informations concernant la bat-
terie du réseau de bord : 

 Tension 

 Courant 

 Capacité actuelle 

- 

3 Info Informations concernant l’alter-
nateur 

 État 

 Régime 

 Touche de fonction „Isoler 
l’alternateur“ 

- 
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Intervention de l’antipatinage/de la routine d’antipatinage 

  

Fig. 104 : Intervention de l’antipatinage/de la routine d’antipatinage 

Tableau 56 : Intervention de l’antipatinage/de la routine d’antipatinage 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Affichage  Intervention de l’antipati-
nage/de la routine d’anti-
patinage avec indication 
de l’essieu 

 Jaune : Intervention de l’antipati-
nage avec indication de l’essieu 

 Gris : Intervention de la routine 
d’antipatinage avec indication de 
l’essieu 
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Pop-up routine de mise hors service 

 

Fig. 105 : Pop-up routine de mise hors service 

Tableau 57 : Pop-up routine de mise hors service 

Rep. Type Fonction Indication 

1 Affichage Conditions pour la mise hors 
service 

- 

2 Touche de 
fonction 

Forcer mise hors service  

(s'il y a des conditions non sa-
tisfaites) 

- 
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2.17.1.6 Robinets d'isolement en cabine 

 

 

 

Fig. 106 : Robinets d'isolement en cabine 

1 Isolement son grave 
sens de marche 1 

2 Isolement son aigu 
sens de marche 1 

3 Isolement ressort pneumatique 
sièges 

4 Isolement son grave 
sens de marche 2 

5 Isolement son aigu 
sens de marche 2 

6 Isolement module de freinage d'ur-
gence ETCS 

  

Les robinets d'isolement sont électriquement surveillés et seront affichés sur le SIAC. 

Les robinets d'isolement du son grave sens de marche 1 (1), voir Fig. 106, du son aigu 
sens de marche 1 (2), du son grave sens de marche 2 (4), du son aigu sens de marche 2 
(5), et le robinet d'isolement de la suspension pneumatique des sièges (3) sont installés 
dans le faux plafond, côté droit. 

Le robinet d'isolement du module de freinage d'urgence ETCS (6) est installé au niveau du 
pupitre 2 (+12a). 
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 Il est interdit d'actionner le robinet d'isolement du module de 
freinage d'urgence ETCS, sauf en cas de défaillance du système 
ETCS ! 

2.17.2 Éléments de commande et d'affichage à l'extérieur 

2.17.2.1 Coup de poing électrique d'arrêt d'urgence 

Pour de plus amples informations concernant les coups de poing d'arrêt d'urgence, 
voir  chapitre 2.14.12 „Dispositifs d'arrêt d'urgence“ sur la page 98. 

2.17.2.2 Dispositif de changement de régime de freinage 

 

 

Fig. 107 : Dispositif de changement de régime de freinage 

1 Robinet d'isolement du frein 

2 Dispositif de changement régime M-V  

3 Mise à l'atmosphère du réservoir de commande 
du distributeur 
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Le robinet électriquement surveillé d'isolement du frein, voir Fig. 107 (1), active ou désac-
tive le frein pneumatique. La position verticale signifie que le frein pneumatique est EN 
SERVICE et la position horizontale que le frein pneumatique est HORS SERVICE.  

Le dispositif de changement de régime M-V (2) permet de régler le régime de freinage re-
quis, c.à.d. de modifier la courbe de montée en pression CF qui est plus lente en régime 
(M) et plus rapide en régime (V). Voir aussi  chapitre 2.14.2 „Frein automatique“ sur la 
page 89. 

Le dispositif de desserrage (3) desserre le frein de service. 

2.17.2.3 Dispositif de décrabotage 

 

 
Fig. 108 : Dispositif de décrabotage du frein à ressort 

1 Dispositif de décrabotage du frein à ressort 
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2.17.2.4 Unité de traitement système de détection d'incendie 

 

 

Fig. 109 : Unité de traitement système de détection d'incendie 

1 LED alarme incendie, raccord du 
câble de détection A (rouge) 

2 LED alarme incendie, raccord du 
câble de détection B (rouge) 

3 LED défaut (orange) 4 LED service (verte) 

5 LED cycle de mesure (orange) 6 LED transfert de données 
(orange) 

7 Touche Reset   

L'unité de traitement du système de détection d'incendie est installée sur la face gauche 
latérale du véhicule. Les affichages d'état et d'alarme sont réalisés au moyen des LEDs 
sur la face frontale de l'appareil, voir Fig. 109. La touche Reset (7) se trouve en-dessous 
des affichages à LED. 

Pour la description fonctionnelle du système de détection/d'extinction d'incendie, voir  cha-
pitre 2.16.1 „Système d'extinction d'incendie“ sur la page 106. 
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2.17.2.5 Commutateur alimentation externe 

 

 

Fig. 110 : Commutateur alimentation externe 

Sur chaque face latérale du véhicule est installé un commutateur à trois positions (0=ali-
mentation par génératrice, alimentation 230 V et alimentation 400 V), qui permet de com-
muter entre la génératrice et les deux points d'alimentation (230 V et 400 V).  

Voir aussi  chapitre 2.6.1 „Alimentation électrique externe“ sur la page 60. 
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2.17.2.6 Éclairage marchepied/éclairage latéral 

 

 

Fig. 111 : Bouton-poussoir lumineux éclairage marchepied/éclairage latéral 

 

  

Les boutons-poussoir lumineux pour l'éclairage marchepied et l'éclairage latéral sont ins-
tallés à côté des marchepieds, voir Fig. 111. 

L'éclairage marchepied est conçu pour faciliter l'accès au véhicule et la descente lorsqu'il 
fait nuit et que le contacteur principal de batterie est ouvert. On utilise dans ce contexte 
l'éclairage marchepied et l'éclairage du pont de chargement. 

L'éclairage marchepied est commandé de façon automatique suite à l'ouverture du contac-
teur principal de batterie. 

Après une temporisation (env. 5 minutes) l'éclairage marchepied s'éteint. 

Le bouton-poussoir lumineux (1) permet d'activer ou de désactiver l'éclairage marchepied. 

Le bouton-poussoir lumineux (2) permet d'activer ou de désactiver l'éclairage latéral. 

  

1 Bouton-poussoir lumineux éclairage marchepied 

2 Bouton-poussoir lumineux éclairage latéral 
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2.17.2.7 Affichage hydraulique 

 

 
Fig. 112 : Indicateur de colmatage filtre en parallèle et indicateur de niveau 

1 Bouchon de remplissage 

2 Indicateur à bande de LED 

3 Touche 

4 Indicateur de colmatage filtre en parallèle (indi-
cateur de pression différentielle) 

  

Un indicateur à bande de LED (2) est installé sur la face latérale droite du véhicule à côté 
du bouchon de remplissage, qui permet de relever le niveau du réservoir hydraulique. Il 
est activé par un appui sur le bouton à rappel (3).  

L'indicateur de colmatage (4) du filtre en parallèle se trouve sur la gauche du bouchon de 
remplissage. 

Voir aussi  chapitre 2.5.5 „Circuit d'huile hydraulique“ sur la page 56. 
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2.17.2.8 Robinets d'isolement à l'extérieur 

 

Fig. 113 : Robinets d'isolement extrémité sens de marche 1 + 2 

1 Robinet d'isolement conduite générale, robinet à droite 

2 Robinet d'isolement conduite générale, robinet à gauche 

3 Robinet d'isolement conduite principale, robinet à gauche 

4 Robinet d'isolement conduite principale, robinet à droite 

Les robinets d'isolement des accouplements de frein et de la conduite principale sont ins-
tallés sur les deux extrémités du véhicule et ils sont électriquement surveillés, voir 
Fig. 113. 
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Fig. 114 : Robinets d'isolement des unités de frotteurs sur les roues 

1 Isolement unité de frotteurs essieu 1 

2 Isolement unité de frotteurs essieu 2 

  

Les robinets d'isolement des unités de frotteurs sont installés sur le bloc de commande de 
l'unité des frotteurs sous caisse, voir Fig. 114. Un robinet d'isolement est prévu pour 
chaque essieu. Ces robinets d'isolement ne sont pas surveillés par des contacts élec-
triques. Ce robinet d’isolement permet de mettre à l’atmosphère les unités de frotteurs si le 
sabot de frein (sabot frotteur) serre de façon intempestive en permanence ce qui présente 
un risque d’échauffement inadmissible des surfaces de roulement. Ceci n’a aucun impact 
sur la puissance de retenue du véhicule. 

Les robinets d'isolement du frein de service/frein à ressort sont regroupés sur le panneau 
d'isolement, voir  „Panneau d'isolement“ sur la page 96. 
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Fig. 115 : Robinets d’isolement Sablage 

1 Isolement sablage essieu 1 

2 Isolement sablage essieu 2 

  

Les robinets d'isolement de l'installation de sablage sont installés sur la gauche du poste 
de conduite et sur la droite dans la zone de la grue (dans le sens de marche 1) à côté du 
réservoir de sable et ils sont électriquement surveillés, voir Fig. 115. Un robinet d'isole-
ment est prévu pour chaque essieu. 
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Fig. 116 : Robinet d'isolement du traitement d'air 

1 Alimentation pneumatique externe 2 Robinet d'isolement alimentation 
pneumatique externe 

3 Robinet d'isolement purge d'eau 
radiateur de compresseur 

4 Indicateur de colmatage filtre à air 
compresseur 

  

Les robinets d'isolement du traitement d'air comprimé sont installés au niveau du poste de 
conduite sur la droite du véhicule, voir Fig. 116. En position initiale, les robinets d'isole-
ment sont „ouverts“ et ils ne sont pas surveillés par un contact électrique. 
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2.17.2.9  Chauffage à eau chaude 

 

 
Fig. 117 : Manomètre et raccord d'eau 

1 Manomètre eau chaude 

2 Robinets d'isolement raccord d'eau 

3 Raccord d'eau 

Le manomètre (1) de l'eau chaude du chauffage et le raccord d'eau (3) avec le robinet 
d'isolement (2) à surveillance électrique sont installés sur la face gauche du véhicule dans 
le sens de marche 1, dans la zone du dispositif de changement de régime de freinage. La 
pression max. de l’eau chaude correspond à 2,5 bars ; si la pression d’eau tombe à une 
valeur inférieure à 1 bar, il faudra rajouter de l’eau. 
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2.17.2.10 Dispositif de purge d’eau des réservoirs d’air 

 

Fig. 118 Dispositif de purge d’eau des réservoirs d’air sur le toit 

 

Un dispositif manuel de purge d’eau des réservoirs principaux sur le toit de la cabine se 
trouve sur les coursives d’accès à la cabine de conduite, voir Fig. 3 (4). 

Le fait de tirer sur la corde ouvre les valves de purge d’eau. 
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3 Utilisation 

3.1 Mise en service 

3.1.1 Préparation courante 

 
 

 

Le cas échéant, les anomalies ou défauts doivent être signalés et 
réparés conformément aux règlements de l'exploitant avant le dé-
part ! 

  
 

 

 

Les activités de la préparation courante doivent être réalisées avant 
d'utiliser un véhicule ou un appareil. 

Exemple : Les contrôles visuels/fonctionnels sur la grue ou sur le 
chasse-neige sont à réaliser seulement avant l'utilisation de ces 
équipements. 

  

Tableau 58 : Préparation courante pupitre de conduite 

Phase Action Exigences qualité Référence 

 Poste de conduite   

1 Activer l'éclairage marche-
pied via le bouton-poussoir 
lumineux, voir Fig. 111 (1). 

 Éclairage marchepied ac-
tivé 

Voir  chapitre „ 

Éclairage mar-
chepied/éclai-
rage latéral“ sur 
la page 194 

2 Ouvrir la porte de la cabine 
avec la clé 

- - 

3 Contrôler l'état de charge 
des batteries du véhicule au 
moyen du moniteur de bat-
terie, voir Fig. 74 (1) 

 Batterie correctement 
chargée 

Voir „Moniteur de 
batterie“ sur la 
page 65 

4 Positionner l'interrupteur à 
clé, voir Fig. 75 (2), sur la 
position souhaitée (position 
de marche/position de tra-
vail)  

 Le contacteur principal de 
batterie „ferme“ 

- 

5 Activer manuellement l'ins-
tallation de préchauffage du 
circuit de refroidissement 
via le bouton-poussoir lumi-
neux, voir Fig. 75 (1) 

 Préchauffage activé 

 Activation manuelle pour 
des températures <= 10 
°C 

- 
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Phase Action Exigences qualité Référence 

6 Contrôle visuel extincteurs, 
voir Fig. 9 (11) 

 Présence 

 Absence d'endommage-
ments 

 Absence d'éléments des-
serrés ou manquants de 
la fixation de l'extincteur 

 Intégrité du plombage 

 La date butoire/de vérifi-
cation n'est pas dépassée 

- 

7 Contrôle visuel du masque 
respiratoire (protection res-
piratoire), voir Fig. 8 (6) et 
voir Fig. 9 (1) 

 Intégrité 

 Couvercle fermé 

 Intégrité du plombage 

 Boîtier et indicateur sans 
endommagement 

 Couleur bleu foncé de 
l'indicateur (> 50 % des 
particules présentent une 
couleur bleu profond) 

 

8 Contrôle visuel du marteau 
de secours (sur la droite, à 
côté du masque respira-
toire), voir Fig. 9 (2) 

 Présence - 

9 Contrôle visuel de la pompe 
à pédale et levier pour cir-
cuit hydraulique de secours 
(plafond cabine) 

 Présence - 

10 Contrôle visuel de la 
trousse de premiers soins, 
voir Fig. 9 (10) 

 Présence 

 Plomb sans endommage-
ment 

- 

  
 

 

Risque de blessures par dérive du véhicule ! 

Les véhicules garés ou temporairement abandonnés par les agents 
doivent être protégés contre toute dérive ! 
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Tableau 59 : Préparation courante contrôle visuel extérieur 

Phase Action Exigences qualité Référence 

 Contrôle visuel extérieur   

1 Contrôle visuel de l'essieu 1 
et 2 et des roues dans la 
zone visible 

 Absence d'endommage-
ments visibles 

 Absence de fissures 

 Absence de fuite de 
graisse visible au niveau 
de la boîte d'essieu 

- 

2 Contrôle visuel du bras oscil-
lant, voir Fig. 7 (4), dans les 
zones visibles 

 Absence d'endommage-
ments visibles  

 Absence de pièces visi-
blement mal fixées  

 Absence de déforma-
tions  

- 

3 Contrôle visuel de la suspen-
sion primaire, voir Fig. 7 (5), 
dans les zones visibles 

 Absence d'endommage-
ments visibles  

 Absence de fissures  

 Absence de ruptures 

- 

4 Contrôle visuel des amortis-
seurs longitudinaux, transver-
saux et verticaux, voir Fig. 7 
(1, 2 et 6) 

 Absence d’endommage-
ments mettant en cause 
le fonctionnement 

 Absence d'éléments de 
fixation desserrés ou 
manquants 

 Absence de fuite d'huile 
importante (une légère 
fuite d'huile se manifeste 
sous forme de film 
d'huile fin et sec, qui 
n'est pas critique) 

- 

5 Contrôle visuel de l'anneau 
de suspension, voir Fig. 7 (7) 

 Absence d'endommage-
ments visibles  

 Absence d'éléments de 
fixation visiblement en-
dommagés ou man-
quants 

 Absence de déforma-
tions  

 Absence de fissures  

- 

6 Contrôler le niveau du réser-
voir hydraulique via l'indica-
teur à LED, voir Fig. 26 (2) 

 Niveau hors de la zone 
rouge 

Voir chapitre 2.5.5 
„Circuit d'huile hy-
draulique“ sur la 
page 56 
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Phase Action Exigences qualité Référence 

7 Contrôle visuel du système 
hydraulique dans les zones 
visibles 

 Réservoir huile hydrau-
lique 

 Bloc de commande des 
pompes (M1, M2) 

 Turbotransmission 

 Réducteur à deux étages 
d'entrée 

 Auxiliaires à commande 
hydraulique 

 Absence de fuites vi-
sibles 

 Absence d'endommage-
ments visibles  

Voir Fig. 25 

8 Contrôle visuel du chasse-
pierres, voir Fig. 5 (13), dans 
les zones visibles 

 Présence 

 Absence d'endommage-
ments visibles 

 Absence de déforma-
tions 

 Absence d'éléments 
d'accouplement desser-
rés ou manquants 

 Hauteur au-dessus de la 
face supérieure des rails 
visiblement correcte 

- 

9 Contrôle visuel du dispositif 
de graissage du boudin, voir 
Fig. 12 (1) 

 Présence d'une quantité 
suffisante de graisse, un 
graisseur est visible au 
niveau de son support 

 Absence d'endommage-
ments visibles au niveau 
du support de graisseur, 
du support de ressort et 
de la fixation 

 Le graisseur est en con-
tact correct avec le bou-
din 

Voir  chapitre 2.3.7 
„Dispositif de grais-
sage du boudin“ 
sur la page 36 

10 Contrôle visuel du moteur 
diesel principal dans les 
zones visibles 

 Absence de fuites vi-
sibles 

 Absence d'endommage-
ments visibles dans les 
zones visibles 

 Radiateur, voir Fig. 17 (1 
à 3), sans encrasse-
ments mettant en cause 
le fonctionnement 

 Indicateur de colmatage, 
voir Fig. 16 (1), n'est pas 
en zone rouge 

Voir  „Architecture“ 
sur la page 39 
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Phase Action Exigences qualité Référence 

11 Contrôle visuel du moteur 
diesel de travail dans les 
zones visibles 

 Absence de fuites vi-
sibles 

 Absence d'endommage-
ments visibles dans les 
zones visibles 

 Radiateur, voir Fig. 23 (1 
à 3), sans encrasse-
ments mettant en cause 
le fonctionnement 

Voir  „Architecture“ 
sur la page 44 

12 Contrôle visuel crochet et vis 
d'attelage 

 Absence d'endommage-
ments 

 Absence de déforma-
tions 

 Absence de fissurations 

 Absence de bavures ou 
de cavités au niveau de 
la tête du crochet 

 Tige du crochet droite 

- 

13 Contrôle visuel tampons 

 

 Triangle jaune sur le 
boisseau entièrement vi-
sible 

 Absence d'éléments de 
fixation visiblement des-
serrés ou manquants 

 Absence de déformation 

 Absence de fissures 

- 

14 Contrôle visuel extincteur 
(dans coffret), voir Fig. 3 (14) 

 Présence 

 Absence d'endommage-
ments 

 Absence d'éléments 
desserrés ou manquants 
de la fixation de l'extinc-
teur 

 Intégrité du plombage 

 La date butoire/de vérifi-
cation n'est pas dépas-
sée 

- 

15 Contrôle visuel du régime de 
freinage du distributeur M-V 

 Position initiale sur V Voir  cha-
pitre 2.17.2.2 „Dis-
positif de change-
ment de régime de 
freinage“ sur la 
page 190 
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Phase Action Exigences qualité Référence 

16 Contrôle visuel de la position 
du robinet d'isolement du 
frein 

 Position initiale sur non 
isolé 

Voir  cha-
pitre 2.17.2.2 „Dis-
positif de change-
ment de régime de 
freinage“ sur la 
page 190 

17 Contrôle visuel de l'indicateur 
de colmatage du filtre à air 
du compresseur, voir 
Fig. 116 (4) 

 Indicateur de colmatage 
n'est pas en zone rouge 

- 

18 Contrôle visuel de la position 
du levier pour commuter l'ali-
mentation en air du moteur 
diesel principal, voir Fig. 15 
(2) 

 La position initiale ouvre 
l'alimentation latérale 

 En cas de chute de 
neige importante, le le-
vier permet de fermer 
l'alimentation latérale 
(commutation de l'ali-
mentation en air) 

voir   

„Alimentation en air 
de combustion“ sur 
la page 41 

19 Contrôle visuel de la position 
des robinets d'isolement ex-
térieurs 

 Robinets d'isolement con-
duite générale 

 Robinets d'isolement con-
duite principale 

 Robinets d'isolement des 
unités de frotteurs sur les 
roues 

 Robinets d’isolement Sa-
blage 

 Robinet d'isolement ali-
mentation pneumatique 
externe 

 Robinet d'isolement purge 
d'eau radiateur de com-
presseur 

 Position normale (posi-
tion de service)  

Voir „Robinets 
d'isolement à l'ex-
térieur“ sur la page 
196 

20 Contrôler la sécurisation du 
chargement, des équipe-
ments de travail, outillages, 
etc. 

 Le chargement, les équi-
pements de travail, les 
outillages, etc. sont cor-
rectement sécurisés 

 Aucun élément ne dé-
passe la largeur du véhi-
cule 

 Aucune sangle ou corde 
ne doit dépasser du vé-
hicule 

- 
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Phase Action Exigences qualité Référence 

21 Contrôle visuel des équipe-
ments dans les zones vi-
sibles 

 Grue 

 Chasse-neige 

 Absence d'endommage-
ments visibles 

 Absence de fuites vi-
sibles 

 Absence d'éléments de 
fixation visiblement des-
serrés ou manquants 
dans les zones visibles 

 Grue en position de 
transport  

 Panneaux en place et li-
sibles 

- 

22 Contrôle visuel des agrès de 
levage 

 Crochet de levage 

 Manille 

 Benne preneuse et rota-
teur (si montés) 

 Sangles de fixation 

 Support et butée pour 
coupon de rail 

 Intégrité 

 Agrès de levage sans 
fissures, sans déforma-
tions, sans usure visible 

 Fonctionnement correct 
du support de crochet 

 Agrès de levage 
exempts d'huile, de sa-
leté et de corrosion 

- 

23 Contrôle visuel sabots d'arrêt 
(à l'extérieur du véhicule) 

 Présence 

 Absence d’endommage-
ments mettant en cause 
le fonctionnement 

 

24 Contrôler que l'alimentation 
externe n'est pas connectée 
ou la déconnecter 

 L'alimentation externe 
n'est pas connectée 

 Couvercle fermé 

 Commutateur en posi-
tion „0“ 

Pour de plus 
amples informa-
tions, voir la page 
60 

  
  



Réglementation CFF  I-40034   

 

DMS ID: 69620369 | Version réglementation 4-0 | Page 209/290 © CFF 

 

C2 – Internal 

Tableau 60 :  Préparation courante contrôle fonctionnel 

Phase Action Exigences qualité Référence 

 Contrôle fonctionnel   

1 Activer la cabine de con-
duite 

- Voir  chapitre 3.1.2 
„ 

 

Faire un complé-
ment 

Activer la cabine de 
conduite“ sur la 
page 213 

2 Vérifier la mémoire diagnos-
tique / les messages dia-
gnostiques sur le SIAC  

 Absence de défauts/jeux 
de données diagnos-
tiques (DDS) affichés qui 
portent atteinte à la 
marche ou au fonction-
nement de travail 

Voir chapitre 2.11 
„Diagnostic“ sur la 
page 81 

3 Contrôler le niveau d'huile 
moteur M1/M2 

 Contrôle via l'indicateur 
de niveau (SIAC) 

 Niveau d'huile moteur 
suffisant 

 Absence de message 
d'avertissement ou 
d'alarme 

- 

4 Contrôler le niveau du li-
quide de refroidissement 
M1/M2 

 Contrôle via l'indicateur 
de niveau (SIAC) 

 Niveau liquide de refroi-
dissement 
> 60  % 

- 

5 Effectuer un essai de frein  Essai de frein concluant Voir chapitre 3.18 
„Essai de frein“ sur 
la page 253 

6 Contrôle fonctionnel de l'ap-
pareil de sécurité SISTE 

 Test SISTE concluant Voir chapitre 3.4.1 
„Appareil de sécu-
rité (SISTE)“ sur la 
page 218 

7 Contrôle fonctionnel ETCS  Contrôle fonctionnel 
ETCS concluant 

Voir chapitre 3.4.2 
„Contrôle fonction-
nel ETCS“ sur la 
page 220 

8 Contrôle fonctionnel radio 
sol-train/radio de chantier 
conformément aux règle-
ments de l'exploitant 

 Radio sol-train en ser-
vice 

 Radio de chantier opéra-
tionnelle 

Voir chapitre 2.9 
„Équipements de 
communication“ sur 
la page 80 
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Phase Action Exigences qualité Référence 

9 Contrôle fonctionnel 
arrêt d'urgence 

 Actionner un coup de 
poing électrique d'arrêt 
d'urgence 

 à l'extérieur, un coup 
de poing électrique 
d'arrêt d'urgence 
quelconque 

 sur le pupitre, les 
deux coups de poing 
électriques d'arrêt 
d'urgence 

 Contrôler qu'un mes-
sage signalant l'ouver-
ture du circuit de frei-
nage d'urgence s'affiche 
sur le SIAC 

 Réarmer le coup de 
poing électrique d'arrêt 
d'urgence en tirant 

 Acquitter le message sur 
le SIAC 

 L'affichage d'un mes-
sage sur le SIAC signa-
lant l'actionnement du 
coup de poing électrique 
d'arrêt d'urgence 

Voir chapitre 
2.14.12 „Dispositifs 
d'arrêt d'urgence“ 
sur la page 98 

10 Contrôle fonctionnel coup 
de poing de freinage d'ur-
gence 

 Alimenter la conduite gé-
nérale (CG) 

 Actionner un coup de 
poing de freinage d'ur-
gence 

 Vérifier la mise à l'at-
mosphère de la CG sur 
le manomètre double 

 Contrôler l'affichage d'un 
message sur le SIAC 

 Déverrouiller le coup de 
poing de freinage d'ur-
gence 

 Acquitter le message sur 
le SIAC 

 La conduite générale 
(CG) doit être mise à 
l'atmosphère 

 L'affichage d'un mes-
sage sur le SIAC signa-
lant l'actionnement d'un 
coup de poing de frei-
nage d'urgence 

Voir cha-
pitre 2.14.12 „Dis-
positifs d'arrêt d'ur-
gence“ sur la page 
98 
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Phase Action Exigences qualité Référence 

11 Contrôle fonctionnel frein 
d'immobilisation (système 
de frein anti-dérive actif, au-
cun sens de marche n'est 
sélectionné) 

 Desserrer le frein d'im-
mobilisation à ressort en 
actionnant le bouton-
poussoir lumineux, voir 
Fig. 66 (4) 

 Vérifier que le desser-
rage est affiché sur le 
SIAC 

 Serrer le frein d'immobili-
sation à ressort en ac-
tionnant le bouton-pous-
soir lumineux (3) 

 Vérifier que le serrage 
est affiché sur le SIAC 

 Le desserrage du frein 
d'immobilisation s'affiche 
sur le SIAC 

 Le serrage du frein d'im-
mobilisation s'affiche sur 
le SIAC 

- 

12 Test des feux de signalisa-
tion 

 Utiliser le test automa-
tique des feux de signali-
sation du SIAC pour tes-
ter le fonctionnement de 
tous les feux 
(rouges/blancs). 

 Feux de signalisation 
opérationnels 

- 

13 Contrôle fonctionnel trompe 
aigüe/grave en mode jour 

 Positionner l'interrupteur 
à bascule, voir Fig. 66 
(13), en position aigu 
pour activer le son aigu 

 Positionner l'interrupteur 
à bascule (13) en posi-
tion grave pour activer le 
son grave 

 Trompe aigüe/grave 
opérationnelle 

- 

14 Contrôle fonctionnel trompe 
électrique 

 Appuyer sur le bouton-
poussoir, voir Fig. 66 (2) 
pour activer la trompe 
électrique 

 Trompe électrique opé-
rationnelle 

- 
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Phase Action Exigences qualité Référence 

15 Contrôle fonctionnel dispo-
sitif lave-vitre 

 Actionner le commuta-
teur rotatif (lave-
vitres/essuie-glace), voir 
Fig. 65 (1) et contrôler 
les fonctions 

 Contrôler le niveau du 
réservoir lave-vitre, voir 
Fig. 8 (12) 

 En état de marche 

 Résultat correct dans la 
zone nettoyée 

 Réglage correct de la 
buse d'éjection 

  
 

 Niveau de remplissage 
suffisant du réservoir 
lave-vitre et en fonction 
de la saison concernée, 
produit antigel présent 

- 
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3.2 Faire un complément 

3.2.1 Activer la cabine de conduite 

 

 

Suite à la mise sous tension du véhicule et suite à un reset du vé-
hicule, la butée de rotation et la butée verticale sont activées de 
façon automatique. 

 C'est l'utilisateur qui prend la décision, en respectant les règlements applicables, de dé-
sactiver la butée de rotation ou la butée verticale. 

Condition préalable : 

 Véhicule à l'arrêt 

 Sens de marche neutre 

 Manipulateur de traction-freinage en position centrale 

Tableau 61 : Activer la cabine de conduite 

Phase Opération Actions 

1 Sélectionner un mode de service 
(position de marche/position de tra-
vail) 

Positionner l'interrupteur à clé, voir 
Fig. 75 (2) sur la position souhaitée (po-
sition de marche/position de travail)  

2 Activer le pupitre Actionner le bouton-poussoir lumineux, 
voir Fig. 66 (7) 

 L'écran-ETCS s'allume 

 La séquence-ETCS „Start of Mission“ 
démarre de façon automatique 

 La fenêtre de saisie „Numéro-CVM“ 
s'affiche 

 Les autres entrées ETCS et la sélec-
tion du mode de service ETCS selon 
les prescriptions de l'exploitant 

3 Activer le mode Start-Stop automa-
tique (S-S-A) 

Actionner le bouton-poussoir lumineux 
(6) 

 Les moteurs diesel démarrent en 
fonction du mode de service activé 
(en position de marche, c'est le M1 
qui démarre, en position de travail, 
c'est le M2 qui démarre) 

4 Au choix, démarrer le moteur diesel 
via le SIAC 

Désactiver le S-S-A sur le SIAC. Sélec-
tionner sur le SIAC le moteur diesel (M1 
ou M2) en fonction du mode de service, 
et lancer le moteur 

5 Contrôler la pression dans la con-
duite principale 

Observer la montée de la pression-CP 
sur le manomètre double, voir Fig. 60 (1) 

6 Alimenter la conduite générale Observer la montée de la pression-CG 
sur le manomètre double (1) 
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3.3 Mise hors service 

3.3.1 Actions en fin de mission 

  

 

Les pannes ou les défauts existants doivent être signalés à la ho-
tline conformément au processus de panne! 

 

Tableau 62 : Actions en fin de mission pupitre de conduite 

Phase Action Exigences qualité Référence 

 Poste de conduite   

1 Désactiver la cabine de con-
duite 

- Voir chapitre 
„Désactiver la ca-
bine de conduite“ 
sur la page 217 

2 Contrôler l'affichage du frein 
d'immobilisation 

 Serrer le frein d'immobili-
sation à ressort en action-
nant le bouton-poussoir 
lumineux Fig. 66 (3) 

 Vérifier que le serrage est 
affiché sur le SIAC 

  

  

 Bouton-poussoir lumineux 
sur le pupitre. Vert pour 
desserrer/desserré et 
rouge pour serrer/serré 

 Le serrage du frein d'im-
mobilisation s'affiche sur 
le SIAC 

- 
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Tableau 63 : Actions en fin de mission contrôle visuel extérieur 

Phase Action Exigences qualité Référence 

 Contrôle visuel extérieur   

1 Raccorder l'alimentation ex-
terne  

 Alimentation externe con-
nectée 

 Placer le commutateur 
sur la position requise 
(230V/400V) 

Pour de plus 
amples informa-
tions, voir la 
page 60 

2 Contrôler le niveau de rem-
plissage des sablières via 
l'indicateur de niveau visuel, 
voir Fig. 13 

 Niveau de remplissage 
suffisant 

- 

3 Contrôler le niveau du réser-
voir de carburant via l'indica-
teur à LED, voir Fig. 24 (1)  

 Niveau suffisant pour la 
prochaine mission 

Voir cha-
pitre 2.4.4 „Instal-
lation de carbu-
rant“ sur la page 
51 

4 Nettoyer les vitres (si néces-
saire) 

- - 

5 Contrôler l'affichage du frein 
à ressort 

 Frein à ressort serré - 
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3.3.2 Consommables - Carburant 

Le niveau du réservoir de carburant est affiché sur la page d'accueil du SIAC et sur la 
page „Moteur“ [0 -100%] : 

En commande multiple, il y a un affichage supplémentaire pour les véhicules accouplés 
dans le convoi. 

3.3.2.1 Faire le plein de carburant 

 

Fig. 119 : Faire le plein de carburant 

1. Arrêter le moteur avant de faire le plein.  

2. Ouvrir le couvercle du réservoir de carburant. 
Vérifier alors que l’indicateur de niveau affiche environ le même niveau que le 
SIAC. 

3. Faire le plein et vérifier en permanence l’indicateur de niveau. 

4. Si le niveau souhaité est atteint, interrompre le remplissage.  

5. Fermer le couvercle du réservoir. 

6. Enlever sans délai les restes de carburant répandus. 

 

Protection de l’environnement  

Danger par reflux de carburant 

Tourner le pistolet d’env. 90° et l’introduire dans le réservoir, 

Ne pas tirer à fond sur le levier, mais laisser s’écouler lentement le 
carburant. 
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3.3.3 Désactiver la cabine de conduite 

 

 

Risque d'intoxication par du monoxyde de carbone ! 

Suite à la mise hors tension du véhicule, le filtre à particules peut toujours 
se trouver en phase de postcombustion et risque de dégager des gaz 
d'échappement nocifs ! 

Avant de garer le véhicule dans un local fermé, attendre la fin de la post-
combustion ou assurer une aération suffisante ! 

  

Condition préalable : 

 Véhicule à l'arrêt 

 Frein d'immobilisation serré 

 Tous les outils de travail sont en position de transport 

 Manipulateur de traction-freinage en position centrale 

 Sens de marche neutre 

 Le mode d'unité multiple n'est pas actif 

Tableau 64 : Actions en fin de mission désactiver la cabine de conduite 

Phase Opération Actions 

1 Arrêter les moteurs diesel Actionner le bouton-poussoir lumineux, 
voir Fig. 66 (6) 

 Les moteurs diesel s'arrêtent (M1 ou 
M2) (à condition de ne pas avoir été 
arrêtés au préalable de façon auto-
matique par le système S-S-A)  

2 Désactiver le pupitre Actionner le bouton-poussoir lumineux, 
voir Fig. 66 (7) 

3 Contrôler la routine de mise hors ser-
vice et attendre l'extinction du SIAC. 
Le contacteur principal de batterie est 
alors ouvert. Des informations con-
cernant la routine de mise hors ser-
vice sont affichées sur le SIAC 

 

Ouvrir le contacteur principal de batterie, 

Placer l'interrupteur à clé, voir Fig. 75 
(2), en position „0“. 

 

4 Pour les immobilisations de durée 
prolongée (par ex. week-end), ouvrir 
l’interrupteur de maintenance des 
batteries 

Ouvrir l’interrupteur de maintenance des 
batteries, voir Fig. 33 (1), 
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3.4 Contrôle des dispositifs de sécurité 

3.4.1 Appareil de sécurité (SISTE) 

Généralités 

Le test de l'appareil de sécurité (SISTE) permet de tester les éléments de manœuvre du 
dispositif d'homme mort/de l'appareil de sécurité, la touche de dépannage, les avertisseurs 
acoustiques et le freinage d'urgence par automatisme/freinage d'urgence. 

On simule alors une vitesse de circulation de 100 km/h (affichée sur l'indicateur de vitesse) 
et les actions du conducteur de véhicule moteur sont analysées.  

Conditions préalables 

 Frein à ressort serré 

 SISTE non isolée 

 Véhicule à l'arrêt 

 Conduite générale CG alimentée à 5 bars 

 Frein en état de marche 
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Test SISTE 

 Activer le pupitre. 

 Appeler le menu SIAC „Commandes CVM“. 

 Appeler le menu SIAC „Test SISTE“. 

 Lancer le test SISTE en actionnant la touche de fonction sur le SIAC, voir 
Fig. 95 (2). 

Test SISTE en mode marche rapide 

 

Si aucun élément de commande du dispositif d’homme mort n’est 
actionné, la SISTE se trouve en mode grande-vitesse. 

  

Contrôler que le compteur de la distance parcourue sera remis à zéro par actionnement 
des éléments de commande du dispositif d'homme mort (pédale du dispositif d'homme 
mort, bouton poussoir du dispositif d'homme mort). 

Contrôler l'avertissement sonore et le déclenchement du freinage d'urgence par automa-
tisme. 

 En „Circulation de train“, il y aura émission d'un son grave (750 Hz) au bout 
d'une distance parcourue de 50 m. Au bout de 50 m supplémentaires, il y aura 
un freinage d'urgence par automatisme. 

 En „Course de manœuvre“, il y aura émission d'un son grave (750 Hz) au bout 
d'une distance parcourue de 60 m. Au bout de 15 m supplémentaires, il y aura 
un freinage d'urgence par automatisme. 

Actionner d'abord la touche de dépannage et l'élément de commande du dispositif 
d'homme mort (pédale du dispositif d'homme mort ou bouton poussoir du dispositif 
d'homme mort) et réalimenter la CG. 

Test SISTE en mode marche lente 

 

 

Avec un (ou plusieurs) élément(s) de commande actionné(s) du dis-
positif d'homme mort, la SISTE se trouve en mode marche lente. 

 

Contrôler que le compteur de la distance parcourue sera remis à zéro par relâchement 
d'un élément de commande du dispositif d'homme mort (pédale du dispositif d'homme 
mort, bouton poussoir du dispositif d'homme mort). 

 

Contrôler que le compteur de la distance parcourue sera remis à zéro avec un élément de 
commande du dispositif d'homme mort actionné, par actionnement d'un élément de l'appa-
reil de sécurité (manipulateur de traction-freinage, robinet de mécanicien, bouton-poussoir 
feux de route). 

 

Contrôler l'avertissement sonore et le déclenchement du freinage d'urgence par automa-
tisme. 
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 En „Circulation de train“, il y aura émission d'un son aigu intermittent (1150 Hz) 
au bout d'une distance parcourue de 1600 m. Au bout de 200 m supplémen-
taires, il y aura un freinage d'urgence par automatisme. 

 En „Course de manœuvre“, il y aura émission d'un son aigu intermittent (1150 
Hz) au bout d'une distance parcourue de 600 m. Au bout de 75 m supplémen-
taires, il y aura un freinage d'urgence par automatisme. 

Actionner la touche de dépannage et l'élément de commande du dispositif d'homme mort 
(pédale du dispositif d'homme mort ou bouton poussoir du dispositif d'homme mort) et réa-
limenter la CG. 

 

 

Il est possible d'interrompre le test à tout moment en actionnant de 
nouveau la touche de fonction.  

  

3.4.2 Contrôle fonctionnel ETCS 

Le contrôle fonctionnel ETCS doit être réalisé au moins toutes les 24 h conformément aux 
PCT et aux règlements d’exploitation, voir aussi le manuel d’utilisation de l’ETCS I-40037 
et le document BBB 20239005. Il faut respecter les intervalles de contrôle imposés par les 
règlements nationaux applicables en Suisse. 

Condition préalable  

 Autotest ETCS concluant  

 Assez d’air dans la CP 

 CG alimentée à 5 bars 

 Arrêt  

 Inhibition de réalimentation non active 

Si le système ETCS (EVC) ne démarre pas correctement ou si le test-ETCS n’est pas 
concluant (mode SF – System Failure), contrôler comme ci-dessous indiqué :  

 Interrupteur d'isolement ETCS actionné 

 Placer l’interrupteur d'isolement ETCS sur „0“ 

 Robinet d’isolement du module d’urgence en position initiale 

 Inhibition de réalimentation non active  

 Activer l’inhibition de réalimentation 

 Couper l’alimentation de l’ETCS et la rétablir ensuite 

Si la désactivation et l’activation ne permettent pas de remédier au problème, le déplace-
ment du véhicule est seulement possible après désactivation de l’EVC (ETCS isolé). 
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Cette désactivation isole l’EVC par rapport au système de freinage. Le freinage d’urgence 
par automatisme est annulé. Pour de plus amples informations, voir „Manuel d’utilisation 
de l’ETCS I-40037“. 

3.5 Test du circuit de freinage d'urgence 

Chaque ouverture du circuit de freinage d'urgence impose la réalisation du test du circuit. 
C'est seulement après un test concluant du circuit de freinage d'urgence que les réactions 
du système seront remises à zéro, voir  chapitre 2.14.13 „Circuit de freinage d'urgence“ 
sur la page 100.  

L'exécution du test sera affichée sur le SIAC. 

Condition préalable : 

 Véhicule à l'arrêt 

 Contacteur de batterie fermé / véhicule sous tension 

 La cause de l'interruption doit avoir été éliminée 

1. Lancer le test par un appui sur la touche de dépannage, voir Fig. 60 (3), sur le pu-
pitre actif, ou 

2. Lancer le test par un appui sur la touche "Acquitter diagnostic véhicule" sur la télé-
commande, ou 

3. Lancer le test en déverrouillant un dispositif d'arrêt d'urgence actionné 

4. Test concluant du circuit de freinage d'urgence ou 

5. Test par actionnement sur le pupitre actif d'un manipulateur de frein ou de traction 
depuis sa position centrale. 

  

 

Fonctions de surveillance désactivées !  

Risque d'accident si les fonctions de surveillance sont désactivées par 
isolement de l'EVC (ETCS isolé).   

Notifier le dérangement. 

Respecter les règlements d'exploitation concernant la manœuvre de 
l'interrupteur d'isolement-ETCS !  

Le conducteur est responsable de la circulation de train !  
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3.6 Test du système de détection d'incendie 

 

 

Fig. 120 : Page SIAC 

1 Système de détection/d'extinction d'incendie en 
état de marche 

2 Alarme incendie, zone de détection 1 Slave 

 La page d'accueil du SIAC signale que le système de détection/d'extinction d'incendie est 
en état de marche. Si le système est opérationnel, le pictogramme s'affichera sur un fond 
de couleur ocre, voir Fig. 120 (1). Si le système n'est pas opérationnel, la couleur de fond 
changera au rouge. 

Si le système de détection/d'extinction d'incendie n'est pas opérationnel, le SIAC affichera 
un message d'erreur et la marche sera inhibée. Il est possible de shunter/d'ignorer cette 
inhibition au moyen de la touche de dépannage, voir Fig. 60 (3), (respecter les règlements 
de l'exploitant !). 
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3.7 Start-Stop automatique (S-S-A) 

Les moteurs diesel démarrent ou s'arrêtent de façon automatique en fonction du mode de 
service et des exigences. En règle générale, c'est le moteur diesel de travail qui est utilisé 
dans la position de travail.  

Le lancement et l'arrêt automatique des moteurs doit être activé par le conducteur de véhi-
cule moteur suite à la mise en service du véhicule en actionnant le bouton-poussoir lumi-
neux, voir Fig. 66 (6) (autorisation de lancement du moteur). Les moteurs diesel sont alors 
lancés en fonction du mode de service.  

En position de travail, c'est le M2 qui démarre ; en position de marche, le M1 démarrera 
seulement si un sens de marche est sélectionné.  

Commutation de la position de marche vers la position de travail 

La commutation vers la position de travail est seulement possible si l’ETCS se trouve en 
mode de service "Shunting". 

Suite à un changement du mode de service, le moteur correspondant à ce mode de ser-
vice sera lancé et le moteur qui a tourné auparavant sera arrêté. Le mode S-S-A n'est pas 
disponible en mode grue. Une commutation depuis la télécommande n'est pas possible.  

En plus, il est possible de lancer et d'arrêter chaque moteur de façon individuelle et par un 
acte volontaire via le SIAC (non pas en marche). 

En position de marche et en position de travail, le mode Booster est seulement possible 
avec une autorisation active de lancement du moteur diesel et si un sens de marche est 
sélectionné. Si l'autorisation de lancement du moteur est annulée ou que l'on réduit la 
commande de l'effort de traction, le mode Booster sera désactivé de façon automatique.  
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3.8 Commuter les modes de service 

Synoptique des modes de service 

 

Fig. 121 : Synoptique des modes de service 

 

Tableau 65 : Synoptique des modes de service 

0  

ARRET 

1 Position de marche 2 Position de travail 

 1.1 Circulation de train v ≤ 
100 km/h (commande poste 
de conduite) 

2.1 Course de manœuvre v ≤ 40 km/h (com-
mande poste de conduite) 

 1.2 Course de manœuvre v 
≤ 60 km/h (commande poste 
de conduite) 

2.2 Position de transport : Mode circulation v ≤ 
10 km/h (commande poste de conduite/télé-
commande) 

  2.3 Position de travail : Mode circulation v ≤ 5 
km/h (commande poste de conduite/télécom-
mande) 

  2.4 Mode grue v = 0 km/h (poste de com-
mande de la grue/télécommande) 
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Commutation de la position de marche vers la position de travail 

Conditions préalables : 

 Véhicule à l'arrêt 

 Contacteur de batterie fermé/véhicule sous tension 

 En commande multiple, le véhicule doit être le véhicule menant (Master) 

 Placer l'interrupteur à clé, voir Fig. 75 (2), en „Position de travail“ 

 Mode de service „Position de travail“ actif 

Commutation de la position de travail vers la position de marche 

Conditions préalables : 

 Véhicule à l'arrêt 

 Contacteur de batterie fermé/véhicule sous tension 

 Les équipements de travail doivent être rangés sans dépasser le gabarit appli-
cable 

 En commande multiple, le véhicule doit être le véhicule menant (Master) 

 Les équipements de travail de tous les véhicules menés (Slave) 
en mode de commande multiple doivent être rangés sans dépasser le gabarit 
applicable 

Placer l'interrupteur à clé, voir Fig. 75 (2), en „Position de marche“. 

 Mode de service „Position de marche“ actif 

Commutation position de marche (circulation de train/course de manœuvre) 

Conditions préalables : 

 Véhicule à l'arrêt 

 Contacteur de batterie fermé/véhicule sous tension 

 Un pupitre est actif en cabine 

 En commande multiple, le véhicule doit être le véhicule menant (Master) 

La commutation est réalisée via le IHM du système ETCS. 
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Commutation position de travail (course de manœuvre/mode circulation/mode grue) 

Conditions préalables pour activer la course de manœuvre : 

 Véhicule à l'arrêt 

 Contacteur de batterie fermé/véhicule sous tension 

 Position de travail active 

 Le mode circulation télécommande ou mode grue doivent être désactivés 

 En commande multiple, le véhicule doit être le véhicule menant (Master) 

 Mode ETCS Shunting actif 

Activer le pupitre via le bouton-poussoir lumineux, voir Fig. 66 (7) 

 „Mode manœuvre “ actif 

Conditions préalables pour activer le mode circulation/le mode grue - télécom-
mande : 

 Véhicule à l'arrêt 

 Contacteur de batterie fermé/véhicule sous tension 

 Position de travail active 

 Télécommande grue activée 

 Dans le convoi/en mode de commande multiple/en mode d'unité multiple, le vé-
hicule doit être le véhicule menant (Master) 

 Mode ETCS Shunting actif 

Placer le commutateur (20) de la télécommande sur la position souhaitée „Mode circula-
tion“ ou „Mode grue“ 

 „Mode circulation“ ou „Mode grue“ actif 
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3.9 Conduire depuis le pupitre 

 

 

Les circulations en pente avec une charge remorquée et avec utilisation du frein dyna-
mique ou pneumatique présentent un risque de surchauffe du frein.  

Pour les circulations en pente à v>20km/h (avec ou sans charge remorquée), l’utilisation 
de l’effort de retenue maximal du frein dynamique (ralentisseur) est possible jusqu’à la ré-
duction automatique commandée par l’échauffement excessif. Ceci sera signalé sur le 
SIAC. 

Dans ce cas de figure, il faut freiner le véhicule ou le convoi en plus au moyen du frein 
automatique pour réduire l’effort de retenue fourni par le frein dynamique ce qui permet 
d’éviter que la température n’augmente encore.  

Pour les circulations en pente à v<20km/h, les freinages de maintien ou les freinages d’ar-
rêt avec charge remorquée doivent être réalisés exclusivement avec le frein automatique 
(et non pas au moyen du manipulateur de traction-freinage) pour éviter une surchauffe des 
garnitures de frein du véhicule. 

Conditions préalables : 

 Véhicule à l'arrêt 

 Autorisations données pour le véhicule 

 Pupitre activé 

 Manipulateur de traction en position centrale ou frein d'immobilisation serré ou 
frein direct serré 

 Pression-CG > 4,2 bars 

  

 

Surtempérature du frein dynamique ou du frein pneumatique (frein 
direct et automatique) 

La température du frein dynamique est surveillée et peut réduire le 
cas échéant la puissance de retenue. 

La température du frein pneumatique n’est pas surveillée. 
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3.9.1 Conduire avec le frein direct 

1. Positionner le manipulateur de frein direct, voir Fig. 64 (1), dans sa position arrière 

 Frein direct serré 

2. Actionner le bouton-poussoir lumineux, voir Fig. 66 (4), pour desserrer le frein à res-
sort 

 Frein d'immobilisation desserré 

3. Sélectionner le sens de marche via le bouton-poussoir lumineux (10) ou (12) 

 Le bouton-poussoir lumineux s'allume et le sens de marche est sélectionné 

4. Positionner une fois le manipulateur de traction-freinage, voir Fig. 65 (3), dans sa po-
sition avant extrême 

 La traction est activée/autorisée 

5. Positionner le robinet de mécanicien, voir Fig. 65 (4), dans sa position avant extrême 

 Frein automatique desserré 

6. Commander une valeur de traction via le manipulateur de traction-freinage (3) 

 L'effort de traction monte 

7. Positionner le manipulateur de frein direct, voir Fig. 64 (1), dans sa position avant 

 Frein direct desserré ; véhicule se déplace dans le sens de marche sélectionné 

8. Régler la vitesse du véhicule au moyen du manipulateur de traction-freinage, voir 
Fig. 65 (3), par la commande de l'effort de traction et de l'effort du ralentisseur 

9. Positionner le manipulateur de traction-freinage (3) dans sa position à rappel arrière 

 L'effort du ralentisseur augmente 

 

L'utilisation du ralentisseur est seulement possible à des vitesses > 
18 km/h et en mode de service „Position de marche“ 

  

 

Le freinage via le ralentisseur, et donc sans usure des garnitures, 
n’est possible qu’avec une charge non freinée limitée.  

Circuler le cas échéant à vitesse réduite 

10. Positionner le manipulateur de frein direct, voir Fig. 64 (1), ou le robinet de mécani-
cien, voir Fig. 65 (4), dans la position arrière 

 La pression aux cylindres de frein monte ; le véhicule freine jusqu'à l'arrêt 

11. Actionner le bouton-poussoir lumineux, voir Fig. 66 (3) 

 Frein d'immobilisation serré 

12. Positionner le manipulateur de traction-freinage, voir Fig. 65 (3) dans sa position 
neutre 

13. Positionner le manipulateur de frein direct, voir Fig. 64 (1), dans sa position neutre 

14. Sélectionner le sens de marche neutre via le bouton-poussoir lumineux, voir Fig. 66 
(11) 
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3.9.2 Conduire avec le frein automatique 

1. Sélectionner le sens de marche via le bouton-poussoir lumineux, voir Fig. 66 (10) ou 
(12) 

 Le bouton-poussoir lumineux s'allume et le sens de marche est sélectionné 

2. Positionner le robinet de mécanicien, voir Fig. 65 (4), sur le premier cran de sa posi-
tion avant 

 La pression aux cylindres de frein chute de façon graduée 

 

En palier, il est également possible de positionner le robinet de mé-
canicien dans sa position avant extrême pour commander tout de 
suite un desserrage complet du frein automatique.  

Le placement du manipulateur dans sa position avant extrême pour 
une durée supérieure à 5 sec. commande un grand débit (CG = 6bar 
pour 5 sec.) 

  

3. Positionner une fois le manipulateur de traction-freinage (3) dans sa position avant 
extrême 

 La traction est activée/autorisée 

4. Actionner le bouton-poussoir lumineux, voir Fig. 66 (4) 

 Frein d'immobilisation desserré 

5. Commander une valeur de traction via le manipulateur de traction-freinage, voir 
Fig. 65 (3) 

 Le véhicule accélère dans le sens de marche sélectionné 

6. Régler la vitesse du véhicule au moyen du manipulateur de traction-freinage (3) par 
la commande de l'effort de traction et de l'effort du ralentisseur 

7. Positionner le manipulateur de traction-freinage (3) dans sa position à rappel arrière 

 L'effort du ralentisseur augmente 

 

 

 

L'utilisation du ralentisseur est seulement possible à des vitesses > 
18 km/h et en mode de service „Position de marche“ 

  

8. Positionner le robinet de mécanicien (4) sur le premier cran de sa position arrière 

 Dépression dans la CG ; la pression aux cylindres de frein monte de façon gra-
duée ; le véhicule freine jusqu'à l'arrêt 

9. Actionner le bouton-poussoir lumineux, voir Fig. 66 (3) 

 Frein d'immobilisation serré 

10. Positionner le manipulateur de traction-freinage, voir Fig. 65 (3) dans sa position 
neutre 

11. Positionner le robinet de mécanicien (4) dans sa position neutre 
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12. Sélectionner le sens de marche neutre via le bouton-poussoir lumineux, voir Fig. 66 
(11) 

3.9.3 Changement de pupitre 

 

 

 

En mode manœuvre, il est possible de changer de pupitre en 
marche. 

Il n'est pas possible et interdit de désactiver le pupitre en circula-
tion. 

  

Activer le nouveau pupitre au moyen du bouton-poussoir lumineux (activer/désactiver le 
pupitre). Pour ce faire, actionner le bouton-poussoir pour une durée supérieure à 3 sec. 
Reconfigurer les feux de signalisation, voir Fig. 71. Le cas échéant, configurer les feux 
de signalisation conformément aux règlements. 
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3.10 Conduire avec la télécommande 

Figure voir annexe A grue. 

 

Conditions préalables : 

 Véhicule à l'arrêt 

 Contacteur de batterie fermé/véhicule sous tension 

 Mode de service „Position de travail“ actif 

 Télécommande grue activée 

 Dans le convoi/en mode de commande multiple/en mode d'unité multiple, le vé-
hicule doit être le véhicule menant (Master) 

 Mode ETCS Shunting actif 

 Frein à ressort desserré 

 Stabilité/sécurité contre le déraillement garantie du véhicule (surveillé par Pal-
tronic 150) 

 Inclinaison de la télécommande ≤ 45° (dans le cas contraire, arrêt d'urgence par 
surveillance d'inclinaison) 

 Pression-CG > 4,2 bar 

 Bouton poussoir lumineux Start-Stop-Automatique actionné 

1. Actionner le bouton-poussoir (16) sur la télécommande   

2. Télécommande activée 

3. Placer le commutateur (20) sur mode circulation 

4. Placer le commutateur (17) sur le sens de marche souhaité 

5. Tourner le commutateur à rappel (12) vers la gauche (autorisation de marche / homme 
mort) 

 Frein automatique complètement desserré, frein direct partiellement desserré 

6. Pousser le commutateur à rappel (8) vers l'avant (augmenter la consigne de traction) 

 L'effort de traction monte ; frein direct totalement desserré 

7. Tirer le commutateur à rappel (8) vers l'arrière (réduire la consigne de traction / serrer 
le frein) 

8. Effort de traction chute ; frein direct serre 

3.10.1 Démarrage en montée 

Conditions préalables : 

 Mode de service „Position de travail“ actif 

 Véhicule à l'arrêt 

 Télécommande grue activée 

 Mode circulation télécommande sélectionné 
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1. Tourner le commutateur à rappel (10) vers la gauche 

 Fonction démarrage en montée activée 

2. Augmenter l'effort de traction 

 L'ordinateur réduit l'effort de freinage de façon automatique ; le véhicule accé-
lère 
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3.11 Accoupler / désaccoupler 

3.11.1 Accouplement en commande multiple 

 

 

Fig. 122 : Socle de commande multiple 

1 Socle de commande multiple 

 
Aucun pupitre ne doit être activé lorsqu’on connecte le câble de 
commande multiple. 

1. Serrer le frein d'immobilisation sur le véhicule à accoupler pour le protéger contre 
toute dérive. 

2. Accoster le véhicule à la vitesse adaptée jusqu'à ce que les tampons entrent en con-
tact. 

3. Accrocher l'attelage à vis au crochet d'attelage du véhicule à accoupler et tendre la 
vis. 

4. Accoupler la CP et les accouplements de frein CG et ouvrir les robinets d'isolement, 
voir aussi Fig. 113. 

5. Enlever l'obturateur du socle de commande multiple, voir Fig. 122 (1) 

6. Connecter le câblet de commande multiple 

7. Alimenter la conduite générale et commander une surcharge 

8.  Effectuer un essai de frein conformément aux règlements de l'exploitant  

9. Circuler avec le convoi, voir aussi chapitre 3.9  Conduire depuis le pupitre sur la page 
227Désaccoupler en commande multiple 
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3.11.2 Découplage de la commande multiple 

 

 

Surtempérature du frein dynamique ou du frein pneumatique (frein di-
rect et automatique) 

La température du frein dynamique est surveillée et peut réduire le 
cas échéant la puissance de retenue. 

La température du frein pneumatique n’est pas surveillée. 

 

 Aucun pupitre ne doit être activé lorsqu’on déconnecte le câble de 
commande multiple. 

 

1. Prendre les mesures appropriées pour protéger le véhicule à désaccoupler contre 
toute dérive 

2. Déconnecter le câble de commande multiple 

3. Mettre en place l'obturateur du socle de commande multiple, voir Fig. 122 (1) 

4. Fermer les robinets d'isolement et désaccoupler les accouplements de frein 

5. Détendre l'attelage à vis et l'enlever du crochet de traction du véhicule à désac-
coupler 

6. Séparer les véhicules 
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3.11.3 Accouplement de remorques 

 

 

Fig. 123 : Attache-remorque 

1 Attache-remorque avec attelage de lorry 

2 Boulon 

3 Goupille 

Procéder comme suit 

1. Prendre les mesures appropriées pour protéger la remorque à accoupler contre 
toute dérive 

2. Enlever la goupille, voir Fig. 123 (3), et le boulon (2) 

3. Introduire le dispositif d'attelage de la remorque (ou la bielle d'accouplement) dans 
l'attache remorque 

4. Pour les lorrys (truck porteur), utiliser la partie inférieure de l'attache-remorque 

5. Fixer le dispositif d'attelage (ou la bielle d'accouplement) au moyen du boulon (2) et 
verrouiller avec la goupille (3) 

6. Le cas échéant, raccorder l'accouplement de frein et ouvrir le robinet 
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7. Le cas échéant, alimenter la conduite générale et commander une surcharge 

8. Le cas échéant, il faut mettre en place ou activer sur la remorque des dispositifs 
d'éclairage supplémentaires 

9. Effectuer un essai de frein conformément aux règlements applicables 

10. Circuler avec le convoi, voir aussi chapitre „Conduire depuis le pupitre“ sur la page 
227 

3.11.4 Désaccoupler une remorque 

Procéder comme suit 

1. Prendre les mesures appropriées pour protéger la remorque à désaccoupler 
contre toute dérive 

2. Le cas échéant, fermer le robinet et désaccoupler l'accouplement de frein 

3. Enlever la goupille, voir Fig. 123 (3), et le boulon (2) 

4. Faire sortir le dispositif d'attelage de la remorque (ou la bielle d'accouplement) de 
l'attache remorque 

5. Remettre en place le boulon (2) et verrouiller avec la goupille (3) 

3.12 Renfort en tête 

 

Pour le renfort en queue et le renfort intercalé, il faut respecter les 
prescriptions des règlements d’exploitation ! 

 

 

Le renfort en queue et le renfort intercalé sont réalisés avec le mode 
de renfort en tête. 

  

 

En mode de renfort en tête, le Tm 234-4 est desservi, mais il n'est 
pas le véhicule menant dans le convoi. 

  
 

Conditions préalables : 

 Véhicule à l'arrêt 

 Pupitre activé 

 Sens de marche neutre 

 Configurer le mode de renfort en tête (mode de service Non Leading) au niveau 
de l’ETCS (voir manuel d’utilisation de l’ETCS I-40037) 

 Manipulateur de traction en position centrale 

 Valeur de consigne frein automatique 100% 
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Procéder comme suit 

Accoupler mécaniquement les véhicules, voir chapitre 3.11 „Accoupler / désaccoupler“ sur 
la page 233 

Accoupler les accouplements de frein des véhicules 

Actionner le commutateur rotatif, voir Fig. 75 (3), du véhicule mené 

 Mode de renfort en tête actif, la pression-CG chute à 3,4 bars 

Donner une impulsion sur le robinet de mécanicien du véhicule mené pour passer par la 
position „Grand débit“ 

 Le verrouillage à 3,4 bars est désactivé, il est possible d'alimenter la CG depuis 
le véhicule menant 

Pour les autres commandes, voir  chapitre 3.9.2 „Conduire avec le frein automatique“ sur 
la page 229 

3.13 Unité multiple (commande multiple) 

 

 

Le véhicule Master doit se trouver en tête du convoi. 

  

Conditions préalables : 

 Véhicule à l'arrêt 

 Véhicule sous tension et en service 

 Convoi mécaniquement accouplé, voir  chapitre 3.11 „Accoupler / désaccoupler“ 
sur la page 233 

 Câble de commande multiple connecté, voir Fig. 122 

 Pupitre 1 (+11a) ou 2 (+12a) inactifs 

 

Procéder comme suit 

1. Activer un pupitre 

 L'inauguration du train a lieu, le nombre de participants de la commande multiple 
est indiqué sur le SIAC 

2. Vérifier le nombre de participants détectés 

 

 

Les informations en provenance du Slave sont affichées sur le 
Master. (par ex. niveau de remplissage des réservoirs de tous les 
véhicules). 
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3.14 Préchauffage frein 

 

Le „Mode neige poudreuse“ permet de préchauffer le disque de 
frein pour empêcher un dépôt de neige poudreuse. 

Dans la plage de vitesse entre 5 - 40 km/h et si le mode neige pou-
dreuse est activé, les garnitures de frein serrent en permanence à 
une pression d'environ 0.3 bar. 

A des vitesses supérieures à 40 km/h, les garnitures serrent de fa-
çon intermittente (serrage 500 m, desserrage 1000 m ) à une pres-
sion d'environ 0.3 bar. 

A des températures > 8 °C, le mode neige poudreuse est désactivé 
de façon automatique. 

Les valeurs sont paramétrables. 

  

Conditions préalables : 

 Température extérieure < 3 °C 

Activation 

 Appeler le menu SIAC „Commandes CVM“. 

 Lancer la fonction au moyen de la touche de fonction „Mode neige poudreuse“ 

Désactivation 

 Désactiver la fonction au moyen de la touche de fonction „Mode neige pou-
dreuse“ 
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3.15 Chargement 

Généralités 

 
Le poids total du chargement ne doit pas dépasser 3100 kg ! 

La charge maximale des différentes zones concernées du pont de 
chargement ne doit pas être dépassée, voir Fig. 124 ! 

La charge de surface correspond à 1 t pour une surface de 
300 x 300 mm 

 

 

 

Danger de mort par électrocution ! 

Sous une caténaire sous tension, il est interdit d’accéder à la 
plate-forme ! 

Les charges maximales et les dimensions des différentes zones du pont de chargement 
sont indiquées dans la figure ci-dessous : 

 

Fig. 124 : Charges maximales et dimensions des zones du pont de chargement 

1 Zone derrière le passage, max. 806 kg 

2 Zone abaissée, max. 2500 kg 

3 Zone de la grue, max. 1160 kg 

a 1725 mm 

b 2775 mm 

c 3545 mm 

  

 Il est interdit de surcharger le véhicule ou de le charger que d’un 
seul côté ! 
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Scénario de chargement 1 

4 palettes d'un poids respectif de 625 kg sont placées dans la zone abaissée du pont de 
chargement. Ce qui correspond à un poids total de 2500 kg.  

Les 600 kg restants (pour atteindre la charge maximale de 3100 kg) peuvent être répartis 
comme suit sur les autres zones (en tenant compte des charges qui en résultent) : 

 Zone derrière le passage, 319 kg max. 

 Zone abaissée, 0 kg (charge maximale déjà atteinte par les 4 palettes) 

 Zone de la grue, 656 kg max. 

Scénario de chargement 2 

Le chariot de soudage d'un poids de 2000 kg ou 2 palettes d'un poids total de 2000 kg 
sont placés dans la zone abaissée du pont de chargement.  

En plus, on transporte deux coupons de rail d'une longueur respective de 8 m et d'un 
poids respectif de 480 kg.  

Les coupons de rails sont placés sur le pont de chargement dans le support prévu pour 
coupons de rail. 

Le poids total correspond à 2960 kg.  

Les 140 kg restants (pour atteindre la charge maximale de 3100 kg) peuvent être répartis 
de façon quelconque sur les autres zones du pont de chargement. 

Scénario de chargement 3 

On transporte quatre coupons de rail d'une longueur respective de 8 m et d'un poids res-
pectif de 480 kg sur le pont de chargement. Le poids total correspond à 1920 kg.  

Les coupons de rails sont placés sur le pont de chargement dans le support prévu pour 
coupons de rail. 

Les 1180 kg restants (pour atteindre la charge maximale de 3100 kg) peuvent être répartis 
comme suit sur les autres zones (en tenant compte des charges qui en résultent) : 

 Zone derrière le passage, 0 kg (charge maximale déjà atteinte par les 4 coupons 
de rail) 

 Zone abaissée, 1983 kg max. 

 Zone de la grue, 0 kg (charge maximale déjà atteinte par les 4 coupons de rail) 

Par conséquent, les 1180 kg restants ne peuvent être stockés que dans la zone abaissée. 

Scénario de chargement 4 

Ce scénario de chargement décrit le transport de deux coupons de rail d'une longueur res-
pective de 11,5 m et d'un poids respectif de 690 kg. Le poids total correspond à 1380 kg. 

Les deux coupons de rail sont fixés dans les supports pour coupons de rail prévus sur la 
face latérale du véhicule. 

Les 1720 kg restants (pour atteindre la charge maximale de 3100 kg) peuvent être répartis 
comme suit sur les autres zones (en tenant compte des charges qui en résultent) : 

 Zone derrière le passage, 580 kg max. 
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 Zone abaissée, 1925 kg max. 

 Zone de la grue, 563 kg max. 

Scénario de chargement 5 

Un chasse-neige est installé à chaque extrémité du véhicule. Les chasse-neiges sont une 
charge supplémentaire. La charge totale résultant des deux chasse-neige est de 3 060 kg, 
aucun autre chargement n'est autorisé. 

Sécurisation du chargement 

 

Fig. 125 : Œillet de fixation  

Il faut toujours sécuriser la charge, par ex. des palettes ou des appareils transportés, au 
moyen d’une sangle de fixation ! Utiliser des sangles en deux parties, composées de la la-
nière, de l’élément de serrage (cliquet) et d’un élément de liaison (crochet) et fixer le cro-
chet sur l’œillet de fixation situé sur la surface de chargement. Serrer la sangle avec le cli-
quet et contrôler la sécurisation correcte de la charge. 

Prévoir toujours un nombre suffisant de sangles sur le véhicule. A des intervalles réguliers, 
vérifier l’état des sangles de fixation et éliminer les sangles usées. Il est interdit d’utiliser 
des sangles de fixation endommagées ou non adaptées !  
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Transport de rehausses de palette au niveau de la grue 

 

 

 

Fig. 126 : Ne pas superposer les rehausses de palette 

  

 

La surface de chargement dans la zone de la grue est conçue pour 
des palettes avec au maximum une rehausse de palette ! 
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3.16 Manipulation des supports pour coupon de rail 

Préparation de la zone de chargement 

Supports pour coupon de rail au niveau de la face latérale du véhicule 

 

 

Sur chaque côté du véhicule, la longueur maximale possible des 
rails correspond à 11,5 m. 

 Faire pivoter vers le haut le marchepied rabattable (3), en utilisant le verrou à ressort (4), 
voir Fig. 127. 
Placer le support pivotant pour coupon de rail (dans la zone abaissée du pont de 
chargement) en position de chargement ; pour ce faire, soulever le bras pivotant, voir 
Fig. 128 (3), et le faire tourner de 90°. 

Enlever la goupille (2), placer le support (1) dans sa position de chargement en tirant et 
verrouiller avec la goupille (2). 

 

Fig. 127 : Marchepieds et marchepieds de manœuvre 

1 Marchepied 

2 Éclairage marchepieds 

3 Marchepied, rabattable 

4 Verrou à ressort 

5 Marchepied de manœuvre, rabattable 
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Fig. 128 : Support pivotant pour coupon de rail (en position entrée, support non pas en po-
sition de chargement) 

1 Appui 

2 Boulon de fixation 

3 Bras articulé 

 
Supports pour coupon de rail sur la surface de chargement 
 

 

 La surface de chargement permet de transporter des coupons de 
rail d'une longueur jusqu'à 8 m. 

  

Contrôler que les supports pour coupon de rail, voir Fig. 129 (4) et (5), sont en place sur la 
surface de chargement. 
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Fig. 129 : Supports pour coupon de rail, emplacement 

1 Butée de rails 

2 Support pour coupon de rail avec dispositif de serrage 

3 Support pour coupon de rail sans dispositif de serrage (pivotant) 

4 Support pour coupon de rail avec butée longitudinale (enfi-
chable) 

5 Support pour coupon de rail (enfichable) 

Charger les coupons de rails sur le véhicule 

 
Positionner les coupons de rail directement sur la butée côté 
grue, voir Fig. 129 (1) ou (4). 

Verrouillage des coupons de rail 

Supports pour coupon de rail au niveau de la face latérale du véhicule 

 

 
Le dispositif de serrage permet de fixer les types de rail ci-des-
sous : 

46 E1, CFF I, (pas de désignation UIC) 

54 E2, CFF IV, UIC 54 E 

60 E1 / E2, CFF VI, UIC 60 

  
Verrouiller les coupons de rail dans le sens vertical et transversal au moyen du dispositif 
de serrage à écrou hexagonal, voir Fig. 130 (7), en utilisant une clé à molette (SW 30). 

Verrouiller les coupons de rail dans le sens longitudinal ; pour ce faire, mettre en place la 
sangle de fixation (4) dans les supports de sangle (10) et la fixer avec le crochet à 
griffe (6) sur le patin du rail et serrer avec le cliquet (5) contre la butée de rails (1). 

Rabattre le marchepied rabattable, voir Fig. 127 (3), en utilisant le verrou à ressort (4), 
pour permettre l'accès. 
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Fig. 130 : Verrouillage des coupons de rail sur la face latérale du véhicule (vue latérale 
avec l'exemple d'un rail de 6 m) 

1 Butée de rails 2 Support pour coupon de rail avec 
dispositif de serrage 

3 Support pour coupon de rail sans 
dispositif de serrage (pivotant) 

4 Sangle de fixation 

5 Cliquet 6 Crochet à griffe pour sangles avec 
verrou à ressort 

7 Écrou hexagonal (SW 30), dispo-
sitif de serrage 

8 Crochet triangulaire (extrémité fixe 
de la sangle de fixation) 

9 Rangement pour sangle de fixa-
tion en excès 

10 Support de sangle 

   



Réglementation CFF  I-40034   

 

DMS ID: 69620369 | Version réglementation 4-0 | Page 247/290 © CFF 

 

C2 – Internal 

Supports pour coupon de rail sur la surface de chargement 

 

Éviter des espaces vides entre les objets transportés ! 
En cas de transport de 2 coupons de rail sur la surface de charge-
ment et de sécurisation dans le sens-Z, la sangle pousse les cou-
pons de rail dans la direction de cet espace vide et on perd la 
force de serrage 

Pour sécuriser la charge, placer un écarteur (bois équarri) entre 
les coupons de rail. 

 

 

Fig. 131 : Sécurisation de la charge en cas d’espaces vides 

Verrouiller les coupons de rail dans le sens longitudinal, voir Fig. 132 (6) ; pour ce faire, 
mettre en place la sangle de fixation avec le crochet à griffe sur le patin du rail et serrer 
avec le cliquet contre la butée longitudinale de rail. Les sangles disposent d’un verrou à 
ressort. 

Verrouiller les coupons de rail dans le sens vertical ; pour ce faire, placer la sangle de 
fixation 2 (4) autour des coupons de rail et la placer dans les œillets de fixation (3) de la 
surface de chargement, serrer la sangle de fixation 2 (4) avec un cliquet. 
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Fig. 132 : Verrouillage des coupons de rail sur la surface de chargement (vue latérale avec 
l'exemple d'un rail de 5 m) 

1 Support pour coupon de rail (enfi-
chable) 

2 Support pour coupon de rail avec 
butée longitudinale (enfichable) 

3 Œillet de fixation sur la surface de 
chargement (fixation verticale) 

4 Sangle de fixation 2 (fixation verti-
cale) 

5 Œillet de fixation sur le support 
pour coupon de rail (fixation dans 
le sens longitudinal) 

6 Sangle de fixation 1 (fixation dans 
le sens longitudinal) 
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Dispositif de transport pour support pour coupon de rail 

Scénario 1 : Utilisation de supports pour coupon de rail 

 

Fig. 133: Dispositif de transport en position et verrouillé 

 

 

 

 

 

  

 

Positionner le dispositif de transport (1) dans les consoles sup-
port (3) et verrouiller avec le dispositif (2) pour empêcher tout mou-
vement intempestif. 

1 Dispositif de transport 

2 Verrouillage 

3 Console support 

4 Support pour coupon de rail  
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Scénario 2 : Les supports pour coupon de rail ne sont pas utilisés 

  

 Fig. 134 : Dispositif de transport équipé et verrouillé 

 

Sécuriser le dispositif de transport avec des sangles de fixation. 

Rep.  Support pour coupon de rail Rep.  Support pour coupon de rail 

1 L5 6 R1 

2 L4 7 R2 

3 L3 8 R3 

4 L2 9 R4 

5 L1 10 R5 
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La présence des goupilles cylindriques au niveau de la surface de contact empêche toute 
interversion des supports pour coupon de rail ; ainsi, les supports du côté droit par 
exemple (sens de marche 1) peuvent être enfichés exclusivement de ce côté.  
Une inscription sur les composants permet une localisation univoque pendant les change-
ments. 

Les composants ci-dessous portent une inscription : 

1. Support pour coupon de rail 

2. Console support 

3. Plate-forme 

 

 

 

Fig. 135 : Identification des supports pour coupon de rail 
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3.17 Raccordement des outils pneumatiques 

 

Fig. 136 : Raccordement des outils pneumatiques 

1 Raccordement des outils pneumatiques 

2 Robinet d'isolement avec accouplement com-
presseur 

3 Raccordement des outils pneumatiques sur la 
grue 

Des raccords rapides se trouvent aux quatre angles du véhicule, permettant de raccorder 
des outils pneumatiques, voir Fig. 136 (1). 

Un autre raccord pneumatique (3) se trouve sur la grue, à l'extrémité du dernier bras téles-
copique. 

Dans la zone arrière du véhicule se trouvent deux robinets d'isolement avec accouplement 
compresseur (2) pour l'utilisation de compresseurs à commande pneumatique. Ces robi-
nets d'isolement ne sont pas surveillés. 

Conditions préalables : 

 Véhicule à l'arrêt 

 Mode de service „Position de travail“ actif 

 Pression dans la conduite principale > 6,5 bar 

1. Enlever la protection du raccord pneumatique 

2. Raccorder l'outil pneumatique sur le raccord correspondant et mettre l'outil en ser-
vice 
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3.18 Essai de frein 

Les essais de frein sont réalisés conformément aux PCT et aux règlements d'exploitation. 

L'étanchéité de la CG est contrôlée au moyen du bouton-poussoir lumineux.  

3.19 Régénération filtre à particules (FAP) 

La régénération du filtre à particules du moteur diesel principal M1 est possible en position 
de marche et en position de travail. C’est ce qui fait la différence entre une LSR et une 
HSR. 

Généralités 

Pour lancer une régénération, il faut satisfaire aux conditions ci-dessous : 

 Charge en suie >30% (pour LSR) 

 Charge en suie >60% (pour HSR) 

 Au moins 10 minutes se sont écoulées depuis la dernière tentative de régénéra-
tion (possible de shunter ce signal par „forçage“ sur le SIAC) 

 Température d’entrée FAP > 50°C 

 Pas de diagnostic du système de régénération-CAT actif 

 Pas de chauffage buse du système de régénération-CAT actif 

 Conditions constantes de charge et de régime pour 1-5 minutes (pour LSR) 

 Température eau refroidissement : 

 > 40°C pour une température ambiante > 0°C 

 > 60°C pour une température ambiante < 0°C 

 Régénération pas inhibée 

 

 
En règle générale, la régénération (thermique) dure entre env. 20-
30 min si le moteur est chaud. 
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3.19.1 Procédure Low Speed Regeneration (LSR) 

Conditions préalables : 

1. Véhicule à l'arrêt,  

2. Frein à ressort serré 

3. Véhicule en mode de service «Position de marche» 

4. Filtre à particules chargé à au moins 30% 

5. Start-Stop-Automatique activé (M2 tourne ou ne tourne pas) 

 

 

Risque d’incendie ! 

Températures élevées des gaz d’échappement pour une durée pro-
longée ! 

Veiller à ce que la zone de la sortie des gaz d’échappement soit 
exempte d’objets ! 

 

 

Pendant la régénération, le mode circulation est inhibé. 

 

 

Le changement du mode de service commande la désactivation de 
la régénération en cours. 

 

 

Suite à l’interruption de la régénération via le SIAC, il faut attendre 
env. 30 s pour réautoriser le mode circulation. 

 

  



Réglementation CFF  I-40034   

 

DMS ID: 69620369 | Version réglementation 4-0 | Page 255/290 © CFF 

 

C2 – Internal 

Chronologie 

 

Fig. 137 : Page Synoptique 

 

1. Appeler la page Synoptique du SIAC 

2. Appeler la page Filtre à particules du SIAC 

 

 

Fig. 138 : Page Filtre à particules du SIAC  

3. Appuyer sur la touche de fonction Régénération  



Réglementation CFF  I-40034   
 

DMS ID: 69620369 | Version réglementation 4-0 | Page 256/290 © CFF 

 

C2 – Internal 

 

 

Fig. 139 : Page Régénération du filtre à particules du SIAC 

 
4. Le menu de la régénération s’affiche,  

 

 

 
Si l’une des conditions n’est pas remplie, seule la fonction Inhiber 
régénération sera disponible ! 
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Fig. 140 : Page Autoriser/forcer filtre à particules du SIAC 

 

5. Appuyer sur la touche de fonction Autoriser régénération LSR 

 M1 démarre, la touche de fonction reste sombre pendant 15 secondes et de-
vient ensuite jaune (activée),  

 La touche de fonction Forcer régénération s’affiche. 

6. Maintenir l’appui sur la touche de fonction Forcer régénération jusqu’à ce que 
HEST = «1» devienne jaune (activée)  
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3.19.2 Procédure High Speed Regeneration (HSR) 

Conditions préalables : 

1. Véhicule en position de travail 

2. Filtre à particules chargé à au moins 60% 

3. Véhicule à l'arrêt 

4. Arrêter les moteurs 

5. Désactiver le Start-Stop-Automatique (SSA) 

6. Lancer les moteurs de façon manuelle 

 

 

Risque d’incendie ! 

Températures élevées des gaz d’échappement pour une durée pro-
longée ! 

Veiller à ce que la zone de la sortie des gaz d’échappement soit 
exempte d’objets ! 

 

 

Il est possible à tout moment d’arrêter la régénération du M1 via le 
SIAC. 

 

 

Fonction de la sélection réalisée, le moteur diesel principal M1 
s’arrête ou démarre de façon automatique. 

 

 

Lorsqu’on quitte la plage de régime (1000 tpm > X > 1900 tpm), la 
régénération est désactivée. 

 

 

A la fin de la régénération, le M1 maintient un régime de 1000 tpm 
pour une durée de 30 s. Pendant ce temps, le comportement de 
traction est différent. 
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Chronologie 

1. Appeler la page Filtre à particules du SIAC,  

2. Appuyer sur la touche de fonction Régénération  

3. Le menu de la régénération s’affiche,  
- Si l’une des conditions n’est pas remplie, seule la fonction Inhiber régénéra-

tion sera disponible. 
4. Appuyer sur la touche de fonction Autoriser régénération HSR 

La régénération démarre de façon automatique lorsque le moteur atteint le régime néces-
saire. HEST passe à „1“ 

 

Il est possible de continuer le travail normal avec M2  
(par ex. travail avec la grue). 

3.19.3 Augmentation manuelle du régime moteur 

 

Fig. 141 : Page Atelier du SIAC 

1. Appeler la page Commandes (1) du SIAC 

2. Appuyer sur la touche de fonction «Atelier» (2) 

3. Saisir le mot de passe «Atelier»  
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Fig. 142 : Page Consigne régime 1 

1. Appeler la page Moteurs (1) du SIAC 
2. Appuyer sur la touche de fonction «Consigne manuelle régime» (2) 

 

  

Fig. 143 : Page Consigne régime 2 

1. Le menu contextuel Consigne manuelle régime du M1 et du M2 s’affiche 
2. Régler le régime moteur (1) et valider avec la touche de fonction «Consigne ma-

nuelle régime» (2) 



Réglementation CFF  I-40034   

 

DMS ID: 69620369 | Version réglementation 4-0 | Page 261/290 © CFF 

 

C2 – Internal 

3.20 Routine d’antipatinage 

Si la routine d’antipatinage intervient en circulation, il faudra tenir compte de ce qui suit 
pour exploiter l’engin : 
 
1. En cas de patinage, positionner le manipulateur de traction (manipulateur de trac-

tion-freinage) une fois sur sa position neutre. Ceci interrompt la routine d’antipati-
nage et l’engin pourra monter en traction sans restriction. 

2. Suite à un patinage, démarrer avec un effort de traction moindre et sabler si besoin 
est. 

3. S’assurer que le convoi accroché est complètement desserré. Commander le cas 
échéant une surcharge. 
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4  Défauts/dépannage 

4.1 Mise en service de l’engin sans air et sans l’autotest-ETCS 

Si l’engin est immobilisé pour une durée prolongée et que les réservoirs principaux ne sont 
alors plus alimentés correctement (<5 bars) et qu’il faut exécuter l’autotest-ETCS, on sera 
confronté au problème ci-dessous.  

L’engin affichera ETCS TCO (inhibition de traction ETCS) sur l’écran et il ne sera pas pos-
sible de desserrer le frein d’urgence.  

Il ne sera pas possible d’exécuter l’autotest-ETCS en raison de la pression insuffisante.  

Remède : 

 Isoler l’ETCS au moyen de l’interrupteur d’isolement.  

 Desserrer le frein d’urgence au moyen du manipulateur de traction/freinage ou 
du robinet de mécanicien.  

 Attendre le démarrage du compresseur permettant d’alimenter le système.  

 Activer l’ETCS et exécuter l’autotest-ETCS. 

4.2 Comportement en cas d'urgence 

En cas de danger ou de dysfonctionnement, procéder comme suit pour éviter tout dom-
mage corporel ou matériel : 

 Sécuriser le véhicule 

 Localiser l'incident 

 Avertir les personnes à proximité 

 Rester calme, assurer votre sécurité personnelle 

 Le cas échéant, sécuriser la zone de danger 

 Porter les premiers soins aux personnes blessées 

 Le cas échéant, informer le poste central, demander du secours 

Respecter les règlements spécifiques applicables dans le domaine des installations élec-
trotechniques, plus particulièrement en ce qui concerne les lignes haute tension (caté-
naire) ! 

Respecter les règlements de l'exploitant applicables en cas de défaut ou de danger ! Voir 
aussi les PCT. 

 

Avant de déverrouiller un coup de poing d'arrêt d'urgence, assu-
rer-vous que la source du danger a été éliminée ! 
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Comportement en cas d'incendie 

 

 

Les consignes ci-dessous décrites ne remplacent pas les règle-
ments applicables en cas d'incendie imposés par l'exploitant ! 

Il faut appliquer et respecter les règlements nationaux applicables 
concernant le signalement d'un incendie et les mesures de sauve-
tage à mettre en œuvre ! 

  
 

 

Le cas échéant, signaler l'évènement, appeler la hotline, deman-
der la réparation ! 

  

Descendre du véhicule - voies d'évacuation 

 

Fig. 144 : Voies d'évacuation 

1 Marchepied 

2 Sortie de secours vitre coulissante 
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Danger de mort ou de blessures graves en cas d'accident lié à la cir-
culation de trains sur la voie voisine. 

Contrôler le trafic ferroviaire sur la voie voisine lorsque vous descen-
dez du véhicule ! 

1. Si possible, arrêter le véhicule à un endroit propice permettant de l'évacuer en toute 
sécurité ou marche sur l'erre 

2. Commuter l'aération cabine en mode de circuit fermé pour couper l'air extérieur 

3. Fermer les vitres, portes et les buses d'aération 

4. Quitter le véhicule par les voies d'évacuation ou, si possible, combattre le feu en utili-
sant l'extincteur 

5. Pour évacuer l’engin via les sorties de secours fenêtres coulissantes (2), placer le cro-
chet en acier de l’échelle de secours dans la fenêtre coulissante et quitter le véhicule 
par l’échelle de secours 

6. Ne pas obstruer les voies d’évacuation et les passages avec des objets 

7. Suivre ensuite les règlements de l’exploitant 

Pour de plus amples informations concernant le système de détection d'incendie et la ré-
action du véhicule en cas d'incendie, voir chapitre 2.16 „Protection incendie“ sur la page 
106. 

Déclenchement manuel du système d'extinction d'incendie  

La détection d'un incendie déclenche de façon automatique 2 séquences d'extinction dans 
le circuit d'extinction concerné (voir „Système d'extinction d'incendie“ sur la page 111). 

Il est possible d'activer une séquence manuelle d'extinction sans détection d'incendie dans 
le circuit via le bouton-poussoir lumineux du pupitre actif lorsque le véhicule se trouve à 
l'arrêt. Les cartouches avec l'agent extincteur du circuit concerné ouvrent dans ce cas de 
figure. 

Si le système d'extinction d'incendie est activé, la LED du bouton-poussoir lumineux s'allu-
mera au fixe. 

Dans un convoi, il est possible de déclencher le système d'extinction d'incendie de façon 
manuelle au moyen du bouton-poussoir lumineux du pupitre actif du Master ou au moyen 
du bouton-poussoir lumineux du pupitre du Slave concerné (véhicule sur lequel l'incendie 
a été détecté).  
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4.3 Messages diagnostiques et messages d’erreur sur le SIAC 

 

Les messages du SIAC comportent toujours les informations ci-dessous (voir exemple). 

 

Tableau 66 : Exemple message SIAC 

Message Désignation Description du pro-
blème 

Dépistage 

22 [03] Génératrice 1 dis-
joncteur déclenché 

Le disjoncteur de la géné-
ratrice a déclenché 

1. Vérifier la charge con-
nectée 

2. Enclencher le disjonc-
teur dans le coffret de la 
génératrice [+24A-81G1] 
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4.4 Commande de secours 

 

Risque d'accident si les fonctions de surveillance sont désactivées 
par isolement de l'EVC (ETCS isolé). 

Respecter les règlements d'exploitation concernant la manœuvre de 
l'interrupteur d'isolement-ETCS ! 

Généralités 

Le concept de commande en mode dégradé permet avant tout de commander un véhicule 
et de le déplacer en cas de dysfonctionnement, de façon à dégager la voie en autonome 
avec une puissance de traction maximale. 

Les scénarios ci-dessous décrits de défaillance impliquent une défaillance de la SISTE et 
risquent de porter atteinte au fonctionnement correct du système de protection automa-
tique des trains et/ou imposent son isolement puisqu'il ne sera pas en état de marche, 
voir  chapitre 4.7.1 „Interrupteur d’isolement ETCS - Désactiver l'EVC (isolement ETCS)“ 
sur la page 283. 

Le dégagement de la voie et/ou la poursuite de la marche du véhicule avec un système de 
protection automatique des trains isolé impose le respect des PCT et des règlements de 
l'exploitant ! 

Si le frein est isolé sur les deux essieux, les règlements d'exploitation concernés indiquent 
les conditions d'autorisation ou d'interdiction de la poursuite de la marche ! La circulation 
en véhicule seul est possible en mode "frein direct". 

Tant que l'entrainement hydrostatique du compresseur est possible, commandé par le mo-
teur diesel principal ou le moteur diesel de travail, l'alimentation pneumatique de la con-
duite principale sur le véhicule est assurée. 

Si la marche du véhicule en mode de service normal n'est plus possible en raison d'un 
dysfonctionnement du système de contrôle-commande, le conducteur de véhicule moteur 
pourra activer le mode de secours, voir  chapitre 4.4.18 „Commande de secours sans sys-
tème de contrôle-commande“ sur la page 277. 
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4.4.1 Défaillance du moteur diesel principal (M1) 

En cas de défaillance du moteur diesel principal (par ex. vilebrequin endommagé, alimen-
tation en carburant interrompue, perte ou défaut d'un capteur, etc.), il sera possible de dé-
placer le véhicule au moyen de l'entrainement hydrostatique assuré par le moteur diesel 
de travail. 

La perte du moteur diesel principal n'influe pas sur le fonctionnement du système de pro-
tection automatique des trains ETCS. 

Suite à la perte du moteur diesel principal, les fonctions ci-dessous seront toujours pos-
sibles/assurées par le moteur diesel de travail : 

Tableau 67 : Fonctions assurées pour M2 suite à une défaillance de M1 

Fonction Position de marche Position de travail 

Déplacement du véhicule Possible 

Restriction : puissance mo-
trice faible 

Possible 

Alimentation du système 
pneumatique par le compres-
seur 

Assuré Assuré 

Alimentation des circuits 
électriques 400V/230V via la 
génératrice 

Assuré Assuré 

Alimentation du circuit élec-
trique 24V (batteries) via l'al-
ternateur 

Assuré Assuré 

Utilisation de la grue Interdit Possible 

Utilisation du chasse-neige Possible Possible 

Refroidissement du circuit 
hydraulique (hydrostatique) 
via le ventilateur 

Assuré Assuré 

Refroidissement du moteur 
diesel principal (liquide de re-
froidissement et suralimenta-
tion) et de la turbo-transmis-
sion 

Impossible Impossible 
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4.4.2 Défaillance de la turbo-transmission hydrodynamique 

En cas de perte de la turbo-transmission hydrodynamique, il sera possible de déplacer le 
véhicule au moyen du moteur diesel de travail et de l'entrainement hydrostatique. 

La perte de la transmission hydrodynamique n'influe pas sur le fonctionnement du sys-
tème de protection automatique des trains ETCS. 

Suite à la perte de la transmission hydrodynamique, les fonctions ci-dessous seront tou-
jours possibles/assurées par le moteur diesel de travail : 

Tableau 68 : Fonctions assurées pour M2 suite à une défaillance de la transmission 
hydrodynamique 

Fonction Position de marche Position de travail 

Déplacement du véhicule Possible 

Restriction : puissance mo-
trice faible 

Possible 

Alimentation du système 
pneumatique par le compres-
seur 

Assuré Assuré 

Alimentation des circuits 
électriques 400V/230V via la 
génératrice 

Assuré Assuré 

Alimentation du circuit élec-
trique 24V (batteries) via l'al-
ternateur 

Assuré Assuré 

Utilisation de la grue Interdit Possible 

Utilisation du chasse-neige Possible Possible 

Refroidissement du circuit 
hydraulique (hydrostatique) 
via le ventilateur 

Assuré Assuré 

Refroidissement du moteur 
diesel principal (liquide de re-
froidissement et suralimenta-
tion) et de la turbo-transmis-
sion 

Impossible Impossible 
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4.4.3 Défaillance du moteur diesel de travail (M2) 

En cas de défaillance du moteur diesel de travail (par ex. vilebrequin endommagé, alimen-
tation en carburant interrompue, perte ou défaut d'un capteur, etc.), il sera possible de dé-
placer le véhicule au moyen de l'entrainement hydrostatique et hydrodynamique assuré 
par le moteur diesel principal. 

En mode de service „Position de marche“, la traction du véhicule sera commandée par 
l'entraînement hydrostatique et par l'entraînement hydrodynamique 

En mode de service „Position de travail“, la traction du véhicule sera commandée par l'en-
traînement hydrostatique 

La perte du moteur diesel de travail n'influe pas sur le fonctionnement du système de pro-
tection automatique des trains ETCS. 

Suite à la perte du moteur diesel de travail, les fonctions ci-dessous seront toujours pos-
sibles/assurées par le moteur diesel principal : 

Tableau 69 : Fonctions assurées pour M1 suite à une défaillance de M2 

Fonction Position de marche Position de travail 

Déplacement du véhicule Possible 

Restriction : L'activation de la 
puissance supplémentaire four-
nie par le moteur diesel de travail 
(mode Boost) n'est pas possible 

Possible 

Alimentation du système pneuma-
tique par le compresseur 

Assuré Assuré 

Alimentation des circuits élec-
triques 400V/230V via la généra-
trice 

Assuré Assuré 

Alimentation du circuit électrique 
24V (batteries) via l'alternateur 

Assuré Assuré 

Utilisation de la grue Interdit Possible 

Utilisation du chasse-neige Possible Possible 

Refroidissement du circuit hydrau-
lique (hydrostatique) via le ventila-
teur 

Assuré Assuré 

Refroidissement du moteur diesel 
principal (liquide de refroidisse-
ment et suralimentation) et de la 
turbo-transmission 

Assuré Assuré 
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4.4.4 Défaillance de composants sur le panneau pneumatique 

En fonction du composant défaillant sur le panneau pneumatique, les fonctions du frein di-
rect et du frein automatique et la commande du freinage d'urgence manuel via le robinet 
de mécanicien ne seront plus disponibles à cent pour cent. 

Un robinet de mécanicien supplémentaire est installé sur le pupitre de commande (sens 
de marche 2), voir Fig. 70 (2), avec un levier intégré. Il s'agit d'un système purement pneu-
matique qui dispose d'une position stable de freinage d'urgence. Le manipulateur de ce 
robinet de mécanicien de secours permet au mécanicien de commander directement la 
CG. 

Le mécanicien dispose alors d'un frein automatique et d'un frein d'urgence. Le freinage 
d'urgence avec le coup de poing de freinage d'urgence intégré au pupitre (sens de marche 
2) reste en fonctionnement. Le frein direct n'est pas disponible. 

 

Dans ce cas de figure, procéder comme suit : 

1. Désactiver l’EVC et isoler l’équipement ETCS 

2. Emmener le manipulateur 

3. Ouvrir le robinet à boisseau sphérique, voir Fig. 51 (5), sur le panneau d'isolement 

4. Monter le manipulateur du frein de secours 

5. Commander le frein automatique par le robinet de mécanicien de secours 

  

 

Respecter les règlements d'exploitation concernant la manœuvre 
de l'interrupteur d'isolement-ETCS! 
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4.4.5 Défaillance de composants sur le panneau pneumatique du frein à ressort 

 

 

Danger de mort ou de blessures graves par dérive du véhicule. 

Le cas échéant, protéger les véhicules, wagons ou remorques garés 
avec des sabots d'arrêt. 

  

En cas de défaillance du panneau pneumatique du frein à ressort, voir Fig. 50, le desser-
rage du frein à ressort par l'ordinateur du véhicule ne sera plus possible. 

Respectivement un robinet à boisseau sphérique pour chaque essieu est installé sur le 
panneau d'isolement du véhicule, derrière la cabine de conduite, qui permet d'isoler et de 
mettre à l'atmosphère le frein à ressort, voir Fig. 51 (1 et 8). 

Pour pouvoir déplacer le véhicule il faut décraboter mécaniquement le frein à ressort avec 
les dispositifs de décrabotage qui sont installés sur les deux faces latérales à proximité 
des essieux, voir Fig. 150 (1). 

La perte de composants sur le panneau pneumatique du frein à ressort n'influe pas sur le 
fonctionnement du système de protection automatique des trains ETCS. 

En cas de décrabotage du frein à ressort, protéger le véhicule garé contre toute dérive. 
Pour remettre en service le frein à ressort, ouvrir le robinet à boisseau sphérique, com-
mander le desserrage du frein à ressort et commander ensuite le serrage. 

4.4.6 Défaillance de composants de la tuyauterie alimentant les cylindres de frein 

Un effort de retenue réduit influe sur le système ETCS. Les calculs de freinage de l'ETCS 

sont alors incorrects.  

En cas de défaillance au niveau des tuyauteries ou des cylindres de frein, un robinet à 
boisseau sphérique permet d'isoler la partie défaillante, voir Fig. 51. Ceci permet de garder 
presque 50 % de l'effort de retenue. 

 

 

Danger de mort ou de blessures graves par réduction de l’effort de 
retenue. 

Saisir les valeurs réduites de freinage sur l’IHM de l’ETCS. 

En cas d’isolement des cylindres de frein, respecter les règlements 
d'exploitation !  
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Fig. 145 : Fenêtre de saisie ETCS 

La fenêtre de saisie Données train pour l’ETCS est accessible via le point de menu „MAIN 
| Données train“. L’ordinateur de l'engin transmet les données du train à l’IHM de l’ETCS 
pour la saisie des données du train.  
 
En cas de défaillance de composants du frein, saisir les données actuelles du train, con-
formément aux requis de sécurité. 
 
Exemple 
L’isolement du frein de service sur un essieu réduit l’effort de retenue. 
 
Procéder comme suit 
Saisir dans la fenêtre de saisie de l’ETCS la valeur du pourcentage de poids frein en fonc-
tion du régime de frein activé, voir Fig. 47 : Commutateur du régime du distributeur (com-
mutation régime M-V). 
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Tableau 70 : Pourcentage de poids-frein en fonction du régime du distributeur 

Information Valeur de saisie en cas de 
perte des composants du 
frein sur un essieu 

Unité 

Régime de frein V   

Pourcentage de poids-frein 60  % 

Poids-frein  22 t 

Régime de frein M   

Pourcentage de poids-frein 49 % 

Poids-frein 18 t 

 
Pour de plus amples informations concernant la saisie de données dans l’ETCS, voir do-
cument DMS I-40037 

4.4.7 Défaillance du distributeur 

En circulation véhicule seul, le conducteur de véhicule moteur peut utiliser le frein direct en 
préservant la pleine puissance de freinage. 

Pour une circulation en train, les leviers indépendants du frein automatique et du frein di-
rect permettent de freiner la charge remorquée et le véhicule moteur. La conduite générale 
parcourt la rame de bout en bout et agit sur les wagons, ce qui permet de freiner le convoi 
même lorsque le distributeur sur le véhicule moteur est défaillant (respecter en plus les 
restrictions imposées par les règlements d'exploitation !). 

En cas de défaillance du distributeur, par ex. en cas de fuite importante du réservoir de 
commande, l'ordinateur du véhicule ne pourra plus lire la pression aux cylindres de frein 
suite à une commande de serrage. Dans ce cas de figure, l'ordinateur du véhicule com-
mandera sans délai le serrage du frein direct, et le SIAC affichera un message que le mé-
canicien devra acquitter. 

La perte du distributeur influe sur le fonctionnement de l'ETCS (l'ETCS est toujours en me-
sure de mettre à l'atmosphère la CG, mais sans distributeur, il n'aura pas de montée de 
pression aux cylindres de frein). 

 

 

Respecter les règlements d'exploitation concernant la manœuvre de 
l'interrupteur d'isolement-ETCS! 
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Dans ce cas de figure, procéder comme suit : 

1. Désactiver l’EVC et isoler l’équipement ETCS  

2. Emmener le manipulateur 

3. Ouvrir le robinet à boisseau sphérique, voir Fig. 51 (5), sur le panneau d'iso-
lement 

4. Monter le manipulateur du frein de secours 

5. Commander le frein automatique par le robinet de mécanicien de secours 

4.4.8 Perte de pression hydraulique 

L'alimentation des différentes fonctions hydrauliques est réalisée via les pompes hydrau-
liques installées sur le bloc de commande des pompes (M1/M2). Le fonctionnement des 
pompes est assuré par la chaîne de traction toujours intacte. Dans ce cas de figure, il faut 
désactiver le moteur diesel concerné (M1 ou M2) avec la pompe hydraulique défaillante. 

En cas de fuite dans le système hydraulique, le niveau dans le réservoir chute. Si la répa-
ration de la fuite sur site n'est pas possible avant d'atteindre le niveau critique, voir Fig. 27 
(8), il faut remorquer le véhicule puisque le lancement des moteurs diesel ne sera plus 
possible. 

En cas de perturbation, l'isolement sélectif de certains consommateurs hydrauliques n'est 
pas possible. 

La perte de la pression hydraulique n'influe pas sur le fonctionnement du système de pro-
tection automatique des trains ETCS. 

4.4.9 Perte ou dysfonctionnement des capteurs du véhicule 

C'est l'ordinateur du véhicule qui autorise la marche du véhicule. Si cette autorisation n'est 
pas donnée (par ex. en raison d'une défaillance d'un capteur, d'une pression insuffisante), 
le SIAC fournira des informations / de l'aide. 

Lorsqu'il n'est pas possible d'obtenir cette autorisation, on pourra avoir recours aux me-
sures ci-dessous :  

 Shunter les autorisations de marche qui manquent, voir  chapitre 4.7.6 „Shunter 
une inhibition de traction“ sur la page 285 

 Commander le véhicule en mode de secours, voir  chapitre 4.4.18 „Commande 
de secours sans système de contrôle-commande“ sur la page 277 

 Faire remorquer le véhicule 

4.4.10 Défaillance d'un ordinateur de véhicule non sécuritaire 

La défaillance d'un ordinateur de véhicule non sécuritaire est couverte par la présence 
d'un deuxième ordinateur redondant qui prendra en charge les fonctions de l'ordinateur 
défaillant non sécuritaire. 

La perte d'un ordinateur de véhicule n'influe pas sur le fonctionnement du système de pro-
tection automatique des trains ETCS. 
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4.4.11 Défaillance de l'ordinateur de véhicule sécuritaire 

En cas de défaillance de l'ordinateur sécurisé, l'exploitation normale du véhicule ne sera 
plus possible. La surveillance du véhicule par le système de contrôle-commande ne sera 
plus possible. 

La perte de l'ordinateur sécurisé du véhicule influe aussi sur le fonctionnement du système 
de protection automatique des trains ETCS. Alors, il ne sera pas possible d'exploiter le vé-
hicule avec l'ETCS activé. 

Dans ce cas de figure, on a la possibilité d'utiliser la commande de secours pour faire 
avancer le véhicule, voir  chapitre 4.4.18 „Commande de secours sans système de con-
trôle-commande“ sur la page 277. 

4.4.12 Défaillance des modules E/S déportés 

Une défaillance partielle ou intégrale de l'un ou de plusieurs module(s) E/S déporté(s) im-
plique le risque de ne plus pouvoir exploiter le véhicule en mode normal.  

Si l'exploitation du véhicule n'est alors plus possible au moyen de l'une des chaînes ciné-
matiques, la commande de secours permettra de faire avancer le véhicule, voir  cha-
pitre 4.4.18 „Commande de secours sans système de contrôle-commande“ sur la page 
277. 

La perte des modules E/S reliés à des fonctionnalités de l'ETCS influe sur le fonctionne-
ment du système de protection automatique des trains ETCS. Alors, il ne sera pas pos-
sible d'exploiter le véhicule avec l'ETCS activé. 

4.4.13 Défaillance de l'appareil de commande hydraulique du ventilateur du moteur 
diesel principal 

Le refroidissement du moteur diesel principal n'est plus assuré en cas de défaillance de la 
commande hydraulique du ventilateur de refroidissement. 

Dans ce cas de figure, il sera possible de déplacer le véhicule au moyen du moteur diesel 
de travail et de l'entrainement hydrostatique. 

La perte de l'appareil de commande du ventilateur n'influe pas sur le fonctionnement du 
système de protection automatique des trains ETCS. 

Suite à la perte de la commande du ventilateur, les fonctions ci-dessous seront toujours 
possibles/assurées par le moteur diesel de travail, voir   Tableau sur la page 267. 

4.4.14 Défaillance de l'appareil de commande de traction hydrostatique 

En cas de défaillance de l'appareil de commande de traction hydrostatique, il ne sera plus 
possible de déplacer le véhicule au moyen de l'entrainement hydrostatique. 

Dans ce cas de figure, il sera possible de déplacer le véhicule au moyen du moteur diesel 
principal et de l'entrainement hydrodynamique. 

La perte de l'appareil de commande de traction hydrostatique n'influe pas sur le fonction-
nement du système de protection automatique des trains ETCS. 

Suite à la perte de l'appareil de commande de traction hydrostatique, les fonctions ci-des-
sous seront toujours possibles/assurées par le moteur diesel principal et la turbo-transmis-
sion hydrodynamique : 
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Tableau 71 : Fonctions assurées M1 suite à la perte de l'appareil de commande de 
traction hydrostatique 

Fonction Position de marche Position de travail 

Déplacement du véhicule Possible 

Restriction : puissance mo-
trice faible 

Possible 

Restriction : puissance mo-
trice réduite, commande pos-
sible seulement depuis les 
pupitres, commande impos-
sible avec la télécommande 

Alimentation du système 
pneumatique par le com-
presseur 

Assuré Assuré 

Alimentation des circuits 
électriques 400V/230V via la 
génératrice 

Assuré Assuré 

Alimentation du circuit élec-
trique 24V (batteries) via l'al-
ternateur 

Assuré Assuré 

Utilisation de la grue Interdit Possible 

Utilisation du chasse-neige Possible Possible 

Refroidissement du circuit 
hydraulique (hydrostatique) 
via le ventilateur 

Assuré Assuré 

Refroidissement du moteur 
diesel principal (liquide de 
refroidissement et surali-
mentation) et de la turbo-
transmission 

Assuré Assuré 

  

4.4.15 Défaillance de la commande hydraulique pour le ventilateur du circuit hydrau-
lique, le compresseur et l'alternateur 

La défaillance de la commande hydraulique provoque : 

 La perte de l'alimentation pneumatique de la conduite principale, et par consé-
quent, la marche du véhicule ne sera possible que jusqu'au moment où la pres-
sion CP atteint la valeur minimale. 

 L'alimentation du réseau de bord 24 V sera assurée exclusivement depuis le ré-
seau des batteries de bord et depuis les chargeurs de batteries alimentés par la 
génératrice. La marche du véhicule ne sera possible que jusqu'au moment où 
les batteries atteignent le seuil de chargement minimal. 

 La perte du refroidissement de l'huile hydraulique. La marche du véhicule ne 
sera possible que jusqu'au moment où la température d'huile dépasse la valeur 
maximale. 
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La perte de la commande hydraulique n'influe pas sur le fonctionnement du système de 
protection automatique des trains ETCS. 

4.4.16 Défaillance du boîtier de commande de la génératrice 

Sans alimentation externe/alimentation d'atelier, la défaillance du boîtier de commande de 
la génératrice coupe l'alimentation électrique 230/400 VAC du véhicule. Seront concer-
nés : 

 Le climatiseur 

 Le chauffage électrique  

 Les prises 230 V/400 V 

 Les vitres chauffantes de la cabine 

 Les chargeurs batteries 

L'alimentation 24 V du réseau de bord sera assurée par l'alternateur. Les chargeurs batte-
ries fournissent un courant de charge de seulement 30A et ils ne peuvent pas être consi-
dérés comme une redondance de l’alternateur. 

La perte du boîtier de commande de la génératrice n'influe pas sur le fonctionnement du 
système de protection automatique des trains ETCS. 

4.4.17 Défaillance de l'ordinateur d'anti-enrayage 

En cas de défaillance de l'ordinateur d'anti-enrayage, la fonction d'anti-enrayage du véhi-
cule ne sera plus disponible. Il sera toujours possible de freiner le véhicule. 

Ce qui signifie qu'il y a un risque d'enrayage des roues pendant le freinage si l'adhérence 
(roue-rail) est insuffisante, et qu'il y a un risque d'endommager les surfaces de roulement 
(par ex. méplats). 

La perte de l'ordinateur d'anti-enrayage n'influe pas sur le fonctionnement du système de 
protection automatique des trains ETCS. 

4.4.18 Commande de secours sans système de contrôle-commande 

Le mode de secours sans système de contrôle-commande avec charge remorquée est 
possible, pour le tableau des charges remorquées, voir Tab. 3 : Tableau de tonnage brut 
remorqué  

En cas de défaillance du système de contrôle-commande, il est possible d'exploiter le vé-
hicule en mode de secours jusqu'à une vitesse maximale de 100 km/h avec restrictions 
(sans ordinateur du véhicule). 

En mode de secours, l'alimentation hydraulique de la grue est assurée par le moteur die-
sel principal et le circuit hydraulique de travail. Ce qui permet de positionner la grue en po-
sition de transport via sa commande de secours. 

En plus, un circuit hydraulique de secours, composé d'une pompe manuelle et de diffé-
rents robinets à boisseau sphérique manuels, permet de positionner la grue en position de 
transport.   

Le circuit hydraulique de secours permet en plus de positionner le chasse-neige en posi-
tion de transport.  

En mode de secours, les fonctions ci-dessous sont disponibles : 
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 Respect du gabarit/position de transport au moyen du moteur diesel principal et 
du circuit hydraulique de travail ou au moyen du circuit hydraulique de secours 

 Freinage du véhicule au moyen du frein automatique 

 Freinage d'urgence via le coup de poing de freinage d'urgence 

 Freinage d'urgence via le coup de poing électrique d'arrêt d'urgence 

 Freinage d'urgence via le manipulateur de traction-freinage 

 Robinet de mécanicien de secours 

 Déplacement du véhicule via le moteur diesel principal et la transmission hydro-
dynamique 

 Refroidissement de l'huile hydraulique et du moteur diesel principal 

 Alimentation du système pneumatique 

 Alimentation du réseau électrique 24 V 

 Fonction de l'essuie-glace (niveau 1), la commande se fait par le commutateur 
d'essuie-glace du pupitre 2 

Le mode de secours actif impose les restrictions ci-dessous : 

 Le test du circuit de freinage d'urgence n'est pas possible puisque le système de 
contrôle-commande n'est pas actif. 

 Les ordinateurs du véhicule sont hors tension. 

 Le SIAC n'affiche rien. 

 En mode de secours, la régulation des ventilateurs de refroidissement du mo-
teur diesel principal et de l'huile hydraulique passe en mode simplifié. 

 En mode de secours, la commande du compresseur passe en mode simplifié 
(manostat). Le conducteur de véhicule moteur ne pourra plus commander sa 
mise en/hors service. 

 Le frein direct (frein de locomotive) et le ralentisseur ne sont pas disponibles. 

 La position de transport des outils n'est plus surveillée. 

 La marche avec le système de protection automatique des trains ETCS n'est 
pas possible. 

Activer le mode de secours : 

1. Mettre hors tension le véhicule. 

2. Isoler ETCS 

3. Ouvrir le robinet à boisseau sphérique, voir Fig. 51 (5), sur le panneau d'isolement. 

 Mode de secours du frein automatique activé. 

4. Placer l'interrupteur à clé, voir Fig. 75 (2), en „Position de marche“. 

 Mode de service „Position de marche“ actif 

5. Actionner le commutateur rotatif, voir Fig. 74 (2), (position "1"). 

 Mode de secours activé. 

6. Actionner le commutateur rotatif (3) (position "1", puis "Start"). 

 Moteur diesel principal activé. 
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7. Sélectionner le sens de marche au moyen du commutateur rotatif, voir Fig. 70 (1). 

8. Monter le manipulateur du frein de secours (2).  

9. Réaliser un essai de frein avec le manipulateur du mode de secours du frein (2) 
conformément aux règlements de l'exploitant.  

10. Positionner le manipulateur du frein de secours (2) dans sa position avant. 

 La pression aux cylindres de frein chute. 

11. Actionner le bouton d'urgence, voir Fig. 71 (14), pour autoriser la marche et pour 
autoriser la montée en vitesse du moteur diesel principal. 

 Autorisation de traction mode de secours. 

12.  Régler le régime moteur du moteur diesel principal via les bouton-poussoirs, voir 
Fig. 70 (3) et (4). 

 Le véhicule avance dans le sens de marche sélectionné. 

13. Positionner le manipulateur du frein de secours (2) dans sa position à rappel ar-
rière. 

 La pression aux cylindres de frein monte ; le véhicule freine jusqu'à l'arrêt. 

14. Positionner le manipulateur du frein de secours (2) dans sa position neutre. 

Désactiver le mode de secours : 

1. Positionner le commutateur rotatif, voir Fig. 70 (1), dans sa position neutre. 

 Pas de sens de marche sélectionné. 

2. Actionner le commutateur rotatif, voir Fig. 74 (3), (position "0"). 

 Moteur diesel principal arrêté. 

3. Actionner le commutateur rotatif (2) (position "0"). 

 Mode de secours désactivé. 

4. Fermer le robinet à boisseau sphérique, voir Fig. 51 (5), sur le panneau d'isolement. 

 Mode de secours du frein automatique désactivé. 

5. Placer l'interrupteur à clé, voir Fig. 75 (2), en „Arrêt“. 

4.5 Sauvegarde des données de parcours 

Les données de parcours sont enregistrées en continu par l'enregistreur des données de 
parcours (JRU), voir „Enregistreur des données de parcours“ sur la page 72. 

Pour protéger les données, il est possible de verrouiller la mémoire de l'enregistreur suite 
à certains incidents (par ex. un accident). 

Le commutateur rotatif, voir Fig. 148 (1), permet de verrouiller la mémoire temporaire de 
l'enregistreur. Le contenu de la mémoire est verrouillé et aucune donnée nouvelle ne sera 
enregistrée dans la mémoire verrouillée. 

Le déverrouillage des données s'effectue suite à la lecture des données de l'enregistreur 
au moyen du logiciel correspondant. 

1. Positionner le commutateur rotatif (1) en position "1". 

 La mémoire temporaire de l'enregistreur est verrouillée. 
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4.6 Disjoncteurs 

Généralités 

Réarmer une fois un disjoncteur déclenché. Si le disjoncteur déclenche ensuite de nou-
veau, ne pas réessayer de le réarmer. La décision concernant une poursuite de l'exploita-
tion sera prise en fonction de la fonctionnalité affectée. 

4.6.1 Disjoncteurs en cabine 

Des légendes dans les armoires électriques permettent d'obtenir des informations concer-
nant les différents disjoncteurs.  

 

Fig. 146 : Vue d'ensemble cabine 

+11a1 Pupitre 1 plaque de montage gauche 

+11a2 Pupitre 1 plaque de montage centrale 

+11b Pupitre aide-conducteur 1 

+12a2 Pupitre 2 plaque de montage centrale 

+13b1 Armoire électrique plaque de montage gauche 

+13b3 Armoire électrique plaque de montage droite 
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4.6.2 Disjoncteurs à l'extérieur de la cabine 

Des légendes dans les coffrets embarqués permettent d'obtenir des informations concer-
nant les différents disjoncteurs.  

  
Fig. 147 : Vue d'ensemble coffrets embarqués 

+22a Coffret embarqué zone du poste de conduite à droite 

+32a Coffret embarqué zone du poste de conduite à gauche 

+75a1 Coffret embarqué moteur diesel principal M1 (Power Pack) 

+77a1 Coffret embarqué zone de grue à gauche 

+77a2 Coffret embarqué zone de grue à gauche 

+77a3 Coffret embarqué zone de grue à gauche 

+77b1 Coffret embarqué zone de grue à droite 

+77b2 Coffret embarqué zone de grue à droite 

+77b3 Coffret embarqué zone de grue à droite 
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4.7 Interrupteur d'isolement 

 

 

Il faut respecter les PCT et les règlements d'exploitation en ce qui 
concerne l'utilisation des différents interrupteurs d'isolement. 

 

 

Fig. 148 : Armoire électrique +13b7 

 

1 Commutateur rotatif  

(verrouiller l'enregistreur des données 
de parcours) 

2 Commutateur rotatif  

(ETCS interrupteur d'isolement) 

3 Commutateur rotatif  

(bouton d’urgence interrupteur d’iso-
lement) 

4 Commutateur rotatif (appareil de 
sécurité interrupteur d’isolement) 

5 Commutateur rotatif  

(valve du frein d’urgence interrupteur 
d’isolement) 

6 Interrupteur à clé  

(inhibition de lancement M1) 

7 Interrupteur à clé  

(inhibition de lancement M2) 
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4.7.1 Interrupteur d’isolement ETCS - Désactiver l'EVC (isolement ETCS) 

Description 

 

 

Risque d'accident si les fonctions de surveillance de l’EVC sont dé-
sactivées (ETCS isolé). 

Respecter les règlements d'exploitation concernant la manœuvre de 
l'interrupteur d'isolement-ETCS ! 

  

 

Si le défaut contraire à la sécurité est lié à une perturbation du canal 
de balise, il sera éventuellement possible de remédier à ce défaut au 
moyen d'un reset de l'EVC. 

  

L'EVC est désactivé via l'interrupteur d'isolement-ETCS (ETCS isolé). En position d'isole-
ment (ETCS isolé) il n'y a plus d'intervention au niveau du frein. Si un freinage d'urgence-
ETCS est actif, celui-ci sera annulé. 

La manœuvre de l'interrupteur d'isolement-ETCS est seulement autorisée en présence 
d'un problème technique irréparable affectant les équipements bord ETCS et le véhicule 
doit se trouver impérativement à l'arrêt. 

Procédure 

Positionner l'interrupteur d'isolement-ETCS, voir Fig. 148 (2), en position "1" (isolement-
ETCS). 

 L'EVC est désactivé (ETCS isolé). 

 Si un freinage d'urgence-ETCS est actif, celui-ci sera annulé. 

 Notifier le dérangement. 
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4.7.2 Isoler l'appareil de sécurité (SISTE)  

 

 

L'isolement de l'appareil de sécurité n'influe pas sur la fonctionna-
lité-ETCS. 

  

En cas de dysfonctionnement de l'appareil de sécurité, le conducteur de véhicule moteur 
dispose de la possibilité d'isoler celui-ci à l'arrêt.  

L'isolement de l'appareil de sécurité sera immédiatement signalé sur le SIAC au conduc-
teur de véhicule moteur. En plus, un message horodaté de l'isolement de l'appareil de sé-
curité sera transmis. 

Le conducteur de véhicule moteur peut désactiver cet isolement à l'arrêt ou en circulation. 

1. Positionner le commutateur rotatif, voir Fig. 148 (4), en position "SISTE isolée" 

 Appareil de sécurité isolée (pas de freinage d'urgence par SISTE) 

 

Respecter les informations données dans les PCT et les règle-
ments d'exploitation ! 

4.7.3 Interrupteur d’isolement de la valve du frein d’urgence (Isoler le freinage d’ur-
gence SIF) 

L'interrupteur d’isolement de la valve du frein d’urgence permet d'isoler toutes les fonc-
tions instrumentées de sécurité (SIF) qui sont capables de déclencher un freinage d'ur-
gence et qui ne disposent pas d'un interrupteur d'isolement dédié. L'isolement s'affiche sur 
le SIAC. 

Toutes les fonctions qui ne sont pas des fonctions instrumentées de sécurité (nonSIF) et 
qui peuvent commander un freinage d'urgence seront isolées sur le SIAC. 

1. Positionner le commutateur rotatif, voir Fig. 148 (5), sur la position "Freinage d’ur-
gence isolé". 

  Les SIF ne peuvent plus commander un freinage d'urgence. 

4.7.4 Interrupteur d’isolement Bouton d’urgence (inhibition du freinage d'urgence) 

L'interrupteur d’isolement Bouton d'urgence permet d'isoler tous les dispositifs de freinage 
d'urgence à l'extérieur de la cabine.  

Ceci concerne les coups de poing électriques d'arrêt d'urgence à l'extérieur de la cabine et 
la télécommande de la grue, voir  chapitre 2.14.12 „Dispositifs d'arrêt d'urgence“ sur la 
page 98. 

Si l'interrupteur d’isolement Bouton d’urgence est actionné, l'actionnement de l'un des élé-
ments de commande du freinage d'urgence à l'extérieur de la cabine ne commandera pas 
l'ouverture du circuit de freinage d'urgence.  

Un interrupteur d'isolement Bouton d’urgence activé et l'actionnement d'un coup de poing 
électrique d'arrêt d'urgence pendant cette inhibition seront signalés sur le SIAC. 

1. Positionner le commutateur rotatif, voir Fig. 148 (3), sur la position "isolée". 
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  Inhibition du freinage d'urgence activée. 

Si l’interrupteur d’inhibition du freinage d’urgence est actionné, le dispositif d’arrêt d’ur-
gence à l’extérieur de la cabine est sans fonction. Si l’interrupteur d’inhibition du freinage 
d’urgence est actionné, l’utilisation de la grue est interdite. 

4.7.5 Assistance de lancement 

Si le lancement normal du moteur n'est pas possible en raison d'un problème de capacité 
de la batterie de démarrage, le bouton-poussoir lumineux (relier les bancs de batteries), 
voir Fig. 74 (7), permet de relier le banc de batteries 2 au banc de batterie 1 pour fournir 
cette assistance.  

Après actionnement du bouton-poussoir, on dispose d'une durée de 30 secondes pour 
lancer une nouvelle tentative de démarrage et ensuite, les bancs de batteries seront de 
nouveau séparés de façon automatique. 

4.7.6 Shunter une inhibition de traction 

Les autorisations de marche/interprétations des défauts sont affichées sur le SIAC. Le 
shuntage n'est pas protégé par un mot de passe, et il est possible à tout moment au 
moyen du bouton-poussoir lumineux (touche de dépannage), voir Fig. 60 (3).  

Pour de plus amples informations concernant l'affichage et les priorités des erreurs, 
voir  chapitre 2.11 „Diagnostic“ sur la page 81. 

Un isolement/shuntage est enregistré dans la mémoire diagnostique. La responsabilité 
d'un tel isolement incombe au conducteur de véhicule moteur. 

4.7.7 Mise en véhicule remorqué avec système de freinage intact 

Le mode de véhicule remorqué active les fonctions ci-dessous : 

 La mise à l'atmosphère de la CG via la valve de freinage d'urgence est isolée. 

 Le serrage ou le desserrage du frein à ressort sont commandés par la pression 
de la CG. 

 Accoupler correctement le véhicule au véhicule moteur. 

 Le système de freinage est alimenté depuis la CG du véhicule moteur. 

 Le frein à ressort est desserré par la pression CG (≥ 4.5 bars) du véhicule mo-
teur. 

Placer le levier du régime M-V du distributeur, voir Fig. 107 (2), sur la position requise. 

Le cas échéant (réducteur à deux étages d'entrée reste embrayé), raccorder la pompe à 
pédale (installée en cabine) au raccord pneumatique, voir (4). 

Manœuvrer la pompe à pédale jusqu'à ce que la contre-pression bloque la pédale. 

 Le réducteur à deux étages d'entrée est débrayé. 

Le cas échéant (si la préparation automatique de la mise en véhicule remorqué est pertur-
bée), préparer la mise en véhicule remorqué via le robinet bleu à boisseau sphérique (2) 
sur le panneau d'isolement (l’activation de ce robinet sur la machine menée sera affichée 
sur la machine menante). 

 Le véhicule est prêt pour la mise en véhicule remorqué.  
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Fig. 149 : Le panneau d'isolement (carter déposé) 

 

1 Robinet à boisseau sphérique (=RA02+04a-30142), isolement du frein à ressort 
essieu 2 

2 Robinet à boisseau sphérique (=RA10+04a-30142), préparation mise en véhicule 
remorqué 

3 Robinet à boisseau sphérique (RA10+04a-30255), isolement du frein de service 
essieu 2 

4 Raccord pneumatique (=FD36+04a-30106), débrayage réducteur à deux étages 
d'entrée 

5 Robinet à boisseau sphérique (=GG01+04a-30104), activation du robinet de mé-
canicien de secours 

6 Robinet à boisseau sphérique (=RA10+04a-30210), isolement du frein de service 
essieu 1 

7 Robinet à boisseau sphérique (=FD36+04a-30107), isolement réducteur à deux 
étages d'entrée 

8 Robinet à boisseau sphérique (=RA02+04a-30112), isolement du frein à ressort 
essieu 1 
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4.7.8 Remorquage avec système de freinage défaillant 

 

Danger de mort ou de blessures graves par dérive du véhicule. 

Le cas échéant, protéger les véhicules, wagons ou remorques ga-
rés avec des sabots d'arrêt. 

 

 

 

Fig. 150 : Dispositif de décrabotage du frein à ressort 

1 Dispositif de décrabotage du frein à ressort 
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Fig. 151 : Mise à l'atmosphère du réservoir de commande du distributeur 

1 Mise à l'atmosphère du réservoir de commande 
du distributeur 

2 Robinet d'isolement du frein 

Procéder comme suit : 

1. Protéger le véhicule avec des sabots d'arrêt. 

2. Accoupler correctement le véhicule au véhicule moteur. 

3. Débrayer le réducteur à deux étages d'entrée : 

 Raccorder la pompe à pédale (se trouve en cabine) sur le raccord pneumatique, 
voir (4) 

 Manœuvrer la pompe à pédale jusqu'à ce que la contre-pression bloque la pé-
dale. 

 Le réducteur à deux étages d'entrée est débrayé. 

 Déconnecter la pompe à pédale. 

4. Positionner le robinet d'isolement du frein, voir Fig. 151 (2), sur la position "isolé". 

  Le frein pneumatique est isolé. 

5. Actionner le dispositif de desserrage (1). 

  Frein de service desserré. 

6. Actionner le dispositif de décrabotage, voir Fig. 150 (1), sur les deux essieux. 

 Frein à ressort desserré. 

 L’autocollant «Indicateur de frein à main invalide» doit être 

apposé sur les indicateurs de frein de chaque côté du véhicule. 

 Le véhicule peut être remorqué. 

7. Retirer les sabots d’arrêt. 
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4.7.9 Réinitialisation du frein à ressort après le desserrage de secours. 

 

Utiliser les touches sur le pupitre pour desserrer le frein à ressort et le 
serrer à nouveau. 

 Desserrer le frein à ressort en appuyant sur la touche lumi-
neuse verte. La touche doit s’allumer brièvement. 

 Serrer le frein à ressort en appuyant sur la touche lumineuse 
rouge. 

Quand le frein à ressort est correctement serré (cylindre de frein = 0 bar), il n’est pas pos-
sible de déplacer le véhicule. De chaque côté du véhicule, retirer les autocollants signalant 
que l’indication du frein à ressort n’est pas valable au niveau des indicateurs de frein. 

Attendre l’achèvement concluant des essais de frein pour retirer les moyens externes 
d’assurage contre la dérive (sabots d’arrêt p. ex.). 

4.8 Isolement du frein 

Les robinets d'isolement qui permettent d'isoler de façon sélective le frein de service/à res-
sort sur chaque essieu, sont regroupés sur le panneau d'isolement, voir «Panneau d'isole-
ment» sur la page 96. 

Les robinets d'isolement des unités de frotteurs sont installés sur le bloc de commande de 
l'unité des frotteurs sous caisse, voir Fig. 114. 

Le robinet d'isolement du module de freinage d'urgence ETCS est installé au niveau du 
pupitre 2 (+12a), voir Fig. 106 (6). 
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1 Description 

1.1 Architecture 

 
Fig. 1 : Système de grue 

1 Bras télescopique 2 Vérin de poussée 

3 Bras articulé 4 Vérin de pliage 

5 Bras principal 6 Vérin de levage 

7 Poste de commande de secours 8 Socle 

9 Engrenage de rotation 10 Anneau pour fixation de la 
sécurité anti-chute 

La grue est équipée d'un crochet (inclus dans la livraison) et elle permet également le 
raccordement d'une benne preneuse avec rotateur. 

Le mécanisme de rotation sans fin permet des rotations de la grue sans butée angulaire. 

Il n'y a pas de support de calage ni contre-poids. 
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1.2 Commande (Paltronic 150) 

La grue est commandée depuis la télécommande au moyen du logiciel Paltronic 150 ou 
depuis le poste de commande de secours. 

Le Paltronic 150 est un dispositif de commande électronique qui surveille en permanence 
tous les mouvements et activités du grutier, de l'appareil et de son environnement. Le 
logiciel calcule la position actuelle de l'appareil et des accessoires raccordés, la charge 
et les limites autorisées de chargement. 

1.2.1 Caractéristiques techniques 

 

Tableau 1 : Caractéristiques techniques 

Information Valeur Unité 

Fournisseur Palfinger   

Type PR 220 C    

Poids propre 3300 kg 

Couple de levage 22,5 mt 

Portée max. 12,49 m 

Hauteur de levage (depuis pont de 
chargement) max. 

13,185 m 

Télécommande type Scanreco P3   
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1.3 Diagramme des charges 

Les charges autorisées, la portée horizontale et la hauteur de levage dans le sens 
vertical sont indiquées dans le diagramme des charges. Il est interdit de dépasser pour 
une charge autorisée donnée les valeurs indiquées pour la portée et la hauteur de levage 
(courbe des charges). 

Le poids des équipements auxiliaires n'est pas pris en compte. 

  

 

Fig. 2 : Diagramme des charges  

  

Légende 

 
Véhicule à l’arrêt 

 
Véhicule en circulation 
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1.4 Éléments de commande et d'affichage grue 

1.4.1 Télécommande grue 

Leviers de commande 

 

 

Fig. 3 : Télécommande grue 
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Tableau 2 : Éléments de commande de la grue 

Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

1 
 

Rotation vers la droite du 
mécanisme de rotation 

- 

 
Rotation vers la gauche du 
mécanisme de rotation 

2 
 

Bras principal avancer - 

 
Bras principal reculer 

3 
 

Bras articulé vers le bas - 

 
Bras articulé vers le haut 

4 
 

Bras télescopiques sortir - 

 
Bras télescopique rentrer 

5 
 

Rotation vers la droite du 
rotateur 

- 

 
Rotation vers la gauche du 
rotateur 

- 

6 
 

Ouvrir benne preneuse - 

 
Fermer benne preneuse 

7 - Réserve - 

8 
 

Augmenter commande 
traction 

- 

 
Réduire commande 
traction/serrer le frein 
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Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

9 
 

Sablage - 

 
Acquitter diagnostic 
véhicule 

10 
 

Activer/désactiver 
démarrage en montée 

 

- 

 
Serrer le frein 
automatique 
(impulsion = 0,5 bar, 
maintien de longue 
durée = dépression 
continue) 

- 

11 

 

Projecteur sur le bras 
articulé 
MARCHE/ARRÊT 

- 

 

Positionnement semi-
automatique en position 
de transport, 

Sera actionné ensemble 
avec d'autres éléments 
de commande 
(par ex. bras 
télescopique rentrer) 

Sera affiché sur l'écran 
Paltronic 150 

12 
 

Autorisation de marche / 
homme mort 
(relâchement du bouton 
= dépression CG à 
3,4 bars) 

- 

13 
 

Avertisseur sonore - 

14 - Commutation manuelle 
de la vitesse 
(3 niveaux) 

 

15 - Coup de poing d'arrêt 
d'urgence 

- 

16 
 

Télécommande Marche - 

17 1 Sens de marche avant - 

0 Sens de marche neutre - 



Réglementation CFF I-40034 Annexe A 

 

DMS ID: 69620369 | Version réglementation 4-0 | Page 8/33 © CFF 

C2 – Internal 

Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

2 Sens de marche 
refoulement 

- 

18 
 

Lancer moteur diesel 
principal 

- 

 
Arrêter moteur diesel 
principal 

- 

19 
 

Dispositif de 
changement rapide 
MONTER – fonction 
désactivée 

- 

 
Position définie pour 
dispositif de 
changement rapide 

20 
 

Mode circulation - 

 
Mode grue 

21  Activer / désactiver 
blocage de suspension 
– Fonction désactivée 

- 

 
Autorisation de marche/ 

Homme mort 
(relâchement du bouton 
= dépression CG à 
3,4 bars) 

22 - Raccord câble de 
télécommande 

- 

23 - Écran Paltronic 150 

Voir  „Display 
Notsteuerstand“ sur la 
page 19 

- 
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Rep. Élément de 
commande 

Fonction Indication 

AF= allumage au fixe 

C= clignotement 

24 LED 2-
couleurs 
(rouge, verte) 

Affichage vitesse, 

 

 

 

 

 

 

 

 

Affichage liaison radio 

LED clignote 1 x vert :  

1er palier de vitesse réduite (75 
%) 

LED clignote 2 x vert :  

2er palier de vitesse réduite (50 
%) 

LED clignote 3 x vert :  

3er palier de vitesse réduite (25 
%) 

 

LED clignote rouge :  

Mauvaise réception radio 

LED s’allume au rouge :  

Pas de liaison radio 

25 LED MARCHE 
(rouge) 

Affichage optique : 
"Accumulateur s'épuise" 

 

Affichage optique : levier 
de commande non pas 
en position centrale 

3 x clignotement + signal 
acoustique : Accumulateur 
s'épuise 

 

Clignotement à fréquence 
variable + signal acoustique : 
Levier de commande non pas 
en position centrale lors du 
démarrage 
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1.4.2 Écran Paltronic 

 
Fig. 4 : Architecture de l’écran 

 

Tableau 3 : Architecture de l’écran 

Rep. Élément de commande Fonction 

1 Vitesse de la grue Affiche la vitesse actuelle de la grue. 

2 État des batteries État de chargement de la batterie de l’émetteur 
(pupitre de commande de la télécommande) 

3 Description fonctionnelle Décrit les fonctions du menu concerné des touches 
„F1 – F4“.  

Si la zone reste vide, il n’y a pas de fonction 
associée à la touche. 

4 Télécommande Indique la puissance du signal de réception de la 
télécommande. 

5 Ligne d’état Indique les fonctions actives comme par ex. butée 
de rotation (GGS), butée verticale (HBG). 
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1.4.2.1 Synoptique menu principal 

 
Fig. 5 : Architecture de l’écran 

Tableau 4. Architecture de l’écran 

Rep. Touche concernée Fonction 

1  Page d’accueil 

2  

 

Menu principal "MAIN 1.2", s’affiche seulement si 
l’appareil est équipé d’une butée de rotation ou butée 
verticale réglables. Si aucune butée de rotation ou 

butée verticale n’est installée, on affichera le formulaire 
standard - Service (menu principal "MAIN 1.0". 

3  

 

Formulaire standard - Service (menu principal "MAIN 
1.0") 

4  

 
Menu principal "MAIN 1.1" 

5  

 

Menu principal "MAIN 1.2" 

6  

 
Menu principal "TRAN 2.0" 

7  

 
Menu principal "MOVE 2.0" 
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Fig. 6 : Exemples d’affichage de l’écran 

Tableau 5 : Exemples d’affichage de l’écran 

Repère Pictogramme Fonction 

1  Réserve 

2  Affichage charge bras articulé, affiche la charge du 
bras articulé entre 0-100% par incrément de 10%. 

Sera affiché seulement pour PR220. 

Sera affichée seulement si les informations 
correspondantes sont disponibles. 

3  Barre de charge de la grue, affiche la charge d e la 
grue entre 0-100% par incrément de 10%. 

Sera affichée seulement si les informations 
correspondantes sont disponibles. 
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Repère Pictogramme Fonction 

4  

 

 

 
 

 
 

 

Stabilité de l’engin au sol, affiche la stabilité de l’engin 
au sol entre 0-100% par incrément de 10%. 

S’affiche toujours. 

Autorisation de marche par la grue 

 

Autorisation de marche côté grue manque. 

 
Le symbole s’affiche sur fond sombre non seulement 
si la stabilité au sol ou la sécurité des composants est 
en question, mais également si les composants d’un 
stabilisateur sont en question ou lorsque celui-ci est 
en contact avec le sol. Ce symbole s’affiche 
également si par ex. la fin de course du bras articulé 
empêche une autorisation de marche. 

5  Réserve 

6 
 

 
Avertissement : vitesse du vent supérieure à la valeur 
réglée 

8 
États de service*  

 
 

 
 
 

 
 
 

"0" état de service indéfini 
 
"1" état de service mode d’équipement  
 
"2" état de service mode normal crochet de levage, 
rotateur + benne preneuse 
 

 

 



Réglementation CFF I-40034 Annexe A 

 

DMS ID: 69620369 | Version réglementation 4-0 | Page 14/33 © CFF 

C2 – Internal 

Repère Pictogramme Fonction 

9 Autorisation des appareils autres 

 

 

 

 

 

 

 

Autorisation de tous les appareils 

 

Autorisation d’un deuxième appareil (grue) 

 

Autorisation du PFD 

 

Absence d’autorisation d’un appareil 

10  

 

 

 

 

 

 

Butée de rotation active des deux côtés. 

 

Butée de rotation gauche active. Lorsque la valeur 
seuil est atteint, le symbole commence à clignoter 
et la fonction d’inhibition est activée. 

Butée de rotation droite active. Lorsque la valeur 
seuil est atteint, le symbole commence à clignoter 
et la fonction d’inhibition est activée. 

11  

 

 

Butée verticale active. Lorsque la valeur seuil est 
atteint, le symbole commence à clignoter et la 
fonction d’inhibition est activée. 

Message diagnostique du véhicule 

12  

 

Amortisseur de vibrations bras principal actif. 

Utilisation huile de drain active 

13  

 

 

Surcharge levage active. Lorsque la valeur seuil 
est atteint, le symbole commence à clignoter et la 
fonction d’inhibition est activée. 

Système High Power Lifting. 

S’affiche après une réduction de la vitesse lorsque 
la sécurité des composants atteint 90% de la 
charge. 
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Repère Pictogramme Fonction 

14 Vitesse de la grue 

1  

 

2  
 

3  
 

4  

Vitesse de 25% 

 

Vitesse de 50% 

 

Vitesse de 75% 

 

Vitesse de 100% 

15 Qualité de réception de la liaison radio 

1  

 

2  

 

3  

 

4  

Qualité de réception de 0 - 24% 

 

Qualité de réception de 25 - 49% 

 

Qualité de réception de 50 - 74% 

 

 
Qualité de réception de 75 - 100% (s’affiche aussi 
si la télécommande est connectée au moyen du 
câble.) 

16 État de chargement de la batterie de l’émetteur 
(pupitre de commande de la télécommande) 

1  
 
 

2  
 

3  
 

4  

État de chargement de 75 - 100% (s’affiche aussi si 
la télécommande est connectée au moyen du 
câble.) 

État de chargement de 50 - 74% 

 

État de chargement de 25 - 49% 

 

État de chargement de 0 - 24% 
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Repère Pictogramme Fonction 

17 
 

Menu principal "STS 2.0" 

Sans objet. 

18  Menu principal "TRAN 2.0" 

Ici est affiché l’état de la position de transport des 
différents objets d’appareil. 

19  Menu principal "MOVE 2.0" 

Ici est affiché l’état de la motorisation. 

20   Acquitte un message d’avertissement/d’erreur. 

S’affiche sur fond sombre en présence d’un 
message d’avertissement/d’erreur que l’on peut 
acquitter. 

Si les fonctions de déplacement sont bloquées, les 
fonctions-OLP permettent quand-même certains 
déplacements avec restrictions. 

 
Change entre les menus principaux "MAIN 1.0", 
"MAIN 1.1" et "MAIN 1.2". 

 
Change entre les menus principaux "MAIN 1.0", 
"MAIN 1.1" et "MAIN 1.2". 

 
Pas de fonction 

 Menu principal "TRAN 2.0" 

Ici est affiché l’état de la position de transport des 
différents objets d’appareil. 
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1.4.3 Poste de commande de secours grue 

 

 

Fig. 7 : Poste de commande de secours grue 

Tableau 6 : Poste de commande de secours grue  

Rep. Élément de commande Fonction 

1 - Écran Paltronic 150 

2 Raccord Mode câblé 

3 - Arrêt d'urgence 

4 
 

Installation marche 

 
Sans fonction 
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Rep. Élément de commande Fonction 

5 0 Éclairage désactivé 

 
Éclairage poste de commande activé 

 
Éclairage de travail activé 

6 
 

Trompe, électrique 

7, 8 

 

Mode de secours grue (recouvrement 
déposé) 

9 

 

Rotation vers la droite/gauche du 
mécanisme de rotation 

10 

 

Bras principal avancer/reculer 

11 

 

Bras articulé vers le bas/le haut 

12 

 

Bras télescopiques sortir/rentrer 

13 

 

Rotation vers la droite/gauche du 
rotateur 
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Rep. Élément de commande Fonction 

14 

 

Benne preneuse ouvrir/fermer 

15 

 

Dispositif de changement rapide ouvrir – 
fonction désactivée 

 

Écran du poste de commande de secours 

 

Fig. 8 : Écran du poste de commande de secours 
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Tableau 7 : Écran du poste de commande de secours 

Rep. Élément de commande Fonction 

1 - Sans fonction 

2 ↑ Touche de fonction „vers le haut“ 

3 ↓ Touche de fonction „vers le bas“ 

4 F1 Sélection de menu ou activer fonction 

5 F2 Sélection de menu ou activer fonction 

6 F3 Sélection de menu ou activer fonction 

7 F4 Sélection de menu ou activer fonction 

8 ↵ Permet de confirmer une question ou 
d'approfondir une fonction 

9 ESC Permet de quitter la page actuelle et de 
revenir au menu précédant affiché 

10  - Écran 

  

1.4.4 Éléments de commande du poste de conduite 

Voir armoire électrique +13b5 
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2 Utilisation 

Sécurité des personnes  

Barrer l'accès à la zone de danger et surveiller cette zone pour garantir que seules des 
personnes autorisées et formées puissent accéder à la zone de travail de la grue.  

Les travaux avec la grue sont interdits : 

 À partir d'une vitesse du vent 50 km/h 

 Si un orage approche 

 À des températures ambiantes inférieures à -30ºC ou supérieures à +50ºC 
(la température ambiante moyenne en exploitation ne doit pas dépasser +40°C) 

Marchepieds 

Utiliser exclusivement les marchepieds et les mains courantes prévues à cette fin pour 
accéder aux postes de commande et postes de commande de secours.  

Butée de rotation et butée verticale 

 

Suite à la mise sous tension du véhicule et suite à un reset du 
véhicule, la butée de rotation et la butée verticale sont activées de 
façon automatique. 

C'est l'utilisateur qui prend la décision, en respectant les règlements applicables, de 
désactiver la butée de rotation ou la butée verticale. 

Zone de travail de la grue 

 L'utilisateur doit surveiller à tout moment la zone de travail de la grue, donc il doit pou-
voir observer directement cette zone. 

 Il y a un risque d'endommagement des superstructures en cas de collision avec le bras 
de la grue. 

 

Risque de brûlures 

Les tuyauteries, flexibles, valves, raccords de tuyauterie, vérins 
hydrauliques, moteurs hydrauliques, pompes, etc. risquent de 
chauffer pendant le fonctionnement.  

Ne pas entrer en contact avec les composants chauds ou avec les 
éventuelles fuites d'huile. 
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Mode câblé télécommande 

En cas de perturbations radioélectriques empêchant le fonctionnement de la 
radiocommande, il existe la possibilité de commander les fonctions via une liaison par 
câble. 

 

 

En mode câblé, aucun signal radio ne sera envoyé puisque le 
mode câblé est prioritaire par rapport au mode radiocommandé 

  

 

Si l'accumulateur est en place, il sera chargé de façon 
automatique. En mode câblé, le chargement de l'accumulateur 
demande environ 12-14 heures, et par conséquent, ce mode de 
chargement ne peut pas être considéré comme un chargement 
normal ! 

  

L'interrupteur à clé de la sélection du mode de service doit se trouver en mode 
télécommande, et ensuite, il faut de nouveau remettre en service la télécommande. 

1. Raccorder le câble au poste de commande de secours, voir Fig. 7 (2)  

2. Raccorder le câble à la télécommande, voir Fig. 3 (22)  

3. Placer l'interrupteur à clé (16) en position „Mode télécommande“ 

4. Faire redémarrer la télécommande 

2.1 Préparer l'exploitation 

Préparation 

Conditions pour manœuvrer la grue : 

 Mode de service „Position de travail“ actif 

 Vérifier que la butée verticale et la butée de rotation sont actives (en cas de besoin, il 
est possible de les désactiver) 

 Aucune personne ni objet ne se trouve dans la zone de déplacement de la grue 

 Toutes les manœuvres de la grue ont lieu dans le champ de visibilité de l'utilisateur 

 Tous les coups de poing électriques d'arrêt d'urgence sont déverrouillés 

 Télécommande grue activée 
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Positionner la grue en position de travail sans outillages auxiliaires montés (par 
ex. benne preneuse) 

 Enlever les éventuelles protections de transport.  

 Faire monter le bras articulé au moyen des leviers de commande sur le poste de com-
mande de secours ou au moyen des leviers de commande sur la télécommande de l'ins-
tallation. 

 Faire monter le bras principal au moyen des leviers de commande sur le poste de com-
mande de secours ou au moyen des leviers de commande sur la télécommande de l'ins-
tallation. 

 En fonction de la tâche à accomplir, faire sortir les bras télescopiques au moyen des le-
viers de commande sur le poste de commande de secours ou au moyen des leviers de 
commande sur la télécommande de l'installation. 

Positionner la grue en position de travail avec outillages auxiliaires montés (par 
ex. benne preneuse) 

 Enlever les éventuelles protections de transport. 

 Faire rentrer avec précaution le bras télescopique au moyen des leviers de commande 
sur le poste de commande de secours ou au moyen des leviers de commande sur la té-
lécommande de l'installation jusqu'à ce que l'outillage auxiliaire ne touche plus le sol. 

 Faire monter le bras articulé au moyen des leviers de commande sur le poste de com-
mande de secours ou au moyen des leviers de commande sur la télécommande de l'ins-
tallation. 

 Faire monter le bras principal au moyen des leviers de commande sur le poste de com-
mande de secours ou au moyen des leviers de commande sur la télécommande de l'ins-
tallation. 

 En fonction de la tâche à accomplir, faire sortir les bras télescopiques au moyen des le-
viers de commande sur le poste de commande de secours ou au moyen des leviers de 
commande sur la télécommande de l'installation. 
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2.2 Dispositifs de sécurité contrôle fonctionnel 

Tableau 8 : Dispositifs de sécurité contrôle fonctionnel 

Phase Action Exigence qualité Référence 

 Avant de mettre en service la grue   

3 Contrôle visuel et fonctionnel du 
chargeur, de la télécommande et de 
l'accumulateur 

 Chargeur se trouve 
dans l'armoire de ran-
gement et sans en-
dommagement 

 Accumulateur sans 
endommagement 

 Deux accumulateurs 
en place 

 

2 Contrôle fonctionnel butée verticale 

 Actionner l'interrupteur à clé, voir (5) 

 Faire monter le bras principal jusqu'à 
ce que le système déclenche (bras arti-
culé orienté d'env. 40° vers le bas) 

 Faire monter le bras principal jusqu'à 
ce que le système déclenche (bras arti-
culé déployé) 

 La grue s'immobilise 
lorsque les contacts 
de fin de course dé-
clenchent 

Voir 
 chapitre 
2 
„Utilisation“ 
sur la page 
21 

3 Contrôle fonctionnel butée de rotation 

 Placer l'interrupteur à clé, voir (4), con-
sécutivement sur toutes les positions 
possibles et procéder au contrôle fonc-
tionnel 

 Manœuvrer la grue pour faire déclen-
cher les fins de course correspondants 
à gauche, à droite 

 La grue s'immobilise 
lorsque les contacts 
de fin de course dé-
clenchent 

Voir 
 chapitre 
2 
„Utilisation“ 
sur la page 
21 

4 Contrôle fonctionnel arrêt d'urgence 

 Actionner un coup de poing électrique 
d'arrêt d'urgence pendant le mouve-
ment de la grue 

 La grue doit s'arrêter 

 Les mouvements 
dangereux de la grue 
ne sont plus pos-
sibles 
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2.3 Exploitation 

Utilisation du crochet de levage 

La PR 220 est équipée d’un dispositif pivotant (Kranzostel) pour garantir dans toutes les 
positions de la grue une position appropriée de l’équipement monté. Le dispositif pivotant 
peut se placer dans 3 positions différentes. 

 

Position 1 

Utilisation du crochet de 
levage 

Position 2 

Rotateur/benne 
preneuse 

Position 3 

Contre-poids 

       
          

 

 

 

1 - Connecteur électrique  

2 - Boulon 

 

Fig. 9 : Utilisation du crochet de levage 

1 Boulon 

Positionner le dispositif pivotant en position « crochet de levage » et verrouiller avec le 
boulon (1) et la goupille articulée. 

Pour monter le crochet de levage, fixer la manille à l'extrémité du dispositif pivotant au 
moyen du boulon (1) et verrouiller le boulon avec la goupille. 

Établir la liaison électrique entre la grue et le dispositif pivotant. 
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Benne preneuse 

En plus, il est possible d'équiper la grue d'une benne preneuse, voir annexe B. 

2.4 Fin de l'utilisation 

Positionner la grue en position de transport  

 

Pour le mode de ligne, aucun équipement ne doit être monté sur 
la grue ! 

 

 

En mode de travail, la benne preneuse (sans prolongation pour 
creuser !) peut rester montée sur la grue.  

En mode de travail, fixer la benne preneuse avec des sangles au 
niveau de la surface de chargement ! 

 

En position de transport, les bras télescopiques de la grue peuvent être orientés vers la 
cabine de conduite ou vers l'extrémité frontale, voir Fig. 11 (les deux sens longitudinaux 
sont des positions de parking).  
En position de parking, la grue est tournée de 8° vers la droite par rapport au sens 
longitudinal du véhicule dans le SM1 pour dégager le champ de vision du conducteur sur 
la voie. 
La position de transport avec orientation vers l'extrémité frontale permet de circuler 
jusqu'à des vitesses de 40 km/h (course de manœuvre) (par ex. en cas d'acheminement 
vers le chantier avec des contraintes d'encombrement). 

La position de transport est signalée à l'utilisateur sur l'écran (télécommande/poste de 
commande de secours).  

  

 

Si le dispositif pivotant n’est pas verrouillé avec le boulon dans 
l’une des positions prévues, la grue ne bougera pas. 
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Fig. 10 : Position de transport 

1 Position de transport (orientée vers la cabine) 

2 Position de transport (orientée vers l'extrémité frontale) 

 Positionner le système des bras au moyen des leviers de commande du poste de com-
mande de secours ou au moyen des leviers de commande de la télécommande de l'ins-
tallation dans une position qui permet le démontage des outils de levage de la grue. 

 Faire rentrer complètement les bras télescopiques au moyen des leviers de commande 
sur le poste de commande de secours ou au moyen des leviers de commande sur la té-
lécommande de l'installation. 

 Faire descendre complètement le bras principal au moyen des leviers de commande sur 
le poste de commande de secours ou au moyen des leviers de commande sur la télé-
commande de l'installation. 

 Faire descendre complètement le bras articulé au moyen des leviers de commande sur 
le poste de commande de secours ou au moyen des leviers de commande sur la télé-
commande de l'installation. 

 Positionner la grue dans la position correcte au moyen des leviers de commande sur le 
poste de commande de secours ou au moyen des leviers de commande sur la télécom-
mande de l'installation.  

 En cas d'équipement auxiliaire monté, faire sortir avec précaution le bras télescopique 
au moyen des leviers de commande sur le poste de commande de secours ou au 
moyen des leviers de commande sur la télécommande de l'installation jusqu'à ce que 
l'outillage auxiliaire se pose sur le sol. 



Réglementation CFF I-40034 Annexe A 

 

DMS ID: 69620369 | Version réglementation 4-0 | Page 28/33 © CFF 

C2 – Internal 

Pendant le positionnement de la grue sur la position de transport, il ne suffit pas de 
regarder l’écran de la télécommande, mais il faut maintenir la commande de ce 
mouvement jusqu’à ce que la grue ne bouge plus (bras principal sur butée verte).  

Dans le cas contraire, il y a un risque que les capteurs (par ex. en cas de vibrations) 
détectent une position de la grue autre que la position de transport. Ceci risque de 
commander un freinage d’urgence et affiche entre autres les messages-DDS ci-dessous :  

DDS242: [01] FU, grue 

DDS393: [03] Défaut grue, code d'erreur 005.01x 

DDS499: [02] Surcharge grue, autorisation de marche manquante 

Dans ce cas de figure, vérifier visuellement que le bras principal repose correctement sur 
la butée. 

Avant chaque départ en mission 

L'utilisateur doit connaître et respecter la hauteur totale, les charges à l'essieu et le poids 
total (y compris les appareils et le chargement) du véhicule. 

Avant chaque départ en mission, il faut vérifier : 

 Que l'appareil se trouve dans la position de transport prévue ou qu'il est suffisamment 
protégé contre les débattements latéraux. 

 Que le chargement est correctement fixé et sécurisé conformément aux dispositions 
prévue par la loi et aux règlements nationaux. 

 Que tous les éléments du chargement, les sangles, cordes, câbles métalliques, etc. res-
tent dans le gabarit du véhicule et ne pendent pas en dehors. 
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3 Défauts 

 

En cas d’apparition d’un message d’erreur, vérifier les DDS sur le 
SIAC en cabine pour de plus amples informations. Si aucun DDS 
n’est affiché, il s’agit d’un défaut majeur de la grue et il faut 
signaler le défaut. 

3.1 Affichage des messages d’erreur, d’avertissement et d’informa-

tion 

 
Fig. 11 : Message d’erreur sur l’écran 

En présence d’un message d’erreur ou d’avertissement, celui-ci s’affiche dans la ligne 
d’état (1) accompagné du texte „Error!“, „Warning!“, „Fatal!“. À la place de la vitesse, on 
affiche alors le code d’erreur (2). 

Exemple :  

ERROR!                   802 761 

 

Tableau 9 : Explication d’un exemple de code d’erreur 

N°. 1 Description La cause Solution 

N°. 2 

802 761  Déclivité 
inférieure au 
minimum  

La déclivité actuelle 
déterminée est 
inférieure au minimum 
autorisé de -15°.  

Si le véhicule n'est pas autant 
incliné, il faudra contrôler les 
capteurs d'inclinaison.  

Si le véhicule est autant incliné, 
les travaux avec la grue sont 
interdits.  

H  
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Tableau 10 : Légende pour les lettres en-dessous du code principal 

A ERR  SERVICE! Il s’agit d’une erreur système, il faudra le cas échéant 
acheminer l’engin en atelier. 

E INFO! Il s’agit d’une information pour l’utilisateur, l’appareil 
fonctionne toujours. 

H Avertissement / Info Une action est éventuellement nécessaire pour pouvoir 
utiliser l’appareil sans restrictions ou bien il s’agit 
seulement d’une information qui n’impacte pas sur le 
fonctionnement de l’appareil. 

 

 

ERROR!                   808.04A 

 

Tableau 11 : Explication code d’erreur 808.04A 

N°. 1 Description La cause Solution 

N°. 2 

808.04A  Erreur de 
position de 
l’adaptateur 
orientable pour 
crochet de 
charge 
(« Zostl »)  

L’adaptateur orientable 
pour crochet de charge 
(capteur angulaire 10) n’est 
pas dans l’une des quatre 
positions de travail 
autorisées et un 
déplacement de l’appareil 
(grue avec Paltronic 150) a 
été tenté.  

1. Appuyer sur F4 (RES) 

2. Appuyer sur F2 (OK) 

3. Appuyer sur ESC 
H  
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3.2 Défaillance de la télécommande 

En priorité, la commande de la grue sera réalisée via la télécommande. En cas de 
défaillance de la télécommande, la grue sera pilotée au moyen du poste de commande 
de secours Fig. 7. 

3.3 Défaillance de l'alimentation électrique 

 

 

En mode de secours, les dispositifs de contrôle et de sécurité de 
l'installation sont hors service ! 

Procéder avec la plus grande prudence et sécuriser l'installation 
avec des moyens et du personnel appropriés ! 

  

Avant et pendant le mode de secours, tenir compte des points ci-dessous : 

 La poursuite du mode de travail est interdite suite à la manipulation des valves plom-
bées ! 

 La température d'huile risque de chauffer les leviers de commande, il y a un risque de 
brûlures ! 

 Le limiteur de charge n'est pas actif (ne pas commander de mouvement qui augmentent 
le couple de charge), danger de mort et risque d'endommagement du véhicule et de 
l'appareil ! 

 Fonction d'arrêt d'urgence inactive ! 

 Butée de rotation désactivée, la rotation dans la zone de la voie opposée est possible, 
danger de mort et risque de dommages matériels pour le véhicule et les appareils ! 

 Butée verticale désactivée, danger de mort et risque de dommages matériels pour le vé-
hicule et les appareils ! 

 En cas de perte de l'alimentation électrique, l'utilisation est seulement possible par la 
valve de commande installée sur le poste de commande de secours, le mode télécom-
mande n'est plus possible ! 

 En cas de perte de l'alimentation électrique, tous les témoins lumineux de contrôle et 
d'avertissement sont hors service !  

 Suite au positionnement de la grue en position de transport, il faut remettre toutes les 
valves actionnées dans leur position initiale !  

 La poursuite de l'exploitation des appareils est seulement autorisée après rétablisse-
ment du plombage, voir Fig. 13 (2) ! 
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Fig. 12 : Recouvrement commande de secours 

1 Recouvrement 

2 Plombage 

 Commande de secours 

1. Enlever le recouvrement plombé (1) et monter les têtes des leviers. 

2. Manœuvrer les leviers de commande, voir Fig. 7 (7) et (8), de la valve de secours 
vers le haut et repositionner le système des bras dans la position de transport. 

3. Relâcher les leviers de commande (7) et (8), fermer le recouvrement et mettre en 
œuvre les mesures autres. 

3.4 Défaillance de l'alimentation hydraulique 

Avant et pendant le mode de secours, tenir compte des points ci-dessous : 

 La pompe de secours n'est pas conçue pour un fonctionnement continu. 

 La commande de l'installation avec la pompe manuelle demande beaucoup de temps. 
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Fig. 13 : Pompe de secours 

1 Pompe de secours 

Commande de secours 

La bielle de commande manuelle se trouve dans le rangement derrière la grue. 

1. Faire fonctionner la pompe de secours (1) avec la bielle de commande manuelle. 

2. Positionner la grue en position de transport en faisant fonctionner la pompe 
manuelle pour fournir la pression hydraulique nécessaire. 
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Benne preneuse PZG150G et PZG090G 

1 Description .......................................................................................................... 2 

1.1 Architecture benne preneuse .............................................................................. 2 

1.2 Caractéristiques techniques ................................................................................ 3 

1.3 Prolongation pour creuser ................................................................................... 4 

2 Utilisation ............................................................................................................ 5 

2.1 Exploitation ......................................................................................................... 5 

3 Défauts ................................................................................................................ 7 

3.1 Dépistage d'erreurs ............................................................................................. 7 
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Description 

1.1 Architecture benne preneuse 

 

 

Fig. 1 : Architecture benne preneuse PZG  

1 Plaque signalétique 

2 Vérin avec coffret de liaison 

3 Benne 

4 Support de benne 

5 Crochet 

La benne preneuse est une benne à creuser. 

Elle est équipée d'un clapet anti-retour qui maintient l'effort nécessaire à la fermeture à 
un niveau constant en cas de chute de pression. En plus, la benne preneuse est équi-
pée d’un crochet pour soulever des charges 
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1.2 Caractéristiques techniques 

Tableau 1 : Caractéristiques techniques 

Information Valeur Unité 

Type PZG150G PZG090G   

Volume utile 150 90 l 

Largeur de construction B 325 250 mm 

Largeur d'ouverture 1390 1085 mm 

Nombre de dents 3 3  

Poids 185 110 kg 

Effort de fermeture 20 21 kN 

Charge benne preneuse 3000 2000 kg 

Charge pour chaque crochet  1000 1000 kg 

  
 

- 

Fig. 2 : Benne preneuse PZG150G poids 

 

 

Fig. 3 : Benne preneuse PZG90G poids 
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1.3 Prolongation pour creuser 

 

Fig. 4 : Prolongation pour creuser 

1 Rotateur 

2 Prolongation pour creuser 

3 Benne preneuse 

 La prolongation pour creuser est utilisée pour les travaux au sol. 
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Utilisation 

2.1 Exploitation 

Benne preneuse 

1. Positionner le dispositif pivotant (voir annexe A) dans la position „crochet de levage“ et 

verrouiller avec le boulon et la goupille articulée. 

2. Fixer le boulon de fixation de la benne preneuse au niveau du dispositif pivotant et ver-

rouiller avec la goupille articulée. 

3. Établir la liaison hydraulique entre la grue et la benne preneuse. 

4. Établir la liaison électrique entre la grue et la benne preneuse. 

 

La commande Paltronic 150 se trouve maintenant en mode de 
service 2 "Mode normal crochet, rotateur + benne preneuse, ap-
pareil de forage". 

Prolongation pour creuser 

 

Fig. 5 : Benne avec prolongation pour creuser sur wagon plat 

 

Si la prolongation est transportée sur le wagon plat, la partie op-
posée à la benne doit être orientée vers le véhicule Tm 234-4. 

Si la prolongation est transportée sur le véhicule Tm 234-4, la 
partie opposée à la benne doit être orientée vers la grue. 

Le montage d'une pièce intermédiaire est possible. 
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 En mode de travail, la benne preneuse (sans prolongation pour 
creuser !) peut rester montée sur la grue.  

En mode de travail, fixer la benne preneuse avec des sangles au 
niveau de la surface de chargement ! 

 

Pour le mode de ligne, aucun équipement ne doit être monté sur 
la grue ! 
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Défauts 

3.1 Dépistage d'erreurs 

Tableau 2: Dépistage d'erreurs 

Dysfonctionnement La cause Le remède 

Réduction de l'effort de 
serrage de la benne 

Fuite du système hydrau-
lique 

Resserrer les raccords 
hydrauliques ou éliminer 
les fuites autres 

Les vérins hydrauliques 
ne maintiennent pas la 
pression 

Changer les joints d'étan-
chéité des vérins hydrau-
liques 

Dysfonctionnement au ni-
veau du filtre de retour du 
système hydraulique de 
la grue ou de la benne 

Nettoyer le filtre de retour, 
le remplacer le cas 
échéant 

Contre-pression trop 
élevée 

Vérifier l'absence de 
points d'étranglement 
dans la tuyauterie 

Les raccords rapides ne 
sont pas fermés correcte-
ment 

Resserrer les raccords ra-
pides 

Fuite au niveau du rac-
cord tournant du moteur 
rotatif 

Remplacer le jeu de joints 

La benne ouvre / ferme 
trop lentement 

Débit insuffisant / réduit 
du système hydraulique 
porteur 

Contrôler le circuit hy-
draulique du porteur / net-
toyer les filtres encrassés 

Les raccords rapides ne 
sont pas fermés correcte-
ment 

Resserrer les raccords ra-
pides 

Fuite au niveau du rac-
cord tournant du moteur 
rotatif 

Remplacer le jeu de joints 

Réduction de la force de 
serrage de la benne rac-
cordée 

Clapet anti-retour défail-
lant ou encrassé 

Nettoyer ou remplacer le 
clapet anti-retour 

Les vérins hydrauliques 
ne maintiennent pas la 
pression 

Changer les joints d'étan-
chéité des vérins hydrau-
liques 

Benne preneuse n'ouvre 
pas 

Blocage, défaillance ou 
encrassement du clapet 
anti-retour 

Changer le clapet anti-re-
tour des vérins hydrau-
liques 

Défaillance du vérin hyd-
raulique 

Réparer le vérin hydrauli-
que 
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1 Description 

1.1 Architecture 

 

 

Fig. 1 : Locotracteur de travaux avec chasse-neige monté 

Le locotracteur de travaux est conçu pour le montage de deux chasse-neiges de type K10-
Vario équipés de respectivement deux lames pour assurer un dégagement flexible des 
voies. 

Le chasse-neige frontal assure le dégagement de la neige au-dessus des rails (25-35 mm 
au-dessus du plan de roulement) jusqu'à une largeur d'env. 3,0 mètres et une hauteur 
d'env. 1 mètre. Les lames hydrauliques réglables sont conçues pour des tâches diverses : 

 Position pour éjection bilatérale 90° (forme-A), voir Fig. 2 

 Position pour éjection unilatérale droite ou gauche (forme-D / forme-G), voir 
Fig. 3 

 La position-V 90° permet de transporter de la neige (forme-V), voir Fig. 4 
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1.2 Caractéristiques techniques 

Tableau 1 : Caractéristiques techniques 

Information Valeur Unité 

Nombre 2   

Poids individuel 1'530 kg 

Poids total de 2 chasse-neiges montés 3'060 kg 

 

 

Fig. 2 : Position A 

 
Fig. 3 : Position D 
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Fig. 4 : Position V 

Les positions du chasse-neige sont surveillées par huit capteurs : 

 13B2 Fig. 5 - Chasse-neige frontal en bas 

 13B3 Fig. 6 - Chasse-neige entre rails en bas 

 13B4 Fig. 6 - Chasse-neige avant levée 

 13B5 Fig. 5 - Chasse-neige frontal verrouillé 

 13B6 Fig. 5 - Chasse-neige entre rails verrouillé 

 14B2 Fig. 7 - Chasse-neige frontal à droite arrière 

 14B3 Fig. 7 - Chasse-neige frontal à droite devant 

 14B5 Fig. 8 - Chasse-neige frontal à gauche arrière 

 14B6 Fig. 8 - Chasse-neige frontal à gauche devant 
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Fig. 5 : Capteurs 13B2, 13B5 et 13B6 

 
Fig. 6 : Capteur 13B3 et 13B4 
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Fig. 7 : Capteurs 14B2 et 14B3 

 
Fig. 8 : Capteurs 14B5 et 14B6 



Réglementation CFF I-40034 Annexe C 

 

DMS ID: 69620369 | Version réglementation 4-0 | Page 7/19 © CFF 

C2 – Internal 

1.3 Éléments de commande 

Pupitre de commande 

 
Fig. 9 : Pupitre de commande 

Tableau 2 : Pupitre de commande 

Rep. Composant Élément de commande Fonction 

1 Interrupteur princi-
pal 

0 = ARRET Pupitre de commande désac-
tivé 

1 = MARCHE Pupitre de commande activé 

2 Chasse-neige lame 
frontale droite 

Joystick vers l'avant sans 
bouton-poussoir 

Baisser le chasse-neige fron-
tal 

Joystick vers l'arrière 
sans bouton-poussoir  

Monter le chasse-neige 

Joystick vers l'avant avec 
bouton-poussoir 

Lame droite vers l'avant 

Joystick vers l'arrière 
avec bouton-poussoir 

Lame droite vers l'arrière 

Appui sur le bouton-pous-
soir 

Interrompt le pivotement des 
lames 

3 Chasse-neige lame 
frontale gauche 

Joystick vers l'avant sans 
bouton-poussoir 

Baisser le chasse-neige fron-
tal 

Joystick vers l'arrière 
sans bouton-poussoir  

Monter le chasse-neige 

Joystick vers l'avant avec 
bouton-poussoir 

Lame gauche vers l'avant 
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Rep. Composant Élément de commande Fonction 

Joystick vers l'arrière 
avec bouton-poussoir 

Lame gauche vers l'arrière 

Appui sur le bouton-pous-
soir 

Interrompt le pivotement des 
lames 

4 Chasse-neige 
entre rails 

Joystick vers l'avant sans 
bouton-poussoir 

Baisser le chasse-neige entre 
rails 

Joystick vers l'arrière 
sans bouton-poussoir 

Monter le  chasse-neige 
entre rails 

5 ARRÊT D'UR-
GENCE chasse-
neige 

Immobiliser toutes les 
fonctions hydrauliques  

ARRÊT D'URGENCE Re-
set 

Interrupteur principal (1) AR-
RET et MARCHE 

6 RELEVAGE DE 
SECOURS 

Appuyé Monter le chasse-neige fron-
tal et le chasse-neige entre 
rails 

7 Chasse-neige lame 
frontale 

Bouton-poussoir lumi-
neux AVDR 

Lame droite vers l'avant 

8 Chasse-neige lame 
frontale 

Bouton-poussoir lumi-
neux ARDR 

Lame droite vers l'arrière 

9 Chasse-neige lame 
frontale 

Bouton-poussoir lumi-
neux ARGA 

Lame gauche vers l'arrière 

10 Chasse-neige lame 
frontale 

Bouton-poussoir lumi-
neux AVGA 

Lame gauche vers l'avant 

11 Témoin lumineux 
chasse-neige fron-
tal 

Témoin allumé Position de travail 

Témoin clignotant Chasse-neige frontal en haut, 
non verrouillé 

Témoin éteint Chasse-neige frontal en haut 
et verrouillé 

12 Témoin lumineux 
chasse-neige 
lames frontales 

Témoin allumé Les deux lames en position 
finale (avant ou arrière) 

Témoin clignotant Lames en position intermé-
diaire 

    

13 Témoin lumineux 
chasse-neige entre 
rails 

Témoin allumé Position de travail 

Témoin clignotant Chasse-neige entre rails en 
haut, non verrouillé 

Témoin éteint Chasse-neige entre rails en 
haut et verrouillé 

14 Témoin lumineux 
filtre huile hydrau-
lique 

Témoin allumé Filtre encrassé 

15 Témoin lumineux 
prêt pour transport 

Témoin allumé Dispositif chasse-neige prêt 
pour transport 
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Rep. Composant Élément de commande Fonction 

Témoin éteint Dispositif chasse-neige n'est 
pas prêt pour transport 

16 Disjoncteur Disjoncteur 2A - 

17 Réserve Réserve disjoncteur - 

18 Voyant de contrôle 
de la lame levée 
(sans verrouillage) 

Le voyant est allumé lame levée 

 lame n’est levée pas 

 

 
Les projecteurs sont commandés par les feux de route de l'engin 
moteur. 
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1.4 Changement d'équipement 

1.4.1 Montage chasse-neige 

 

Le véhicule est conçu pour le montage du "chasse-neige frontal 
Zaugg type K10-Vario-SBB/CFF avec adaptations".. 

 
 

 

Fig. 10 : Interfaces chasse-neige 

1 Support chasse-neige 

2 Support chasse-neige, pour boulon de fixation 

3 Raccord hydraulique multiple 

4 Point de mise à la terre du véhicule 

5 Prise d’accouplement 
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Condition : 

 

Pour tous les travaux effectués sur les chasse-neige ou dans la 
zone en travaux, la fonction hydraulique doit être mise à l’arrêt.  

 

 

Aucune personne ne doit se trouver à proximité des chasse-neige! 

 Véhicule à l'arrêt 

 Véhicule sous tension (mode de service „Position de marche“ ou „Position de tra-

vail“) 

 Le pupitre de commande du chasse-neige est connecté au socle prévu, installé 

sur le pupitre de l'aide-conducteur 

 Tuyauteries hydrauliques hors pression (coup de poing électrique d'arrêt d'ur-

gence actionné) 

 

Le montage du chasse-neige est identique pour les deux sens de 
marche. 

1. Positionner le chasse-neige sur le support inférieur, voir Fig. 10 (1), et le fixer au ni-
veau du support supérieur (2) au moyen du boulon (50 mm). Bloquer le boulon (50 
mm) avec la vis.  

 

Le raccordement du multi-coupleur est possible avec moteur diesel 
tournant.. 

2. Connecter le raccord hydraulique du chasse-neige au multi-coupleur hydraulique (3) du 
véhicule. 

3. Connecter le raccord électrique du chasse-neige au socle (5) du véhicule. 

4. Relier la mise à la terre du chasse-neige au point de mise à la terre du véhicule, voir 
Fig. 11. 

 
Un câble de mise à la terre suffit pour le 
raccordement. 

5. Déverrouiller le coup de poing électrique d'arrêt d'urgence. Contrôler l'étanchéité du 
multi-coupleur hydraulique, voir Fig. 10 (3). 

6. Charrue avant Contrôler le réglage en hauteur, complètement abaissée environ 25-35 

mm à partir de SOK, la charrue avant doit être réglée, voir Fig. 11 : Mise à la terre 

chasse-neige 

7. Mettre en service le chasse-neige conformément aux prescriptions de l'exploitant. 
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Fig. 11 : Mise à la terre chasse-neige 

 

1. Point de mise à la terre du véhicule 

2. Point de mise à la terre chasse-neige 

 

1.4.2 Réglage de la hauteur de la charrue avant (Fig. 12) 

 Entièrement abaissé, environ 25-35 mm au- 

dessus du plan de roulement 

 La hauteur peut être réglée à l'aide de la  

roue de soutien. 

 Déverrouiller la sécurité anti-torsion, régler  

la hauteur avec une clé à fourche SW 36. 

 Verrouiller la sécurité anti-torsion. 

 

Fig. 13 : Verrouillage 
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2 Utilisation 

2.1 Circulation de train vers le lieu de travail 

 

Le dispositif chasse-neige n’est seulement prêt au transport vers le 
lieu d’intervention que lorsque le témoin lumineux «Transport» sur 
le pupitre de commande s’allume. 

 

Les positions ci-dessous sont prévues pour la circulation de train vers le lieu de travail : 

 Chasse-neige frontal en haut et verrouillé 

 Chasse-neige lame frontale droite et gauche arrière 

 Les lames sont sécurisées contre le débattement (chaîne de protection) 

 Chasse-neige entre rails en haut et verrouillé 

2.2 Verrouillage chasse-neige 

Pendant la circulation de train vers le lieu de travail, il faut sécuriser le chasse-neige. 

Chasse-neige frontal 

 Monter le chasse-neige frontal tout à fait en haut, tirer sur la poignée, voir Fig.  (1), 

tourner d'environ 30º vers la gauche, faire rentrer la poignée, voir (2). Faire des-

cendre le chasse-neige frontal jusqu'à entrer en contact avec le boulon.  

Chasse-neige entre rails 

 Monter le chasse-neige entre rails tout à fait en haut, tirer sur la poignée, voir 

Fig.  (3), tourner d'environ 30º vers la droite, faire rentrer la poignée, voir (4). Faire 

descendre le chasse-neige entre rails jusqu'à entrer en contact avec le boulon. 
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Fig. 13 : Verrouillage 

1 Chasse-neige frontal poignée avant verrouillage 

2 Chasse-neige frontal poignée après verrouillage 

3 Chasse-neige entre rails poignée avant verrouillage 

4 Chasse-neige entre rails poignée après verrouillage 
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2.3 Chaîne de sécurité lames chasse-neige frontal 

Pendant la circulation de train vers le lieu de travail, il faut sécuriser les deux lames du 
chasse-neige frontal au moyen de la chaîne prévue à cette fin. 

  
Fig. 14 : Chaîne de sécurité 

 
Pour fixer la chaîne de sécurité, il faut suivre les étapes suivantes : 
 

1. Faire pivoter lame vers l'arrière 

2. Accrocher la chaîne de sécurité sur la vis à anneau repérée en rouge et sur la tige sou-

dée rouge de la lame 

3. Veiller à desserrer complètement les vis de tension pour disposer de la longueur maxi-

male de la chaîne de sécurité 

4. Tendre la chaîne avec la vis de tension 

5. Bloquer la chaîne avec le contre-écrou pour empêcher un desserrage intempestif 
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3 Exploitation 

3.1 Mise en service 

 Avant chaque mise en service et hors service, vérifier que le dispos-
itif de déneigement ne présente pas de pièces endommagées, sinon 
il faut les remplacer. 

 

 
Les dérangements ou défauts présents doivent être signalés conf. 
au processus de dérangement! 

 

Avant de procéder à la mise en service, il faut vérifier les points ci-dessous : 

 Contrôle des fonctions hydrauliques 

 Monter/baisser le chasse-neige frontal et le chasse-neige entre rails 

 Pivotement gauche et droite des lames 

 Vérifier l'absence d'endommagements au niveau de la barre d'usure du chasse-

neige frontal et du chasse-neige entre rails 

 Contrôle de la barre d'appui (chasse-neige frontal) et du patin (chasse-neige 

entre rails) 

 Distance suffisante entre les barres d'usure et les rails 

1. Mise en service, interrupteur principal sur „Marche“  

2. Déverrouillage manuel du chasse-neige frontal et du chasse-neige entre rails  

3. Le chasse-neige est en état de marche 

3.2 Mise hors service 

1. Monter le chasse-neige et positionner les lames dans les positions "arrière 

gauche" et "arrière droite"  

2. Monter le chasse-neige entre rails  

3. Verrouiller manuellement le chasse-neige et le chasse-neige entre rails 

4. Le témoin qui signale l'aptitude au transport („Trsp.“) doit s'allumer sur le pupitre 

5. Positionner l'interrupteur principal sur „Arrêt“ 
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4 Défauts 

 
Si des composants ont été pliés ou endommagés, ils peuvent se 
trouver sous tension! 

Faire preuve d’une grande vigilance en cas de manipulation. 

 

 
Les dérangements ou défauts présents doivent être signalés conf. 
au processus de dérangement! 

Le numéro du véhicule et le numéro de série du chasse-neige doivent être indiqués dans 
l’annonce. 

 
Fig. 15 : N° de série 

4.1 Commande de secours de l'installation hydraulique avec la 
pompe manuelle 

En cas de dysfonctionnement, la pompe manuelle sur le locotracteur de travaux permet 
d'alimenter les fonctions hydrauliques.  

L'actionnement manuel des différentes valves du chasse-neige permet de commander la 
fonction souhaitée : 

Y03 Monter chasse-neige entre rails  

Manœuvrer le levier sur le bloc de valves, pomper avec la pompe manuelle et réaliser 
la fonction pour lever le chasse-neige entre rails.  

Y04 Pivotement lame droite  

Manœuvrer le levier sur le bloc de valves, pomper avec la pompe manuelle et réaliser 
la fonction pour faire pivoter la lame.  

Y05 Pivotement lame gauche  

Manœuvrer le levier sur le bloc de valves, pomper avec la pompe manuelle et réaliser 
la fonction pour faire pivoter la lame.  

Y06 Monter chasse-neige frontal  

Manœuvrer le levier sur le bloc de valves, pomper avec la pompe manuelle et réaliser 
la fonction pour lever le chasse-neige frontal. 
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Fig. 12 : Valves 

Y3  Valve monter chasse-neige entre rails 

Y4  Valve pivotement lame droite 

Y5  Valve pivotement lame gauche 

Y6  Valve monter chasse-neige frontal 
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5 Entretien 

5.1 Points de lubrification 

Les points de graissage doivent être lubrifiés avec de la graisse multi-usages toutes les 50 
heures de fonctionnement ou au moins une fois par an. 

 

Lubrifiant : AGIP 2000 ou une graisse polyvalente similaire 

 

 
 

Fig. 16 : Vérin de pivotement des ailes      Fig. 17 : Articulations des ailes Charrue 

Charrue avant gauche et droite       avant gauche et droite 

 

 

 
Fig. 18 : Lubrifier les guides des rouleaux et des béquilles à gauche et à droite avec de la 
graisse 
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Liste d'inventaire 

Tab. 1: Pièces d'inventaire support de formulaire  

Objet / désignation Nombre 

Support de formulaire  1 

Formulaire "Contrôle des dispositifs de sécurité" 1 

Carnet de bord 1 

Formulaire récapitulatif des commandes 1 

Feuille de marche pour trains 1 

Message au mécanicien de locomotive 1 

Formulaire M «À examiner» 10 

Formulaire K «Ne pas recharger/doit être envoyé en réparation après le déchar-
gement» 

10 

Formulaire R «Retrait à l’évaluation de la sécurité de l’exploitation» 10 

Formulaire R1 «Frein inutilisable» 10 

Autocollant «Indicateur de frein à main invalide» 6 

Liste d'inventaire A/F/I (laminée)  1 
  

  

Tab. 2: Pièces d'inventaire boîte à clés  

Objet / désignation Nombre 

Clé "butée de rotation" 1 

Clé "butée verticale" 1 

Clé "manuel/radio" 1 

Clé "position de marche/de travail" 1 

Clé "moteur 1 et 2 (sectionneur de maintenance)" 1 

Clé "télédiagnostic" 1 
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Tab. 3: Agrès en cabine 

Objet / désignation Nombre 

Protection respiratoire Dräger, type Oxy K30 HS  2 

Marteau de secours avec antivol  1 

Chargeur pour radio de manœuvre KENWOOD KVC-21 1 

Chargeur pour télécommande Palfinger de la grue 1 

Accumulateur télécommande grue Palfinger  

(1x dans le chargeur, 1x dans la télécommande) 

2 

Extincteur à mousse Primus WN 6 LW FR-30 1 

Pharmacie de bord IVF (trousse de premiers soins) 1 

Torche MICA IL 61  2 

Chargeur pour torche MICA IL 61  2 

Panneau cale anti-dérive  

(aide-conducteur 2 sous le siège dans support) 

2 

Disque de queue de train rouge-blanc 

(aide-conducteur 2 sous le siège dans support) 

2 

Pompe à pédale 1 

Levier pour circuit hydraulique de secours 1 

Sangle (élément de liaison BFD-R selon EN 355, 1,5 m)  

(rangement strapontin) 

1 

Sangle de protection 2-points  

(rangement strapontin) 

1 

Rouleau de fil de fer Ø 1,5 mm x 5 m  

(dans la banquette, accroché au crochet) 

1 

Kit de nettoyage pour écrans 1 

Gants synthétiques, 1 lot de 100 pièces 1 

Nappe absorbante, noire 200x120 cm 1 

Boîte d'ampoule de réserve avec : 

 4 x ampoule de remplacement H3-24V-70W (projecteur) 

 1 x lampe halogène 6V 6W PX13.5s (torche MICA IL 61) 

 5 x joint en caoutchouc pour conduite générale et principale 

 1x rouleau de ruban Teflon pour accouplements 

 1x clé à wagon 

 4x vis hexagonale dispositif anti-perte 

 1x clé "butée de rotation" réserve 

 1x clé "butée verticale" réserve 

 1x clé "manuel/radio" réserve 

 1x clé "manuel/radio" réserve 

 1x clé "moteur 1 et 2 (sectionneur de maintenance)" réserve 

1x clé "télédiagnostic" réserve 

1 

Drapeau rouge 1 
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Objet / désignation Nombre 

Corne d'appel 1 

Trousse d'outils avec : 

 1 x pince multi-prise 

 1 x ciseau 20 x 150 mm 

 1 x marteau de mécanicien 500 g 

 1 x tournevis 3,5 mm 

 1 x tournevis 6,5 mm 

1 x clé à molette 0 – 35 mm 

1 

Commande multiple Câble pour unité multiple 1 

Balayette 1 

Ramassoire 1 

Échelle de secours Kletterfix 5 m sans écarteur  1 

Chiffon de nettoyage pour vitre frontale (kit avec 15 pièces) 1 
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Tab. 4: Agrès à l'extérieur de la cabine 

Objet / désignation Nombre 

Extincteur à mousse Primus WN 6 LW FR-30 (dans un coffret) 2 

Sabot d’arrêt vert 4 

Bielle d'accouplement pour truck porteur 1 

Signal d'arrêt longueur totale 140 cm complet  2 

Support (pour coupons de rail-surface de chargement) 6 

Butée longitudinale (pour coupons de rail-surface de chargement)  4 
  

Tab. 5: Contenu rangement sous la grue 

Objet / désignation Nombre 

Accouplement pneumatique 620 mm G 1 1/4" rouge 1 

Accouplement pneumatique 620 mm G 1 1/4" blanc 1 

Tapis de rétention d'huile 1 

Câble de raccordement télécommande grue 1 

Sangle de fixation (pour coupons de rail latéraux) 2 

Sangle de fixation (pour coupons de rail-surface de chargement) 6 

Crochets à griffe 6 

Bac de récupération d'huile 1 

Clé à fourche simple 55 mm 1 

Clé à fourche double 55/60 mm 1 
  

 


