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1 Généralités 

1.1 Situation initiale 

Destiné à l’ensemble des collaboratrices et collaborateurs habilités à utiliser l’Am 843, le 
présent manuel fournit des directives et remarques visant un maniement professionnel de 
cette locomotive. 

La locomotive de la série Am 843 des CFF est une locomotive à bogies, à quatre essieux 
et à traction diesel-hydraulique. Elle est conçue pour circuler en service de ligne et pour le 
service de la manœuvre. 

En principe, ce manuel ne contient ni indications, ni explications considérées comme 
faisant partie des connaissances de base du personnel qualifié dûment formé 
(conducteurs de véhicules moteurs). 

 

Il est impératif de respecter non seulement les prescriptions générales de prévention des 
accidents, mais aussi les règles de sécurité publiées par les associations professionnelles. 
Ce manuel de l’utilisateur ne libère pas le personnel d’atelier de son devoir de diligence. Il 
convient de respecter les règles générales de la technique tout en tenant compte des 
dispositions locales en vigueur. 

 

1.2 Champ d’application 

Le présent manuel contient des informations techniques, des instructions pour l’utilisation 
de la locomotive ainsi que pour les travaux avant, pendant et après chaque utilisation. Le 
personnel conduisant la locomotive est tenu de respecter les prescriptions de sécurité et 
les instructions consignées dans ledit manuel. 

 

 

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

Les informations contenues dans ce document sont signalées comme suit: 

 

 
Indication d’un danger/avertissement 

Le non-respect de ces consignes peut entraîner des 
dommages corporels et/ou matériels. 

Les dangers particulièrement importants sont signalés. 

 

 

Les prescriptions relatives à la protection de 
l’environnement doivent être strictement respectées. 

Les déchets (huile, graisse, charbon, eaux usées, etc.) doivent 
être éliminés conformément aux prescriptions. 

 

 
Indication d’une remarque 

 

 

Indication d’une information 
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1.4 Documents de référence et documents annexés 

Désignation Intitulé 

R 300.1-15 PCT, Prescriptions suisses de circulation des trains 

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

P 20000800 Prescriptions d’exploitation CFF Transport 

K 260.0 

K 260.1 

Équipements de protection individuelle (EPI) 

Dispositions d’exécution relatives à K 260.0, Équipements de 
protection individuelle 

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

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

P 20004921 Équipements de sécurité sur les véhicules moteurs et les 
voitures de commande 

P 20001014 Appareils radio: manuels d’utilisation 

 

 

Droits d’auteur 

Le présent document et son contenu sont la propriété de CFF SA. Ce document contient 
des informations confidentielles. 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. 

 

CFF SA, y c. ses filiales © Tous droits réservés 
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1.5 Termes et abréviations 

Terme/abrév. Explication 

BHB Manuel de l’utilisateur 

BMA  Système de détection d’incendie 

BMK  Signe distinctif pour l’exploitation 

BR  Serrer le frein 

BV Valve de purge (anti-enrayeur) 

BWG Groupe de freinage (frein d’urgence ETCS, 1re action) 

Cat.  Catégorie 

CEM  Compatibilité électromagnétique 

Cg Conduite générale  

CVM Conducteur de véhicules moteurs 

DAT203 Décision de mise en œuvre de la télécommande avec l’ETCS 
(leadership du système ETCS Suisse) 

DG  Bogie 

DMI ETCS Affichage de l’ETCS 

DMS  Biellette de guidage des bogies 

E2W Véhicule avec équipement ETCS du projet ETCS 2e vague 

EB Frein d’urgence ETCS (Emergency Brake), serrage imposé par l’ETCS 
selon deux voies d’actions différentes: 
EB1: commande du groupe de freinage (BWG) ETCS 
EB2: commande de la valve d’action rapide Integra/Signum 

EP Électropneumatique 

ETCS  European Train Control System  
 
Systième européen de contrôle de la marche des trains 

EV  Valve de décharge (anti-enrayeur) 

EVC  European Vital Computer (SIL-4, calculateur central de l’ETCS) 

FBS Interrupteur Marche-Freinage de la télécommande 

FF  Registre Flip-Flop 

FFST  Télécommande par radio 

FH  Cabine de conduite 

FR  Sens de marche 

FSB  Frein d’immobilisation (frein à ressort) 

GPS  Système de positionnement par satellite 

GS  Anti-enrayeur 

GSM-R Global System for Mobile Communication Railways 

GSR  Calculateur de l’anti-enrayeur 

GTR  Boîte de transmission 

h Heures de service 

HB  Réservoir d’air principal 

HBL  Conduite des réservoirs principaux 

Jonction CAN  Control Area Network (bus véhicule) 

JRU Juridical Recording Unit (Teloc) (ETCS) 

KS  Petit interrupteur à ouverture automatique 

Ligne L2 Ligne équipée du système ETCS Level 2 

LL Régulation des locs (RL) 

LM Voyant lumineux 

LÖ  Desserrer le frein 
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Terme/abrév. Explication 

MAZ Annonce provenant des trains 

MFA  Indicateur multifonctionnel 

MFD  Affichage multifonctionnel 

MOT  Moteur 

NVC Non Vital Computer  
(calculateur ETCS pour les fonctions sans incidence sur la sécurité) 

Pression A Pression nécessaire à la commande de valve-relais 

Pression AB Pression nécessaire à l’activation de valve-relais 

PZB  Système de répétition ponctuelle des signaux 

RSG  Entraînement de l’essieu 

SB  Serrage rapide 

SIFA  Veille automatique 

SKS  Station SIBAS-KLIP 

SM  Module de sécurité 

SO  Autres messages à l’écran 

SS  Système antipatinage 

SU  Bourdonneur 

TCO ETCS Traction Cut-Off, blocage automatique de la traction par le 
système ETCS 

Tfz  Véhicule moteur 

UM  Unité/traction multiple 

VSMS  Vossloh Schienenfahrzeugtechnik Management System (système 
Vossloh de gestion de la technique des véhicules ferroviaires) 

ZR Calculateur central 

ZSG Mémoire centrale 

ZUBAS  Isoler le frein complémentaire (frein direct) 
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1.6 Définitions et numéros des véhicules 

Les Am 843 de la division CFF Infrastructure sont équipées de différents systèmes de 
contrôle de la marche des trains. Cette particularité oblige à ajouter dans tous les 
chapitres du manuel de l’utilisateur la description les particularités de ces différents 
systèmes. Elles figurent également dans le tableau descriptif ci-après. 

Nomen-
clature 

Équipement de 
sécurité installé 
Appareils d’arrêt 
automatique des 
trains 

Numéros de véhicules Remarque 

Am 843  
Integra 

Integra 
ETM S21 

CFF P: 
Am 843 041-5;  Am 843 042-3; 
Am 843 043-1; 
 

 

Am 843  
E2W  
ZUB 

Integra 
ZUB 262ce 
ETCS Level 2 
(E2W) 

CFF Infra: 
Am 843 001-9;  Am 843 002-7; 
Am 843 003-5; Am 843 004-3  
Am 843 005-0; Am 843 006-8; 
Am 843 007-6; Am 843 008-4; 
Am 843 009-2 
Am 843 010-0;  Am 843 011-8; 
Am 843 012-6; Am 843 013-4; 
Am 843 014-2;  Am 843 015-9; 
Am 843 016-7;  Am 843 017-5; 
Am 843 018-3; Am 843 019-1; 
Am 843 020-9;  Am 843 021-7; 
Am 843 022-5;  Am 843 023-3; 
Am 843 024-1; Am 843 025-8; 
Am 843 026-6;  Am 843 027-4; 
Am 843 028-2 

 

 
  



Réglementation CFF I-43290 

ID DMS: 4158261   |   Version de la réglementation 3-0   |   Page 13/138  © CFF 

1.7 Prescriptions de sécurité générales 

 

 

 

 

 

 

Le non-respect des prescriptions de sécurité  
et de service peut provoquer des accidents  
mortels. 

 

 

Le CVM est responsable de la sécurité d’exploitation lors de l’utilisation de la locomotive. 
La sécurité d’exploitation doit être contrôlée à chaque changement de CVM. Les défauts 
du véhicule doivent être signalés selon la procédure prescrite. 

 

 
Les véhicules dont la sécurité d’exploitation n’est pas 
assurée ne doivent pas être mis en service ou rester en 
service. 

 

 

1.8 Nouvelle conception du manuel de l’utilisateur 

Pour assurer une meilleure lisibilité, les bords des pages sont en couleur. 
Signification des couleurs: 

Jaune: description 

Vert: opération 

Rouge: dérangements 
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2 Description 

2.1 Spécifications techniques 

2.1.1 Dimensions 

Longueur hors tampons 15 200 mm 

Largeur hors tout 3080 mm 

Hauteur au-dessus du plan de roulement 4228 mm 

Plus petit rayon de courbe franchissable 60 m 

Gabarit du véhicule UIC 505-1 

 

2.1.2 Freins 

Frein automatique (indirect) Frein V 99 t 

    Frein M 67 t 

Frein de manœuvre (direct)  

Frein hydraulique 40 t 

Effort de retenue 52 kN 

 

2.1.3 Organes de roulement 

Écartement 1435 mm 

Disposition des essieux B’B’ 

Entre-axes 10 100 mm 

Diamètre des roues neuves 1000 mm 

Diamètre des roues usées 920 mm 

Distance entre pivots des bogies 7700 mm 

Distance entre essieux d’un même bogie 2400 mm 

Garde au sol la plus faible 130 mm 

 

2.1.4 Vitesses 

Vmax en service de ligne 100 km/h 

Vmax en service de manœuvre 40 km/h 

Vmax en mode RC 15 à 40 km/h 

Vmax remorquée 100 km/h 

 

2.1.5 Masses 

Masse totale 80 t 

Poids par essieu 196,2 kN (20 t) 

Tolérance de poids ±3% 
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2.1.6 Effort au démarrage 

Effort au démarrage maximal 250 kN env. 

 

2.1.7 Conditions d’utilisation 

Plage de températures de l’air sans réduction de la 
puissance 

-25° C à +40° C 

Altitude maximale d’utilisation sans réduction de 
puissance 

600 m 

Altitude maximale d’utilisation au-dessus du niveau 
de la mer 

1200 m 

 

2.1.8 Quantités 

Carburant diesel: quantité maximale: 3600 l 

Huile de lubrification: Caterpillar DEO-ULS 15W-40 320 l 

Huile de la turbotransmission: Tegula 320 l 

Huile hydraulique: Caterpillar DEO-ULS 15W-40   70 l 

Huile pour entraînement des 
essieux: 

Spirax   68 l 

Graisse de lubrification des 
boudins: 

Locolub Eco   10 kg 

Sable: produit à épandre 360 kg 

Eau de refroidissement spécifique: quantité totale:  600 l 

Antigel: Glysantin G 48  
dont env. 

240 l 

Proportions du mélange: eau: 60% 

 antigel: 40% 

Antigel pour lave-glaces: Sonax 10 l 
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2.1.9 Diagramme 
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2.1.10 Charges remorquées maximales admissibles 

En Suisse,  la charge remorquée maximale est déterminée par les tableaux des charges 
remorquées maximales admissibles des prescriptions d’exploitation. 

 

2.2 Construction de la locomotive 

2.2.1 Caisse 

La caisse de la locomotive est constituée d’un cadre rigide sur lequel sont montés la 
cabine de conduite et les deux avant-corps. Les réservoirs sont fixés à la caisse. 

Le cadre de la loc 

• est un assemblage robuste de poutrelles et de tôles massives. 
 

2.2.2 Caisse de la locomotive 

La caisse de la locomotive est en construction soudée. À ses deux extrémités sont montés 
les dispositifs de traction et de pousse. Les superstructures de la caisse sont constituées 
des éléments suivants: 

• un avant-corps arrière (protection des appareils pneumatiques); 

• le revêtement de la boîte de transmission; 

• le revêtement du moteur; 

• l’avant-corps de l’installation de refroidissement. 

Le module E est disposé dans l’avant-corps arrière, entre la protection de la partie 
pneumatique et la cabine de conduite. 

Tous les avant-corps disposent de revêtements anti-bruit. Les portes ont un angle 
d’ouverture de 180°. 

Points de levage 

• Sur les deux parties frontales: levage depuis l’avant  

• Sous les deux appuis  

• Sous le cadre de la caisse, au centre du bogie 

Bac écologique 

• Un bac de rétention complémentaire situé sous le moteur diesel permet d’éviter 
l’écoulement dans l’environnement de liquides issus du moteur diesel. 

• La vidange s’effectue par un robinet de vidange placé sur la longueur droite de 
la locomotive. 
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2.2.3 Dans les avant-corps 

Les avant-corps avant et arrière sont 

• à centrage automatique et 

• dotés de portes qui possèdent un angle d’ouverture de 180°, de serrures 
extérieures pour clé carrée, de joints en caoutchouc et de charnières réglables; 

• toutes les portes sont aisément démontables. 

Dans l’avant-corps avant, on trouve: 

• le moteur diesel (voir chapitre 2.3.1); 

• l’installation de refroidissement (voir chapitre 2.3.4); 

• la boîte de transmission (voir chapitre 2.3.5). 

Dans l’avant-corps arrière, on trouve: 

• l’installation pneumatique (voir chapitre 2.4.2); 

• le module électrique E; 

• le chargeur de batterie (voir chapitre 2.5.2); 

• l’interrupteur-disjoncteur des circuits 24 V. 
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2.2.4 Cabine de conduite 

La cabine de conduite est posée sur des supports élastiques. Ces supports offrent une 
bonne isolation contre le bruit et les vibrations et améliorent le confort de la cabine de 
conduite.  

Les cabines de conduite (une par sens de marche) sont équipées des éléments de 
commande et d’affichage nécessaires à la marche du train. 

Les vitres frontales sont en verre de sécurité trempé triple couche avec chauffage 
électrique intégré. 

Aménagement de la cabine de conduite centrale 

Équipement 

• À chaque pupitre de conduite, un siège de mécanicien équipé d’un dossier et 
d’accoudoirs, coulissant, pivotant et rabattable, pouvant être facilement plié et 
glissé sous le pupitre de conduite pour permettre la conduite en position debout 

• Repose-pieds réglables 

• Plancher revêtu d’un tapis en caoutchouc profilé 

• Vitres frontales chauffantes et pourvues de buses de dégivrage 

• Système d’essuie-glace électrique avec lave-glace et commande 
d’intermittence, monté sur chaque vitre frontale et porte d’entrée 

• Climatisation 

• Extincteur 

• Trousse de secours 

• Clé de déverrouillage de secours du frein à ressort 

• Clé carrée 

• Jeu d’outillage 

• Armoire pour les ampoules de réserve 

• Stores enrouleurs à cassette avec levier de réglage à cliquet 

• Crochet à habits 

• Poubelle 

• Casier à casquette 

• Portes d’entrée disposées en diagonale, sur les faces frontales 

La locomotive est équipée d’un dispositif de graissage des boudins et de sablage 
chauffant. 
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2.2.5 Appareil de traction et dispositif de pousse 

Appareil de traction 

• Il est composé d’un crochet de traction et d’un attelage à vis.  

• Le crochet d’attelage a une résistance à la rupture de 1000 kN. 

• L’attelage à vis a une résistance à la rupture allant jusqu’à 850 kN.  

• L’appareil de traction est monté sur des éléments ressorts en caoutchouc. 

Dispositif de pousse 

• Il possède des tampons à haute performance de classe C, avec énergie 
d’absorption augmentée. 

• Sa portée maximale statique est de 650 kN. 

• Il comporte un élément de déformation intégré. 

La vitesse de collision maximale pouvant être absorbée sous diverses conditions par les 
éléments de déformation est d’environ 13 km/h. 

Transmission des forces 

Cheminement des forces 

• Bielle d’asservissement des essieux 

• Châssis de bogie 

• Tige de traction et de compression 

• Caisse de la loc (support) 

• Crochet de traction/dispositif de pousse 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

1. Appareil de traction 

2. Dispositif de pousse 

  

2 2 

2 2 

1 1 

2 2 
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2.2.6 Bogie (annexe 2) 

Les bogies sont du type à deux essieux. Chaque bogie comprend un cadre de bogie et 
des éléments d’assemblage. 

Cadre de bogie 

• Il s’agit d’un cadre soudé résistant au gauchissement, constitué de profils creux en 
forme de caisse. 

Essieux 

• Tous les essieux sont moteurs. Les roues pleines sont pourvues de disques de 
frein vissés à l’intérieur et à l’extérieur.  

• Roues monobloc avec bandage 

Suspension et guidage d’essieu 
Une suspension primaire entre l’essieu et le cadre du bogie, montée sur chaque palier est 
constituée de deux ressorts hélicoïdaux montés en parallèle. Des biellettes de guidage 
reprennent les forces de réaction sur les entraînements d’essieu. Des guides de boîtes 
d’essieu sont pourvus de biellettes à faible taux d’usure et nécessitant peu d’entretien. 

Biellettes de guidage des bogies 

• Disposées horizontalement 

• S’appuyant de manière souple sur le cadre du bogie par le biais de ressorts en 
caoutchouc 

Amortisseurs de vibrations 

• Amortisseurs d’essieux sur chaque palier et amortisseurs verticaux montés entre la 
caisse et les cadres de bogies 

• Amortisseurs horizontaux entre la caisse et les cadres de bogies  

• Suspension secondaire formée de quatre ressorts hélicoïdaux disposés entre les 
bogies et la caisse 
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Chasse-pierres 

• Orientable 

• Monté sur la traverse de tête du cadre de bogie 

Transmission des forces de traction et de freinage entre le bogie et la caisse 

• Tiges de traction/compression basses à faible taux d’usure et nécessitant peu 
d’entretien 

• Disposées entre les essieux 

 
Transmetteurs 
 

  
Transmetteur de l’anti-enrayeur 

 
Transmetteur du ZUB 

 

 

Transmetteur du Teloc  
 
 

 
  

Am 843 E2W: transmetteur pour ETCS 
(essieux 2 G et 3 D) 
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2.3 Partie thermique 

2.3.1 Composants principaux 

Installation d’entraînement 

 
 

 
 
 
 

 
 
 
 

1. Installation des gaz d’échappement 2. Filtre à particules 

3. Arbre à cardans 
moteur diesel/turbocompresseur 

4. Moteur diesel 

5. Arbre à cardans  
de la turbotransmission/ 
transmission des essieux 

6. Transmission hydrodynamique 

7. Réservoir de carburant 8. Installation de refroidissement 
secondaire 

 
  

  1        2     3        4 

  5     6   7         5 

1                                   8 

7 
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2.3.2 Moteur diesel 

Fabricant Caterpillar 

Modèle 3512B TA - SC 

Refroidissement À eau avec antigel 

Méthode de travail À quatre temps, à injection directe 

Combustion À pompes d’injection directe avec injecteur, 
commandées électroniquement 

Système d’injection Pompes d’injection directe  
commandées électroniquement 

Suralimentation Suralimentation prise sur les gaz 
d’échappement avec refroidissement de l’air 
suralimenté 

Type de construction Moteur en V à 60° 

Nombre de cylindres 12  

Rapport de compression 13,5 : 1 

Diamètre/course des pistons 170 mm/215 mm 

Volume, par cylindre 4,31 litres 

Régime de ralenti 700 t/min 

Régime maximal 1800 t/min 

Puissance continue 1500 kW 

Démarrage Démarreur électrique 

Régulation du moteur  Assistée électroniquement 

Masse (y c. 134 l d’eau et 322 l d’huile) 7700 kg env. 

Installation des gaz d’échappement  Filtre à particules  

Gaz d’échappement ERRI 2003 

Huile de lubrification 322 l 

Eau de refroidissement 600 l (au total, avec le réfrigérant) 
Proportions du mélange: eau: 60% 
                   antigel: 40% 

 

Le moteur diesel entraîne 

• un groupe de doubles pompes pour le ventilateur de refroidissement, le générateur 
et le compresseur. 

 
L’installation des gaz d’échappement comporte un filtre à particules passif (sans système 
de combustion) de l’entreprise Hug. Les particules de suie sont automatiquement brûlées 
lorsque la température de combustion est atteinte. 
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2.3.3 Système de carburant 

Le réservoir de carburant a une capacité de 3600 litres. Une pompe à carburant alimente 
les pompes d’injection au travers d’un filtre grossier et d’un double filtre. Le carburant non 
injecté est utilisé pour le refroidissement des injecteurs, puis regagne le réservoir principal 
par une conduite de retour. Comme l’écoulement se fait à proximité immédiate du système 
de pompage, celui-ci aspire un carburant préchauffé. 

Disposition des réservoirs 
La locomotive comprend deux réservoirs, disposés à gauche et à droite du châssis. Ces 
réservoirs sont reliés entre eux par une conduite. Grâce à celle-ci, le niveau de 
remplissage des réservoirs s’égalise au cours du remplissage comme en cours 
d’exploitation. 

Système de remplissage 
Le remplissage peut être effectué au moyen d’un pistolet ou sous pression à l’aide d’un 
capteur de valeur limite. 
Pour éviter l’introduction de salissures, l’orifice de remplissage est disposé au bord du 
châssis. À proximité se trouve un système de surveillance des niveaux par des capteurs 
de valeur limite. 

Valve d’aération et d’échappement de l’air du réservoir de carburant. 

Indicateur du niveau de carburant 
Le niveau de carburant peut être contrôlé de chaque côté, sur le réservoir de carburant ou, 
après enclenchement de l’interrupteur principal, sur l’indicateur de niveau du terminal 
d’affichage de la cabine de conduite. 

Filtrage du carburant 

• Filtre à manchon perforé en guise de préfiltre 

• Filtre fin constitué de filtres en papier 
 

 

 

 

1. Sonde de valeur limite (de chaque côté) 
2. Bouches de dépotage 
3. Raccord de remplissage (de chaque côté) 

4. Indicateur de niveau (de chaque côté) 

  

4 1 

2 

3 
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2.3.4 Installation de refroidissement 

L’installation de refroidissement du moteur diesel est construite en métal léger et 
comprend différents modules. Elle a pour fonction de dissiper la chaleur produite par le 
moteur et de maintenir le liquide de refroidissement à une température la plus stable 
possible. Le liquide de refroidissement utilisé est de l’eau additionnée en toute saison de 
liquide antigel (résistant à une température allant jusqu’à -25° C environ). 

Des pompes propulsent le liquide de refroidissement vers les blocs de refroidissement. 
Pour que la température de service soit atteinte rapidement, des vannes thermostatiques 
ne libèrent la voie vers les blocs de refroidissement qu’au moment où le système atteint 
une température déterminée. C’est un système à double circuit, l’un à haute et l’autre à 
basse température. 

L’avant-corps du système de refroidissement comprend une installation de refroidissement 
auxiliaire à convection travaillant en circuit fermé. Les ventilateurs de refroidissement 
installés dans l’avant-corps du système de refroidissement sont entraînés 
hydrauliquement. 

Le circuit de refroidissement comprend un échangeur de chaleur dédié au refroidissement 
de l’huile hydraulique et l’huile de la transmission.  

Diamètre des ventilateurs 2 x 1240 mm 

Entrée et sortie des ventilateurs Protection par une grille 

Entraînement des ventilateurs Hydrostatique avec régulation de régime 

 

Remplissage de l’eau de refroidissement 

• Remplissage de chaque côté du véhicule par un raccord rapide monté sur le 
châssis ou, pour les petites quantités à déverser manuellement, par l’orifice de 
remplissage du réservoir de compensation situé dans l’avant-corps (en haut à 
gauche) 

Installation de préchauffage et de maintien de la température (40-45° C) 

• Utilisant des cartouches chauffantes électriques  

• 2 x 6 kW, 400 V, protection 63 A 

• Pompe de circulation à entraînement électrique 

• Installation de préchauffage Webasto/permet d’élever la température du liquide de 
refroidissement à celle nécessaire au démarrage du moteur diesel 

 

Indicateur de niveau 

• Un indicateur de niveau est situé à proximité des raccords rapides. 
 

 

Risque de brûlure! 
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1. Indicateur de niveau (de chaque côté)  
2. Bouches de dépotage (de chaque côté) 

3. Raccord de remplissage (en haut à gauche) 

 
 

 
Pour le remplissage, n’utiliser que le mélange eau-antigel 
spécialement préparé. 

 
 

Ventilateurs 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Bloc de refroidissement (des deux côtés) 

  

1 + 2      3 
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2.3.5 Boîte de la turbotransmission  

Données techniques 

• Fabricant Voith  

• Modèle L5r4zseU2 

• Puissance d’entrée 1400 kW 

• Régime d’entrée 1800 tr/min 

• Huile de la turbotransmission 320 l 

La transmission de la puissance s’effectue par une turbotransmission réversible à 
commande électronique. La turbotransmission réversible est logée sous le capot de la 
transmission. La commutation de la boîte de transmission est réalisée automatiquement 
par la commande de la transmission. 

La turbotransmission comprend quatre convertisseurs de couple se composant d’une 
pompe (prise de puissance du moteur), d’une turbine (sortie de puissance vers la boîte de 
répartition) et d’un système d’aubes fixe. Il y a deux convertisseurs de couple par sens de 
marche (l’un pour le démarrage et l’autre pour la marche). En fonction du sens de marche 
sélectionné et de l’ordre d’avancer, leurs circuits sont remplis par une pompe pour 
transmettre la puissance ou vidés pour l’interrompre. Pour changer le sens de rotation, 
une roue intermédiaire est insérée entre la roue d’entraînement du convertisseur de 
couple B et l’arbre de renvoi, alors que le convertisseur A est entraîné directement. 

La sélection du niveau de réduction pour les basses ou les hautes vitesses de marche est 
effectuée mécaniquement lorsque la locomotive est arrêtée. 

Lorsque le moteur est arrêté, la boîte à vitesses est ramenée automatiquement par un 
ressort en position neutre, y compris durant la marche.  

 

 La commutation de la boîte entre le mode manœuvre et le 
mode pleine voie ne doit être effectué que si la locomotive 
et la turbine sont à l’arrêt. 

En cas de défaillance de l’électronique, la locomotive ne peut plus continuer à rouler. 
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Mécanisme de propulsion 

 
 
Coupe longitudinale simplifiée du mécanisme 

1. Arbre d’entrée Rouge = éléments de l’étage primaire 
   (pièces en rotation, 
    entraînées par le moteur) 

2. Roues pour la vitesse élevée (en rouge) 

3. Convertisseur de démarrage 

4. Convertisseur pour la marche Bleu = éléments du niveau secondaire 
 (pièces en rotation, côté entraînement) 

5. Pompe (remplissage et commande) 

6. Roues d’entraînement (en bleu) Jaune = liquide pour le fonctionnement 
 (huile minérale) 

7. Arbre de sortie avec manchon 

8. Arbre de renvoi 

P Roues de la pompe Gris = éléments fixes 
 (boîtier) 

T Roues de la turbine 

R Roues de transmission (éléments de 
réaction) 

 

6a = vitesse pour la manœuvre 

6b = vitesse pour la pleine voie 
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2.3.6 Arbres à cardans 

 

• Fabricant Gelenkwellenbau 

• Type de 
construction 

Articulation renforcée avec roulements à rouleaux courts 

 

1. Arbre à cardans du moteur diesel/de la turbotransmission 

2. Arbre à cardans de la turbotransmission/transmission des essieux 

3. Arbre à cardans entre les transmissions des essieux 

4. + 5. Arbre à cardans du moteur diesel/de la transmission hydrostatique 

 
 

2.3.7 Installation hydrostatique 

L’installation hydrostatique est logée dans l’avant-corps du système de refroidissement. 

Le module à double pompe est constitué de la pompe à cylindrée variable de 
l’entraînement du générateur et du compresseur, et de celle de l’entraînement du 
ventilateur de refroidissement. Les deux pompes à cylindrée variable sont entraînées 
directement par le moteur diesel, par l’intermédiaire d’arbres à cardans.  

Le module à double pompe est logé dans l’avant-corps. 

L’huile hydrostatique est refroidie par un échangeur de chaleur. 

  

  1                     4+5 

3                                 2 
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Composants 

• Deux pompes à cylindrée variable  

• Tubulure 

• Réservoir de l’huile hydraulique avec indicateur de niveau dans le compartiment du 
moteur 

• Filtre de l’huile hydraulique 

• Échangeur de chaleur 

• Groupe compresseur/générateur à entraînement hydrostatique 

• Ventilateur de refroidissement à entraînement hydrostatique 

• Huile hydraulique: 70 l  

Circuits 

• Entraînement du compresseur et du générateur 

• Entraînement du ventilateur de refroidissement 

Réglage 

• Réglage électronique de l’entraînement hydrostatique du ventilateur dépendant de 
la température de l’eau. 

• Le compresseur est enclenché en fonction de la puissance demandée. 

 

 

 

1 Réservoir de l’huile hydrostatique 

2 Filtre de l’huile hydrostatique 

 

 

3 Entraînement du ventilateur de refroidissement 

 
  

3 

1 

 

2 

3 
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2.4 Partie pneumatique 

2.4.1 Généralités 

Les éléments des installations pneumatiques et de freinage sont principalement regroupés 
en modules. Les modules principaux sont l’installation de production de l’air comprimé et 
le tableau des freins. 

La production d’air comprimé est logée dans l’avant-corps arrière (protection de 
l’installation pneumatique). 

 

2.4.2 Production et distribution de l’air comprimé (annexe 5) 

Le compresseur est entraîné par un moteur hydrostatique. De là, l’air comprimé circule au 
travers d’un tuyau à haute pression vers un assécheur d’air. Le condensé gras sortant de 
l’assécheur d’air est conduit vers un réservoir de rétention. Un filtre à huile fin est monté à 
la sortie de l’assécheur d’air. 
 
Compresseur 

Fabricant Knorr 

Modèle Agrégat du compresseur SL20-5-87 

Type de construction Compresseur rotatif à arbre double avec refroidissement par 
injection d’huile 

Entraînement Hydrostatique 

Pression de sortie 10 bars 

Régime de 
l’entraînement 

3550 min-1  

Débit refoulé 2350 I/min à env. 10 bars 

 
Assécheur d’air 

Fabricant Knorr 

Modèle LTZ2.2H 

Type de construction Assécheur d’air à deux chambres à régénération de froid et à 
commande électronique programmable 

 
 
Tableau des freins (annexe 10) 

Le tableau des freins est monté sur le module de l’air comprimé (châssis).  
Il se situe dans l’avant-corps arrière. 

Les éléments de commande du tableau des freins sont décrits dans l’annexe 
correspondante. 
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Réservoir à air comprimé 

Disposition 

• Situé dans l’installation d’air comprimé 

Environnement 

• Un réservoir d’air principal (HB) [9] de 800 l. Le réservoir est pourvu d’un robinet 
de vidange de l’eau de condensation. 

• 5 l pour la valve-relais de la pression de commande [26] 

• 50 l pour l’accumulateur à ressort [23] 

• 25 l pour l’air de commande de l’inverseur M/V [24] 

• 9 l et 4 l pour l’égalisation [25+22] 

• 75 l et 50 l pour les réservoirs auxiliaires [28+23] 

• 0,4 l pour le réglage du premier étagement de serrage 

Construction 

• Le HB peut être vidé à l’aide du robinet d’écoulement [19]. 

• Le HB est équipé d’une soupape de sécurité limitant la pression maximale à 
10,5 bars. 

• Il est possible de remplir le réservoir principal à l’aide d’une installation 
extérieure à la propre production d’air comprimé. 

Remplissage externe 

• Après le branchement de la conduite d’air extérieure et l’ouverture du robinet de 
transfert, l’installation d’assèchement de l’air est alimentée électriquement et 
active ainsi le programme permettant de garantir que seul de l’air asséché 
pénètre dans l’installation. 

• Un dispositif empêche le compresseur de démarrer pendant le remplissage 
lorsque la conduite extérieure est branchée. 

• Pressions d’enclenchement du compresseur 
10,0 bars décl./8,5 bars encl. 

 

 En traction multiple, une connexion électrique garantit que 
le compresseur travaille toujours dans une fourchette de 
pression comprise entre 8,5 et 10 bars. 
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2.4.3 Système de freinage 

Modèle HZE-Knorr, système de frein pneumatique à commande électrique 
asservie en fonction de la durée avec: 

• frein pneumatique automatique à action indirecte pour la 
locomotive et le train; 

• frein à action directe agissant sur la locomotive seule; 

• commande de secours du frein automatique. 

Partie mécanique 
des freins 

• Frein à disques  

• pourvu d’un frein à ressort par bogie, disposé en diagonale 
(un frein à ressort par essieu) 

 

2.4.4 Frein pneumatique 

Partie mécanique 

Chaque roue de la locomotive est équipée d’un frein à disque, lequel se compose d’un 
disque de frein, d’une pince de serrage et, parfois, d’un frein à ressort. 

Les disques de frein, d’un diamètre de 800 mm, sont fixés par des vis à l’intérieur et à 
l’extérieur des roues. 

Au total, la locomotive est équipée de trois systèmes de freinage pneumatique/mécanique: 

2.4.4.1 Installation du robinet de mécanicien 

Le robinet est commandé avec asservissement de temps, c’est-à-dire que l’effort de 
serrage/desserrage dépend de la durée des impulsions données sur la commande.  

La première impulsion de serrage provoque un abaissement de pression de 0,4 bar 
dans la conduite générale (Cg). 
 
L’installation comprend: 

• le dispositif anti-enrayeur; 

• le robinet de mécanicien à commande électrique avec une position (mécanique) 
de serrage pneumatique rapide [80]; 

• les électrovalves à précommande [128.1-128.5]; 

• une valve d’abaissement de la pression et de réalimentation [127]; 

• une valve-relais [125]; 

• un distributeur [130]; 

• le variateur de pression placé en aval [123]. 
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Serrage rapide à l’aide du robinet de mécanicien précommandé pneumatiquement 
(vidange directe de la Cg) 

• La pression dans la Cg est abaissée (< 5 bars). 

• La Cg est vidangée via la soupape du frein d’urgence. 

• La commande de secours fonctionne de manière purement mécanique. 

Serrage pneumatique rapide à l’aide du robinet de mécanicien 

• La Cg se vide sous le plancher de la cabine de conduite. 

• La pression dans les cylindres de frein est de 3,2 bars maximum. 

 

 

La première impulsion de serrage provoque un 
abaissement de pression de 0,4 bar dans la Cg. 

 
 
 
 
Touche d’arrêt de secours «NOT-AUS» (serrage rapide) 

La Cg est vidangée et le frein indirect est appliqué. Dans le même temps, le moteur 
s’arrête et le convertisseur de la boîte est vidé. 
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2.4.4.2 Frein automatique (frein indirect/frein du train) 

Fonction 

• Le frein à action indirecte pour la locomotive et le train sert à freiner le train entier. 

• Le frein à action indirecte agit automatiquement en cas de rupture d’attelage. 

• Les genres de frein M et V doivent être commandés à l’aide du levier [130] du 
distributeur (tableau pneumatique). 

Commande du frein 

La commande du frein est du type électropneumatique, à impulsion et asservie en fonction 
de la durée. Lors de l’actionnement du robinet de mécanicien, la pression dans la conduite 
générale est abaissée au-dessous de 5 bars, ce qui entraîne un serrage automatique. Les 
électrovalves de serrage [128.1] et de desserrage [128.2] sont commandées 
électriquement. L’abaissement de pression entraîne le fonctionnement du distributeur 
[130] et commande le variateur de pression [123], ce qui laisse s’écouler l’air comprimé 
des réservoirs auxiliaires [28] vers les cylindres de frein. 

Serrage 

• Serrage rapide à l’aide du robinet de mécanicien (vidange directe de la Cg) 

• Pression abaissée dans la Cg (< 5 bars) 

• Cg vidangée via la soupape du frein d’urgence 

• Commande de secours fonctionnant de manière purement mécanique  

Appareils 

• Valve d’abaissement de réalimentation de la pression 

• Valve-relais 

• Distributeur  

• Variateur de pression  

• Valve du frein d’alarme 

• Am 843 ZUB: soupape du frein d’urgence ZUB 

• Am 843 E2W: groupe de freinage pour ETCS 

Cylindre de frein 

• Un cylindre de frein par roue 

• Un robinet d’isolement par bogie  

• Un indicateur de position par bogie, placé sur le flanc de la loc 
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Le voyant lumineux «frein serré» montre un serrage du 
frein de service, et non du frein d’immobilisation. 

Ce voyant clignote si le frein de service est isolé. 

1 Hz = un bogie isolé (clignotement lent)! 

3 Hz = les deux bogies isolés. Il n’est plus possible de 
tractionner (clignotement rapide)! 

 

 Après avoir accouplé une charge remorquée de grande 
longueur, utiliser la commande «remplissage à 5 bars». 

 

2.4.4.3 Utilisation de secours du frein indirect 

Une commande de secours est disponible en cas de dérangement à la commande 
électropneumatique du frein. Pour l’utiliser, il faut tourner le robinet-commutateur [117] du 
tableau des freins de la position normale (I) à la position de secours (II). Ce geste relie 
l’organe de commande de secours [48] de la cabine de conduite au système pneumatique. 
En même temps, le circuit électropneumatique de précommande du robinet de mécanicien 
est désactivé (il est isolé du reste du système pneumatique). 

L’organe de commande purement pneumatique [48] est disposé séparément sur le pupitre 
de conduite (FR 2). 

Un serrage rapide par vidange de la conduite générale peut toujours être effectué à l’aide 
du robinet de mécanicien ou par le bouton d’arrêt d’urgence (NOT-AUS). 

 

 
Le mécanicien de locomotive ne dispose plus de la position 
de serrage à fond selon l’UIC. 

Il convient d’observer le manomètre de la conduite générale 
sur le pupitre des instruments. 
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2.4.4.4 Frein de manœuvre (frein direct) 

Utilisation 

• Frein pneumatique de la locomotive à action directe  utilisée en manœuvre et 
pour les courses sans charge remorquée. 

• Ce frein agit sur la locomotive seule.  

• La manipulation du frein direct se fait à l’aide du levier de commande situé sur le 
pupitre de commande 2 (pupitres 1 et 2). 

Commande du frein 

• Commande électrique 

• Commandé par impulsions, asservissement en fonction de la durée des 
impulsions 

Serrage 

• Les électrovalves du frein direct «serrer» [120] ou «desserrer» [128.6] sont 
commandées par l’actionnement du combinateur de freinage. 

• L’air comprimé s’écoule du réservoir principal aux cylindres de frein en passant 
par la valve-relais du frein direct [124]. 

• Il est possible de circuler à une vitesse égale ou inférieure à 10 km/h malgré l’air 
contenu dans les cylindres de frein. 

• L’anti-enrayeur n’agit pas lorsque le frein direct est engagé (une alarme retentit). 

• La pression dans les cylindres de frein est de 4,2 bars maximum. 

 

 
Le frein direct peut être isolé et vidé à l’aide du robinet 
d’isolement avec surveillance électronique [118.3]. 

!! Affichage à l’écran et blocage de la traction !! 
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2.4.4.5 Frein à ressort 

Les cylindres du frein à ressort sont assemblés sur les cylindres du frein pneumatique. 
L’effort de freinage est fourni par la tension des ressorts. 
 

  

1. Voyant du bogie 2 

 

2. Couverture du voyant du 
frein à ressort 

3. Accumulateur à ressort avec clé 
de desserrage de secours 
(mécanique) 

 
Utilisation 

• Frein d’immobilisation 

• Action sur tous les essieux de la loc 

• À raison d’un cylindre du frein à ressort par essieu (disposé diagonalement)  

• Dimensionnement assurant un facteur de sécurité d’au moins 1,4 contre la 
dérive et le glissement de la loc sur les déclivités de 40‰  

• Commande 

• Pneumatique à l’aide d’une touche sur le pupitre de commande 3 (annexe 6) 

• Voyants [49] placés de chaque côté de la caisse indiquant l’état de serrage 
pneumatique du frein d’immobilisation (vert = desserré, rouge = serré)  

 
Desserrage de secours 

Desserrer mécaniquement le frein à ressort (sans air comprimé) en agissant sur le 
dispositif de desserrage de secours de chaque cylindre à l’aide d’une clé de desserrage 
de secours (voir le chapitre 4.15 consacré au remorquage de la locomotive). 
 

 

Le frein à ressort est remis automatiquement en service dès 
qu’une pression pneumatique est établie dans les cylindres. 

 

1 

 

3 

 

 

 

2 
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Si le frein à ressort a été desserré mécaniquement à l’aide de 
la clé de secours, l’indication des voyants extérieurs (caisse) 
et du voyant lumineux (à savoir frein à ressort serré) ne 
correspond pas à la réalité. 

Apposer un autocollant  sur le voyant pour invalider son 
indication. 

 

Serrage 

• Serrer le frein à l’aide de la touche «Serrer».  

• Desserrer le frein à l’aide de la touche «Lâcher».  

• Les freins à ressort sont alimentés depuis le réservoir principal (HB). Lorsque 
l’utilisateur tourne les robinets pour le remorquage [134] sur le tableau des 
freins, les freins à ressort sont alimentés par la conduite générale. 

• Si le réservoir d’air principal est vide, le réservoir d’air du frein à ressort [23] peut 
être alimenté à 5 bars depuis la conduite générale, au travers du robinet pour le 
remorquage [134]. 

• En cas d’urgence, alimentation à partir d’un réservoir auxiliaire de 50 l [23]. 

• Indication de la position du frein à ressort sur les voyants correspondants. 

 

 Il est impossible de circuler lorsque le frein à ressort est 
appliqué. 

Il est possible de desserrer le frein à ressort à quatre 
reprises au maximum à l’aide des valves à impulsion [143] 
(le réservoir auxiliaire [23] se vide). 

 

Anti-enrayeur 

La fonction «anti-enrayeur» est commandée par un calculateur indépendant. 

Fonction 

• Un système de capteurs saisit la vitesse et les taux de glissement sur l’un des 
essieux. 

• En cas de glissement, les cylindres de frein sont partiellement ou totalement 
vidés par l’intermédiaire de quatre valves anti-enrayage [35.1-35.4].  

• Chaque valve anti-enrayage commande deux cylindres de frein [34, 36] sur un 
côté d’un bogie. 
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2.4.5 Autres éléments pneumatiques 

 
 

1  Dispositif de sablage 

 

2  Installation de graissage des boudins 

 

2.4.5.1 Avertisseur (Klaxon) 

Conformément aux directives de l’UIC, le véhicule est équipé de deux klaxons disposés 
sur la cabine de conduite et émettant des fréquences de 370 Hz et 660 Hz. 

Ils sont commandés par la touche «Klaxon» du pupitre de conduite 1. 

En cas de dérangement, chaque klaxon peut être mis hors service par le robinet d’arrêt 
correspondant [102.1-102.4] (sur le tableau des freins). 

2.4.5.2 Dispositif de sablage 

Chaque roue est pourvue d’une rampe de sablage et de sablières. Celles-ci sont 
chauffées électriquement pour que le sable puisse être dispersé correctement. 

Le dispositif de sablage est dépendant du sens de marche et agit sur les essieux avant de 
chaque bogie. 

Les ouvertures de remplissage (huit réservoirs de sable) sont placées à environ un mètre 
au-dessus du plan de roulement. 

2.4.5.3 Installation de graissage des boudins 

À partir d’une vitesse de 10 km/h, les boudins des roues avant de chaque bogie sont 
lubrifiés. 

• La commande est dépendante du sens de marche. 

Le système utilise des lubrifiants biodégradables intégrant des sédiments solides. 

  

 

 

1 

2 
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2.5 Partie électrique 

2.5.1 Armoires des appareils 

Deux armoires des appareils se trouvent dans la cabine de conduite. Le contenu de 
l’armoire 1 est identique pour toutes les variantes du véhicule. Dans l’armoire 2, les 
appareils sont disposés différemment, en fonction des divers équipements  de 
contrôle de la marche des trains. Armoire des appareils 1 

Éléments de l’armoire 1 (avant-corps long) 

• Tableau des appareils 1 

• Équipement E du pupitre des instruments 

• Climatiseur 

• Transmetteur de signal du SIFA 

• Module E/S décentralisé 1.1 + 3.1 
 

Armoire des appareils 1 

 

 
 
 

Armoire des appareils 2 

 

Compartiment ouvert: 

1) Horloge de commande 
Webasto 

2) Sélecteur de fonction  
     de la climatisation et  
     de la ventilation 

3) Radio sol-train GSM-R 
MESA 25 

4) Interrupteur pour la caméra 
    (partiellement) 

 Le système de climatisation peut réduire la température 
intérieure d’environ 8 à 12° C maximum par rapport à la 
température extérieure. 
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Am 843 Integra + ETMS 21 S (locomotive pour le trafic voyageurs)  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
  

Cadres pivotants gauche et 
droite: 

1  Tableau d’appareils comprenant: 
interface pour la commande du 
turbo VTC, modem VSMS, 
touches d’essai et de rappel du 
système Integra, interface de 
diagnostic et adapteur CAN T 

2  Teloc 2510 

3  Appareil d’arrêt automatique des 
trains Integra 

4  Récepteur de la 
    télécommande par radio 

5  «Sac à dos» de l’ETM-S 

Porte latérale droite: 

6   Station de charge de la lampe à main 

7   Station de charge de la télécommande 
radio 

8   Compteur d’heures de service 
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Am 843 E2W ZUB (loc Infra) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cadres pivotants gauche et droite: 

 

1   Tableau des appareils comprenant: interface pour la commande de la 
     turbotransmission VTC, interface de diagnostic et, sur la partie arrière, 
     modem VSMS et adapteur CAN T 

2   Bornier du ZUB 

3   ZUB 262ce 

4   Appareil d’arrêt automatique des trains Integra 

5   Récepteur de la télécommande par radio 

6   Équipement ETCS de véhicule (TG200 OBU) 
     comprenant NVC, ventilateur de refroidissement et EVC 

7   Teloc 2510 (JRU) 

8   Bornier de l’ETCS 

 

Porte latérale droite:  
 

      

9     Interrupteur ETCS 

10   Interrupteur de blocage du Teloc (JRU) 

    11   Station de charge de la lampe à main 

12   Touches d’essai et de rappel du système 
Integra 

13   Station de charge de la télécommande radio 

     14   Compteur d’heures de service 

            Compteur kilométrique 

      

      

      

      

9 10 

11 

12 

13 

14 
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Nouveaux éléments de commande pour le ZUB 

 

 

 

Interrupteur pour le ZUB 
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2.5.2 Batteries 

Caisson des batteries 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Modèle Plaque grillagée des batteries au plomb 
 

Disposition 

• Le caisson des batteries est disposé sur le châssis de la locomotive, sous la cabine 
de conduite.  

• Le tiroir à batteries est pourvu de rails télescopiques. 

Le caisson des batteries contient: 

• Une batterie principale au plomb. Quatre éléments (batteries de démarrage) 12 V, 
135 Ah (t = 5 h). 

• Une batterie d’appoint au plomb. Deux éléments (batteries d’appoint) 12 V, 80 Ah 
(t = 5 h). 

Tension nominale 24 V DC 

Chargeur de batteries 

Disposition 

Module E situé sur le flanc gauche de la loc, dans l’avant-corps arrière 

Configuration 

• Chargeur de batterie 24 V, pour une prise d’alimentation extérieure de 400 V et de 
230 V. 

• Le chargeur 1 est actif lorsque l’alimentation extérieure est de 230 V ou 400 V. 

• Tous les chargeurs sont actifs lorsque l’alimentation provient du générateur à 
courant triphasé de la locomotive en service. 
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Armoire X 1 avec fusible principal des batteries 

Disposition 
Flanc gauche de la loc, sous la caisse de la cabine de conduite. 

 

Armoire des appareils E avec fusible principal des batteries. 
Le châssis avec interrupteurs de protection des circuits dessert: 
l’appareil de charge, la télécommande par radio et l’installation de séchage de l’air. 
 

2.5.3 Alimentation en énergie électrique 
 

9. Générateur à courant 
triphasé 

10. Coupe-circuit 
automatique 

 

• 3/N/400 V AC 50 Hz 

• Conducteur N apte à supporter la pleine charge 

• Autoventilation 

• Disjoncteur automatique intégré à l’armoire 

 

 

Entraînement Par moteur hydraulique 

Tension de service Trois conducteurs de 400 V + N pour le réseau de bord 
24 V 

Puissance absorbée 45 kW à 1500 t/min-1 

 

2.5.4 Alimentation extérieure 

Disposition 
La prise d’alimentation extérieure se trouve des deux côtés de la caisse de la loc, en 
dessous de l’avant-corps du moteur. 

1. Connexion 

 

Des prises avec verrouillages réciproques disposés de 
part et d’autre permettent la connexion à une source 
d’alimentation fixe extérieure. 

Possibilités de connexion: 

•  400 V/50 Hz 3 ~ 400 V + N + PE, 63 A 

•  230 V/50 Hz 1 ~ 230 V + N + PE, 16 A 

 

 

 

1 

9 

10 
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Lampes témoins situées dans le coffre de l’alimentation extérieure 

Les lampes témoins s’allument si: 

• aucun coupe-circuit automatique n’a fonctionné (24 V); 

• aucun coupe-circuit automatique n’a fonctionné (230/400 V); 

• une charge de batterie est en cours; 

• le préchauffage du diesel fonctionne (uniquement avec une alimentation à 400 V et 
une température inférieure à 45° C). 

Charge de secours  

• Dans l’armoire de l’alimentation extérieure droite alimentée à 230 V, avec 
touche SOS activée 

2.5.5 Système de détection d’incendie 

• Deux capteurs situés dans le compartiment du moteur 

• Alarme annoncée dans la cabine de conduite par un voyant lumineux et un 
bourdonneur 

2.5.6 Éclairage 

L’éclairage doit être enclenché conformément aux PCT R 300.2. 

Chaque face frontale dispose des éclairages nécessaires pour 

la signalisation frontale et la signalisation de queue. 

• Trois lampes de signalisation de couleur blanche (avec feux de croisement et 
grands phares) du type Forme A 24 V/70 W 

• Trois lampes de signalisation de couleur rouge 24 V/25 W 

• Lampes de signalisation de couleur rouge et blanche placées sur le même support 

• Un projecteur frontal à longue portée 

Éclairage de secours 

• Trois lampes de signalisation de couleur rouge 

Autres éclairages 

• Éclairage de la cabine de conduite (avec atténuation) 24 V/10 W 

• Un spot par sens de marche (avec atténuation) 24 V/20 W 

• Éclairage des instruments (avec atténuation)  

• Éclairage de marchepied avec déclenchement  
temporisé (1 min) 24 V/15 W chacun 

• Éclairage intérieur des avant-corps, chacun  
d’une puissance de 24 V/25 W 
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2.6 Installations radio 

2.6.1 Télécommande par radio 

Utilisation 

• La locomotive peut être utilisée avec une télécommande par radio mobile de 
l’entreprise Theimeg. 

 

Éléments principaux 

• Récepteur    dans l’armoire des appareils 2 

• Appareil de charge  dans l’armoire des appareils 2 

• Antenne à large bande  sur l’avant-corps de l’install. de refroidissement 

• Pupitre de télécommande (RC), si non utilisé  dans le logement prévu de 
l’armoire des appareils 2 

2.6.2 Installation de radiotransmission 

Utilisation 
L’Am 843 est équipée d’une installation pour la radio des trains (GSM-R) qui permet de 
contacter le centre d’exploitation. 
 

Fabricant Hörmann Funkwerk Kölleda GmbH 

Modèle MESA 25 

 
Par ailleurs, les locomotives Infra sont équipées de la radio analogique Kenwood NX 800. 
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2.7 Autres dispositifs 

2.7.1 Équipements de sécurité 

Les Am 843 des divisions CFF Infrastructure et CFF Voyageurs possèdent différents 
systèmes de contrôle de la marche des trains. Le détail des équipements de chaque 
véhicule est disponible au chapitre 1.6. 
 
Toutes les locomotives Am 843 sont dotées d’un SIFA (intégré dans la technique de 
commande) ainsi que d’un Teloc 2510 pour l’enregistrement des données de parcours. 

 

 
Am 843 Integra (P), Am 843 ZUB: il n’existe pas 
d’interrupteur permettant la sauvegarde des données de 
circulation dans une mémoire d’événements. 

 

 

Am 843 E2W:  
En cas d’événement (accident, cas de signal, etc.), un 
interrupteur situé au-dessus de la station de charge de la 
lampe à main permet de figer les données de la mémoire des 
événements. 

Au premier événement, positionner l’interrupteur sur !!. La 

poursuite de la marche est autorisée.  

Au second événement, positionner l’interrupteur sur 0. Le 

véhicule ne doit plus être déplacé. 

 

2.7.2 Traction multiple 

On parle de traction multiple lorsque deux ou trois locomotives du même fabricant sont 
réunies en un seul convoi. Un câble transmet toutes les informations de commande utiles 
à leur exploitation. Pour le système informatisé de transmission des données, la 
locomotive menante est «master» et la locomotive menée «slave». 
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2.7.3 Caméra et écran de surveillance du rectangle de Berne 

Dans les locomotives Infra, une caméra activée et désactivée via un interrupteur situé 
dans l’armoire des appareils 2 permet de surveiller le rectangle de Berne. Les images 
filmées apparaissent directement sur un écran dans la cabine de conduite (un écran par 
sens de marche pour la surveillance du rectangle de Berne correspondant). 

      

Écran     Caméra 
 

2.7.4 Installations de chauffage et de lavage des vitres 

Les vitres frontales peuvent être chauffées électriquement et sont pourvues d’une 
installation de lave-vitres. 

2.7.5 Commande de la loc/commande du véhicule 

Commande du véhicule 
Par un appareil de commande centralisé à microprocesseur avec module de sécurité 
intégré incluant: 

• dispositif de sécurité (SIFA); 

• dispositif de protection antipatinage intégré par intervention sur la boîte de 
transmission et la commande du moteur diesel; 

• dispositif anti-enrayeur intégré; 

• limitation de l’effort de traction au démarrage; 

• possibilité de réglage du frein hydrodynamique. 

Combinateur de marche 
À commande électrique, verrouillé sur le pupitre de commande inutilisé. 
Pour changer de pupitre de commande, il faut actionner la touche du sens de marche sur 
le pupitre souhaité. 
 

Commande à 
vitesse 
constante 

3 à 10 km/h 

Activable depuis la cabine de conduite ou au moyen de la 
télécommande 
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2.7.6 Dispositifs de contrôle/affichages 

Vitesse 

• Saisie électronique de la vitesse intégrée à la commande de la locomotive avec 
sélection du diamètre de roue (Teloc). 

• Affichage sur un instrument rond équipant chaque pupitre et sur le terminal 
d’affichage de la cabine de conduite. 

• Am 843 E2W: affichage sur le DMI, captage de la vitesse de marche par un 
capteur odométrique du système ETCS.  
En cas de défaillance ou d’isolement: captage de la vitesse de marche par le 
Teloc 2510.  
Les deux pupitres de conduite sont en outre équipés d’un affichage numérique 
de la vitesse réelle (Vist) pouvant être activé ou désactivé au moyen d’un 
interrupteur à bascule situé sur le pupitre de commande MFA. 

Vitesse de refoulement Vsoll (loc Infra uniquement) 

En cas de passage sur une bosse de débranchement, l’appareil d’enclenchement 
transmet à la locomotive une vitesse de refoulement via un écran spécial sur chaque 
pupitre de conduite. Le CMV doit circuler à la vitesse affichée dès lors que les conditions 
de sécurité le permettent. Si la liaison s’interrompt, une alarme retentit. Le volume de cette 
dernière peut être réglé au moyen d’un bouton rotatif. 
 
 
 
 
 
Interrupteur de 
l’indicateur de vitesse 
numérique 
marche/arrêt 
 
 
Interrupteur de 
l’alarme 
marche/arrêt 
 
Réglage du volume 
 

Appareil de mesure de la surpression selon DIN 3803 

• Pression des cylindres de frein  

• Pression des réservoirs principaux 

• Pression de la conduite générale (Cg) 

• Affichage de la pression de commande du frein (pression A) sur un manomètre 
analogique 

• Manomètres d’un Ø de 80 mm: tous montés sur une planche des instruments de 
la cabine de conduite 

• Affichage possible sur le terminal d’affichage 

  

Affichage de la 
vitesse de 
refoulement 

 

 

Klaxon d’alarme 

 

 

Indicateur de vitesse 
numérique 
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Am 843 E2W: DMI 

• Saisie des données du train 

• Affichage pour le ZUB et l’ETCS 

Terminal d’affichage 

• Situé dans la cabine de conduite  

• Sert à l’affichage des dérangements et indique les mesures de dépannage 
possibles au personnel des locs et au personnel d’entretien 

Compteur des heures de service et du kilométrage parcouru sur l’écran d’affichage et 
dans la porte d’angle FR 2 

Thermomètres séparés 

• Eau de refroidissement du moteur 

• Huile de la boîte de transmission 

Lampes témoin 

• Servent d’interface à la commande du véhicule 

Instrument indicateur du niveau de l’eau de refroidissement 

• Avec deux contacts de mesure (préannonce, déclenchement) par sonde 
électrique 

2.7.7 Dispositifs de surveillance 

Arrêt automatique du moteur par un régulateur électronique et vidange du 
convertisseur en cas de: 

• manque d’huile hydrostatique; 

• manque de pression d’huile de lubrification; 

• manque de liquide de refroidissement; 

• surrégime du moteur diesel; 

• dérangement/erreur dans le système de commande de la loc; 

• surpression dans la carte du vilebrequin. 

Retour automatique du moteur au régime de ralenti et vidange du convertisseur 
(avec blocage de la traction) en cas de: 

• surtempérature de l’huile de la boîte de transmission; 

• surtempérature du liquide de refroidissement; 

• différence entre les valeurs de consigne et réelle de régime du moteur; 

• fonctionnement du SIFA; 

• manque de pression dans la conduite générale; 

• manque de pression dans les réservoirs principaux; 

• dépassement de la Vmax; 

• frein (in)direct paralysé (sur les deux bogies) ou frein à ressort serré; 

• Am 843 E2W: blocage de la traction par le système ETCS (en général par un 
serrage imposé). 
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Réduction de la puissance en cas de: 

• surtempérature du liquide de refroidissement; 

• surtempérature de l’huile de lubrification; 

• dépassement de la Vmax. 

2.7.8 Enregistreur de données 

Les Am 843 sont toutes équipées d’un enregistreur de données (monté sur le pupitre de 
conduite dans les locomotives Infra) qui permet de suivre l’état technique du véhicule et de 
localiser ce dernier. 

 
 

Enregistreur de données d’une locomotive Infra 

 
 
 

Serrage imposé survenant dans les cas suivants: 

• épuisement de la pression dans les réservoirs principaux; 

• rupture de conduite (surveillance) à savoir 
 rupture de la conduite générale ou 
 rupture de conduite FSB; 

• fonctionnement  de l’appareil d’arriêt automatique des trains ; 

• pression AB trop basse; 

• dérangement dans la pression A; 

• dépassement de la Vmax; 

• dérangement du frein indirect; 

• fonctionnement du SIFA; 

• fonctionnement de la surveillance du calculateur; 

• robinet de mécanicien en position de serrage rapide; 

• enclenchement de la fonction de surveillance de la commande de traction et de 
freinage du calculateur central; 

• dérangement grave de la boîte de transmission; 

• ZUB; 

• Am 843 E2W: serrage imposé (Emergency Brake EB1, EB2). 
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2.8 Éléments de commande et d’affichage  

2.8.1 Pupitre 1 (annexe 5) 

Réglage de la vitesse 

• Présélection de la vitesse 

Quittance  

• Rappel du signal «Avertissement» du système de contrôle de la marche des 
trains 

• Am 843 E2W: touche de quittance ETCS 

Installation de lave-vitres 

• Déclenchée 

• Intervalle 

• Essuyer 

• Laver (vitres frontales et portes) 

Éclairage de la cabine de conduite 

• Atténuation de l’éclairage de la cabine de conduite  

Avertisseur (klaxon)  

Déclenchement  de l'avertisseur sonore Combinateur de marche avec touche SIFA 
Réglage de la puissance de la locomotive 
Positions: 

• «Augmenter la puissance» 

• «Puissance constante» 

• «Réduire la puissance» 

• «Position neutre» 

• «Réduire l’effort de freinage» 

• «Effort de freinage constant» 

• «Augmenter l’effort de freinage» 

Touche de sélection du sens de marche FR 1 

• Touche lumineuse de sélection du sens de marche 

Éclairage des marchepieds 

• Enclencher et déclencher l’éclairage des marchepieds  
(continu ou temporisé) 

Dégivreur des vitres frontales 

• Enclencher le dégivrage des vitres 
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Essuie-glace de portière 

• Enclencher l’essuie-glace de portière  
(pour laver, voir sous installation de lave-vitres)  

Touche de la radio des manœuvres 

• Enclencher le microphone 

Touche de sélection du sens de marche FR 2 

• Touche lumineuse de sélection du sens de marche 
 

2.8.2 Pupitre 2 (annexe 7) 

Égaliser 

• Égaliser la pression dans la Cg du train et de la loc  

Desserrer le frein de la locomotive 

• Desserrer le frein indirect de la loc pendant 30 s au maximum. 

• Le frein de la charge remorquée reste serré par le frein à action indirecte. 

Projecteur 

• Enclencher et déclencher le projecteur 

Utilisation du «frein direct» 
Actionner le frein pneumatique à action directe 
Positions: 

• VLÖ  Desserrer complètement le frein (par impulsions) 

• LÖ  Desserrer le frein (par impulsions) 

• NEUT Neutre (position crantée) 

• BR  Serrer le frein (par impulsions) 

• VBR  Serrer le frein à fond (position crantée) 

Robinet de mécanicien du «frein indirect» 

• Actionner le frein automatique du train entier 

Positions 

• FÜ  À-coup de remplissage (par impulsions) 

• LÖ  Desserrer le frein (par impulsions) 

• NEUT Neutre (position crantée) 

• BR  Serrer le frein (par impulsions) 

• SOS  Serrage rapide du frein (position crantée) 

Sabler 

• Touche actionnant le sablage manuel 
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2.8.3 Pupitre 3 (annexe 7) 

1. Moteur diesel 

• Démarrer/arrêter le moteur diesel 

2. Instrument rond 

• Régime du moteur 

3. RC (Radio Control) 

• RC encl. 

4. Sablage automatique 

• Activer la fonction de sablage automatique 

5 Alarme incendie Hupe 

• Désactiver l’alarme incendie Hupe 

6. Valve AB 
Isolement de la valve AB 

• La réalimentation de la Cg est empêchée. Pour éviter son actionnement 
involontaire, l’interrupteur est protégé par un couvercle. 

7. Interrupteur de dérangement SIFA 
Cet élément doit/peut être actionné en cas de touche SIFA/valve du SIFA 
défectueuse ou lorsque le fonctionnement du SIFA doit être désactivé. 

• Pour éviter son actionnement involontaire, l’interrupteur est protégé par un 
couvercle. 

8. Integra/ZUB 
Isolement de l’appareil d’arrêt automatique des trains Integra 

• Interrupteur protégé par un couvercle, empêchant tout actionnement par 
inadvertance 

   Isolement du ZUB (dépend de l’équipement de la loc) 

9. Frein à ressort 

• Serrer le frein à ressort 
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10. Interrupteur des lampes de signalisation frontale 

• Enclencher la signalisation de tête et de queue pour la direction de marche 1 

 
 
 
 
 
 
 
Positions: 

 

   = déclenché 

 

   = signalisation de tête 

 

   = signalisation de queue 

 

   = signalisation de queue du côté droit 

 

   = signalisation de tête 

 

   = signalisation de queue 

 

 

 

11. Frein à ressort 

• Desserrer le frein à ressort 

12. Atténuation de l’éclairage de la cabine de conduite 

• Atténuer l’éclairage de la cabine de conduite 
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13. Interrupteur de secours de la signalisation frontale 

• Cet interrupteur permet d’enclencher la signalisation frontale lorsque la 
commande du véhicule est hors service. 

• En cas d’urgence, cet interrupteur est prioritaire sur le régime d’éclairage normal 
(lumière blanche). 

 

 

 

 

 

Positions: 

   = déclenché 

 

   = signalisation de queue FR 1 

 

   = signalisation de queue FR 1, FR 2 

 

   = signalisation de queue FR 2 

 

   = signalisation de tête FR 1 

 

   = signalisation de tête FR 2 

 

   = signalisation de tête FR 1, FR 2 

 

14. Interrupteur principal 

• Interrupteur à clé «Aus 0», «Ein 1» 

15. UM 
Commutateur à bascule de la traction en unité multiple via la conduite UM montée 
en parallèle 

• «MASTER» = locomotive menante 

• «0»  = absence de traction en UM 

• «SLAVE» = locomotive menée 
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16. Touche lumineuse «train/manœuvre» 

• Selon les prescriptions techniques du document D P 20004921 des CFF, un 
signal principal présentant l’image d’arrêt peut être franchi en manœuvre à la 
vitesse maximale de 40 km/h. La touche «Train/manœuvre» inhibe la 
transmission de la fonction «Arrêt». 

 Am 843 E2W 

• Aucune touche «Train/manœuvre». Un bouton correspondant à cette fonction 
est intégré au DMI de l’ETCS. 

17. Télécommande par radio 

• RC encl./décl. 
 

18. Vitesse en manœuvre 

• Réglage de la vitesse maximale en mode télécommandé  
    Positions: 

• 15 = 15 km/h 

• 25 = 25 km/h 

• 40 = 40 km/h 

19. Interrupteur des lampes de signalisation frontale 

• Enclencher la signalisation de tête et de queue pour la direction de marche 2 
 
 
 
 
 
 
 
Positions: 

   = déclenché 

 

   = signalisation de tête 

 

   = signalisation de queue 

 

   = signalisation de queue du côté droit 

 

   = signalisation de tête 

 

   = signalisation de queue 
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20. Commutation de la boîte 

• Lente    40 km/h (mode manœuvre)  

• Rapide  100 km/h (mode ligne) 

21.  Système de détection d’incendie 

• Essai du système de détection d’incendie 

22. Dispositif anti-enrayeur 

• Touche d’activation du test manuel de l’anti-enrayeur lorsque la loc est arrêtée 
avec frein d’immobilisation serré 

23. Voyants lumineux 

• Lorsque l’utilisateur appuie sur cette touche, l’ensemble des voyants, touches et 
interrupteurs lumineux s’allument, quel que soit leur état actuel. Le bourdonneur 
est activé par la même occasion. 
 

24. Éclairage des marchepieds 

• Enclencher l’éclairage des marchepieds  

25. Éclairage des avant-corps 

• Enclencher/déclencher l’éclairage des avant-corps 
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2.8.4 Planche des instruments (annexe 8) 

1. Manomètre de la pression A 

• Indication de la pression de précommande  

2. Bourdonneur 

• Dérangement/avertissement 

3. Manomètre de la pression dans les cylindres de frein (pression C) 

• Manomètre double de la pression des cylindres (C) de frein des bogies 1 et 2 

4. Effort de traction 

• Affichage de l’effort de traction en % 

5. Manomètre des pressions des réservoirs principaux (HB) et de la conduite 
générale (Cg) 

• Manomètre double affichant les pressions HB et Cg 

6. Am 843 E2W: DMI 

• Affichage des données ZUB et ETCS et saisie des données du train 
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2.8.5 Pupitre 4 (planche des témoins lumineux) 

La radio des trains garantit la communication ininterrompue avec les centres de gestion du 
trafic. 
 
 Planche des témoins lumineux 
 
 
    Atténuation pour le pupitre des instruments  
 
 
 
    Dérangements du filtre à particules 
 
 
 
    Système de détection d’incendie désactivé 
 
 
 
    Dérangement du SIFA 
 
 
 
    Dérangement de l’ETCS 
 
 
 
    Dérangement du système Integra 
 
 
 
    Dérangement du chargeur des batteries 
 
 
 
    Quittance des alarmes 
 
 
 
    Vitesse constante 
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    Enrayage/patinage 
 
 
 
    Alarme incendie 
 
 
 
    SIFA  
 
 
 
    Genre de frein M  
 
 
 
    Frein serré  
 
 
 
    Alarme générale 

 
 
 

 
Les paragraphes suivants présentent la fonction des 
témoins lumineux ainsi que leurs répercussions sur l’état de 
la locomotive. 

Les possibilités d’intervention du mécanicien sont décrites 
au chapitre relatif aux dérangements. 
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2.9 Éléments de commande de la RC  

 
 

 
 
1. Interrupteur à clé 

Activation de la télécommande par radio (émetteur) 

2. Sablage (Sanden) 
Commande du dispositif de sablage des rails 

3. Démarrage en rampe (Berg) 
Empêche le desserrage des freins lorsque le combinateur marche-freinage est en 
position «réduction de la puissance/desserrage des freins», «puissance 
constante» ou «augmentation de la puissance» 

4. Vitesse constante (V-konstant) 
Actionnement de la touche pour maintenir la vitesse de marche atteinte, en mode 
d’exploitation à vitesse constante (présélectionnée sur le pupitre 1) 

5. Combinateur de traction-freinage 
Positions du combinateur de traction-freinage: 

• Augmenter la puissance 

• Puissance constante 

• Réduire la puissance/desserrer le frein 

• Serrage constant 

• Serrer le frein 

 

 Un blocage de la traction est automatiquement activé après 
plus de 10 s d’immobilisation. Celui-ci doit être désactivé à 
l’aide de la fonction «Entriegeln» (déverrouiller). Lorsque le 
blocage de la traction est activé, les freins ne peuvent pas 
être desserrés et la puissance ne peut pas être augmentée. 
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6. Réservé pour l’ATTELAGE DE MANŒUVRE (option) 

7. Arrêt d’urgence actif 
Un serrage rapide est déclenché par l’actionnement du bouton «coup de poing». 

 

 
Le rappel de cette fonction se fait en ramenant le bouton 
«coup de poing» vers le haut. 
Cela désactive également le serrage rapide. 

 
8. Égaliser (Angleichen)/siffler (Pfeifen) 

La touche «Égaliser» permet de desserrer en toute sécurité l’ensemble des freins 
du convoi. 
La touche «Siffler» active le Makrofon (klaxon). 

9. Frein du train/de la locomotive 
L’interrupteur à positions crantées permet de sélectionner le frein à action directe 
ou indirecte. 

10. Fonctionnement de l’émetteur 
Une DEL (jaune) annonce un dérangement du «Master». 
Le code d’erreur est donné par l’allumage de la DEL et le retentissement du 
bourdonneur.  
La DEL clignote en cas d’erreur de position zéro lors de l’enclenchement de la 
console de commande. 

11. État des batteries 
En cas d’épuisement des batteries, la DEL «Batt.» (tension insuffisante) est 
allumée à la mise en service de la télécommande. 

12. Blocage de la traction/serrage rapide 
La télécommande passe en commande de serrage rapide (SB) et de blocage de 
la traction (FS) si cet état est actif sur la locomotive. La DEL «FS/SB» rouge 
s’allume sur la télécommande pour signaler cette fonction. 
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13. Moteur «en avant»/boîte «décl.»/avant-corps arrière «en avant» 
Sélection du sens de marche 
Position: 
Moteur «en avant»   FR 1 (en avant) 
Boîte «décl.»    position 0 
Avant-corps arrière «en avant» FR 2 (en arrière) 
 
En position «Boîte décl.», le serrage du frein direct s’effectue à 3,5 bars. 

14. Incliner (Neigen)/déverrouiller (Entriegeln) 
Lors de l’utilisation de la télécommande par radio, un signal acoustique retentit si 
la console est inclinée entre 45° et 62° par rapport à la verticale. 
Si le chef de manœuvre doit travailler avec la télécommande en position inclinée, 
il peut retarder le fonctionnement de la surveillance de l’inclinaison à l’aide de la 
touche «Neigen». 
Cet état est signalé par l’allumage d’une DEL sur l’émetteur. 

 

 Attention: un serrage imposé se produit automatiquement 
si la touche «Neigen» n’est pas désactivée dans le délai 
maximal prédéfini (env. 4 s). 

 

15. Am 843 E2W 

• Appuyer sur la touche «Manœuvre» sur le DMI pour utiliser la radiocommande 
(RC), sans quoi un serrage imposé sera activé par le système ETCS. 

• En cas d’isolement du système ETCS, ce dernier n’a plus d’effet sur la RC. 
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3 Utilisation 

3.1 Mise en service/hors service 

3.1.1 Contrôle visuel 

 

 

 

 

 

 

Si des défauts techniques mettant en cause la sécurité de 
l’exploitation sont décelés durant le contrôle technique du 
véhicule, la locomotive ne doit pas être mise en service. 

 

Le CVM est responsable de l’état du véhicule pendant l’exploitation. C’est pourquoi il est 
nécessaire de toujours entreprendre des contrôles de la locomotive, notamment des 
parties sujettes à usure telles que les freins, les éléments mobiles, etc. 

Il convient de s’assurer au préalable que personne n’effectue de travaux sur la locomotive. 

Ceux-ci sont indiqués par des écriteaux de mise en garde (ou autres écriteaux similaires) 
disposés sur ou autour de la locomotive. 

 

 

 

 

 

 

Avant de quitter la locomotive, il est indispensable de serrer 
le frein à ressort. 
 
!! Danger de mise en mouvement !! 

 

 
La locomotive se met automatiquement hors service au bout 
d’une vingtaine de minutes. 

Le frein à ressort n’est toutefois pas activé par cette 

opération. 
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3.1.2 Contrôles journaliers 

À l’extérieur du véhicule 

 Outre les contrôles habituels (boyaux, tampons, etc.), les 
vérifications ci-après doivent être réalisées quotidiennement.  

Effectuer un contrôle d’étanchéité sur tous les raccords de 
conduites et les sorties d’arbres. 

Annoncer immédiatement les fuites détectées en appliquant 
la procédure en vigueur. 

 

Ôter la prise d’alimentation extérieure, 230 V/400 V 

 

 

Vérifier et au besoin ôter le raccord de l’alimentation extérieure 

• Alimentation extérieure à 230 V (sert uniquement à la recharge des batteries en 
cas de tension insuffisante) 

• Alimentation extérieure à 400 V (sert au préchauffage de l’eau de 
refroidissement ainsi qu’à la recharge des batteries) 

 
En cas de sous-tension, il faut impérativement raccorder l’alimentation à 230 V.  
Les batteries ne se rechargent pas sur le 400 V si la tension du véhicule est 
insuffisante. 
 

 

Si le témoin de l’enclenchement du préchauffage de l’eau de 
refroidissement est éteint, il se peut que l’installation de 
préchauffage soit endommagée. 

Si le témoin de l’enclenchement de la charge des batteries 
est éteint, contrôler l’interrupteur-disjoncteur principal des 
batteries situé dans le caisson des disjoncteurs 
automatiques des batteries principales (situé sur le côté 
gauche, sous la cabine de conduite). 

• Contrôler l’état de l’alimentation extérieure de la locomotive. 

• Le chargeur de batterie (situé sur le côté gauche, dans 
l’avant-corps arrière) est en panne. 

! Dans les deux cas, faire appel au personnel 
d’entretien ! 
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Contrôler l’alimentation pneumatique extérieure 

• Robinet d’arrêt fermé  

• Conduite pneumatique séparée 

Contrôler la fixation et l’état des dispositifs de traction et de pousse 

S’assurer que la signalisation de tête/de queue n’est pas endommagée 

Contrôler l’état des organes de roulement 

• Vérifier les ressorts, les boîtes et les guides d’essieux, ainsi que 

• les amortisseurs et les équipements de frein 

État des roues et des essieux 

• Vérifier les ressorts, les boîtes et les guides d’essieux,  

• ainsi que les amortisseurs  

• et les équipements de frein  

Réserve de sable 
Contrôler le niveau depuis la trappe de remplissage des bacs à sable 

Ressorts hélicoïdaux  
Contrôler l’état 

Am 843 E2W: contrôles visuels 

• Lors de la ronde de contrôle du véhicule, vérifier en outre la présence éventuelle 
de dégâts et de câbles qui pendent: 

• antenne de balise 

• capteur odométrique (transmetteur) 

• capteurs radar (deux pièces) 
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Contrôle du niveau de l’eau de refroidissement 

 

 

 

 

 
 

Des indicateurs de niveau sont situés de chaque côté de la loc, vers l’avant-corps du 
radiateur.  

Appuyer sur le bouton tactile pour contrôler le niveau du liquide de refroidissement. 

Celui-ci est alors indiqué durant quelques secondes par des diodes électroluminescentes 
(DEL). 

Lire l’information, au besoin réagir comme suit: 
Zone jaune 
(plein à plus de la 
moitié) 

Niveau OK 

Zone jaune 
(plein à moins de la 
moitié) 

Compléter le niveau 

Zone rouge Compléter le niveau 

DEL rouge éteinte Démarrage du moteur impossible 
(durant la marche, le moteur s’arrête) 

DEL verte Information sur le fonctionnement 

distincte de la mesure de niveau 

 
 
 
 

 

 

 

 

Toutes les portes et les trappes doivent être refermées avant 
de commencer la marche. 
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Remplissage du réservoir 

Contrôler le niveau de carburant: 

• Le contrôle du niveau de carburant est possible à l’aide des indicateurs situés 
sur le réservoir ou sur le terminal d’affichage de la cabine de conduite. 

• Compléter au besoin. Lors du remplissage à la main (pistolet), ne pas remplir le 
réservoir à plus de 90% afin d’éviter tout débordement en cas de dévers. 

 

 

 

 

Niveau de remplissage des graisseurs à boudins 

 

Lorsque le réservoir est vide, la tige de 
niveau est visible sur chaque bogie. 

 

 

 
  

De chaque côté 
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3.1.3 Dans les avant-corps 

 
Pour effectuer plus facilement les contrôles suivants dans 
les avant-corps, enclencher l’interrupteur principal et 
l’éclairage des avant-corps à l’aide de l’interrupteur situé sur 
le pupitre des instruments de la cabine de conduite. 

 

Contrôle des fusibles 24 V 

 

 

Contrôler les coupe-circuits et les fusibles 

Contrôler l’armement de toutes les protections disposées dans les racks du module 
électronique 
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Ouvrir le robinet d’arrêt des réservoirs principaux 1 

Ouvrir le robinet d’arrêt des réservoirs principaux et contrôler l’ensemble du tableau 

Placer l’inverseur (G/P) sur la position prescrite 

 

 

1. Robinet d’arrêt principal [101]  
2. Distributeur [130] enclenché 

(poignée en forme d’anse) 

3. Commutateur de régime de 
freinage [inverseur M/V] 

 

 

Vérification du tableau des appareils de freins 

• S’assurer que tous les robinets d’arrêt sont en position normale 

M/V – placer le levier d’inversion sur le distributeur KE 1 [130] du tableau des appareils de 
freins selon le régime de freinage prescrit pour circuler 

• M = mode marchandises (G sur le tableau) 

• V = mode voyageurs (P sur le tableau) 
 

  

2 Poignée en forme d’anse  

       

1 

3 3 

1 
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Jauge de niveau d’huile 

 

Contrôler les robinets suivants: 

1  Alimentation pneumatique extérieure (fermée) 

2  ETCS/ZUB (ouvert) 

3  Appareil d’arrêt automatique des trains (ouvert)  

 

 

Robinets 2 et 3 fermés sur la photo 
 

 

 

3.1.4 Dans les compartiments moteurs et transmission 

Contrôler les traces de fuites sur les éléments suivants: 

Installation de carburant, circuit hydrostatique, circuit d’eau de refroidissement, 
moteur diesel et turbotransmission 

Contrôler l’étanchéité des extrémités des arbres 

Contrôler la présence éventuelle de liquide dans le bac de rétention située sous le 
moteur 

Contrôler le niveau d’huile du moteur (CAT) 

 

 

 
  

2 3 

1 

 

3 

1 

2 



Réglementation CFF I-43290 

ID DMS: 4158261   |   Version de la réglementation 3-0   |   Page 79/138  © CFF 

3.1.5 Dans l’avant-corps du système de refroidissement 

Contrôler les traces de fuites sur les éléments suivants: 

• Circuits hydrostatique et d’eau de refroidissement 

Contrôler le niveau d’huile de l’installation hydrostatique 

 

 

Le niveau doit se situer entre la marque rouge (en bas) et la marque noire (en haut). 

 

Arrêt d’urgence du moteur 

 

 

 
  

 

Il est interdit d’enfoncer le bouton. 

Couteau-séparateur de démarrage 
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Niveau d’huile du compresseur 

Contrôler quotidiennement le niveau d’huile du compresseur après dix minutes de 
fonctionnement et après l’arrêt de celui-ci. 

 

 

 

 

3.1.6 Contrôles hebdomadaires et mensuels 

 Les activités hebdomadaires ci-après doivent 
impérativement être réalisées à l’occasion de la ronde de 
contrôle de la locomotive. 

 

Contrôler le niveau d’huile de la turbotransmission 

 

 

 
  

Jauge de niveau d’huile 
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Contrôler le niveau du liquide des lave-glaces 

 

 

 

 

 

 

3.1.7 Contrôler le fonctionnement du bouton d’arrêt d’urgence (NOT-AUS). 

Enfoncer le bouton coup de poing du dispositif d’arrêt d’urgence. 

• Appuyer sur un bouton par cabine de conduite. 

• La conduite générale se vide. 

• Les freins direct et indirect sont serrés. 

• Le moteur diesel s’arrête et le convertisseur de la boîte de transmission se vide. 

• La pression dans les cylindres monte à sa valeur maximale. 

Ramener le bouton d’arrêt d’urgence en le faisant pivoter sur lui-même. 
 

 Le bon fonctionnement du dispositif d’arrêt d’urgence (NOT-
AUS) doit être contrôlé deux fois par mois et consigné dans 
le carnet de bord.  

 

3.1.8 Contrôler l’alarme incendie 

Actionner l’interrupteur à bascule du pupitre 3 et contrôler que les deux témoins s’allument 
accompagnés du son du bourdonneur 

  



Réglementation CFF I-43290 

ID DMS: 4158261   |   Version de la réglementation 3-0   |   Page 82/138  © CFF 

3.2 Mise en service 

 

 

 

 

 

 

L’eau de refroidissement du moteur doit être préchauffée à 
une température de 40° C minimum avant de démarrer le 
moteur. Après le démarrage, faire tourner le moteur deux à 
trois minutes au ralenti. Pour exécuter un démarrage à froid, 
la température de l’eau de refroidissement doit être d’au 
moins + 10° C, faute de quoi le moteur ne peut pas démarrer. 
En outre, la température de l’eau de refroidissement doit 
atteindre 60° C avant de faire travailler le moteur à pleine 
puissance. 

 

 

 

 

 

 

L’eau de refroidissement peut être préchauffée à l’aide d’une 
installation de préchauffage électrique (400 V) ou du 
chauffage auxiliaire Webasto.  

Le chauffage auxiliaire Webasto peut être desservi depuis la 
cabine de conduite. 

 

3.2.1 Opérations à exécuter dans la cabine de conduite 

• Tourner l’interrupteur principal à clé «0/1» sur «1»  

• Contrôler que le frein à ressort est serré 

• Contrôle du bouton coup de poing d’arrêt d’urgence 
 - S’assurer que les deux boutons sont relevés 

• Contrôler que le combinateur est en position«réduire la puissance» ou «neutre» 

• Contrôler que le frein indirect en position «neutre» 

• Contrôler le niveau du carburant sur le terminal d’affichage 

• Contrôler la tension des batteries 

• Sélectionner le pupitre de commande à l’aide de la touche fléchée du sens de 
marche 

Le pupitre de commande et le sens de marche désiré sont activés. 

• Contrôler les vitres frontales 
 - P. ex. sont-elles endommagées ou sales? 

• Appuyer sur l’interrupteur «TEST» des lampes témoins en position «1» 
 - Activer tous les témoins et le bourdonneur, quel que soit leur état 

           d’enclenchement actuel 
    

 
 

 

 

Le témoin lumineux ou le bourdonneur qui n’est pas activé  
par cette opération est défectueux! -> Demander une 
réparation! 
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3.2.2 Démarrage du moteur diesel 

Les conditions suivantes doivent être remplies pour pouvoir démarrer le moteur diesel: 

Moteur diesel  À l’arrêt 

Locomotive Immobile: V = 0 km/h 

Frein à ressort oufrein ordinaireAppliqué contre les roues 

Alimentation extérieure  Câble tiré  

Combinateur de marche Placé en position «0» 

Annonces de 
dérangement 

Ne doivent pas apparaître lorsqu’elles représentent l’état du 
moteur diesel arrêté 

Bouton d’arrêt d’urgence 
(NOT-AUS)  

Non activé (également arrêt d’urgence du moteur) 

Slave La loc n’est pas en mode UM 

Température de l’eau > 40° C 

 

 

Les critères de démarrage du moteur diesel peuvent être 
contrôlés à l’aide de la touche logicielle 3 du MFD. 

 

Démarrage du moteur diesel 

Maintenir le levier à bascule «START» du moteur diesel appuyé durant au moins 1,5 s. 

Le témoin lumineux de charge des batteries doit s’éteindre dès que le moteur a atteint son 
régime de marche. 

 

 

 

 

 

Une exploitation de courte durée favorise la corrosion des 
soupapes et des conduites d’échappement. Elle doit donc 
être évitée. 
Pendant que le moteur tourne, vérifier en permanence le 
bruit du moteur et  du turbocompresseur, la couleur des gaz 
d’échappement, ainsi que le régime, les pressions et les 
températures indiqués par le système de surveillance du 
moteur. 

 

 

En cas d’urgence, effectuer un démarrage à froid du moteur 
diesel lorsque la température de l’eau de refroidissement est 
inférieure à 40° C. 

Chaque démarrage à froid est enregistré par le ZSG! 
Maintenir le levier à bascule «START» du moteur diesel 
appuyé durant plus de 10 s. 
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3.2.3 Préparation du système de freinage 

 
 

 

 

 

 

Avant de passer en mode circulation, il faut exécuter un 
essai des freins sur les deux pupitres de commande. Si le 
mode marchandises est sélectionné, la lettre G apparaît en 
blanc sur l’affichage multifonctionnel MFA. 

 

 
Pour effectuer l’essai des freins, le pupitre de commande 
correspondant doit être activé et la locomotive doit être 
assurée contre la dérive (frein à ressort appliqué). 

 

• Remplir la conduite générale à 5 bars à l’aide du robinet de mécanicien. 

• Appuyer sur la valve du frein indirect en position de remplissage durant plus de 2 s. 

• La conduite générale se remplit automatiquement. 

 
Lorsque la conduite générale est remplie à 5 bars et que la réserve d’air est complétée, 
effectuer un essai des freins direct et indirect au manomètre sur les deux pupitres de 
commande. 
Effectuer en outre un essai de serrage rapide à l’aide du manipulateur du frein indirect. 
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Pupitre 3 (annexe 6) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Frein direct Frein indirect 

1. VLÖ = desserrer totalement 1. FÜ = remplir 

2. LÖ = desserrer 2. LÖ = desserrer 

3. NEUT = neutre 3. NEUT = neutre 

4. BR = serrer 4. BR = serrer 

5. VBR = serrer à la pression 
maximale dans les cylindres 
(anti-enrayeur inactif) 

5. SOS = serrage rapide 
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Contrôle de fonctionnement du système de freinage 

Frein indirect 

Placer durant plus de 2 s le robinet de mécanicien «frein indirect» en position «desserrer» 

• La conduite générale se remplit jusqu’à ce que le manomètre de la Cg indique 
5,0 bars. 

• Contrôler l’étanchéité de la conduite générale. 

•  Serrer le frein indirect à l'aide du robinet de mécanicien. Effectuer une 
dépression de 0,5 bar à la Cg et contrôler la pression aux cylindres de frein. 

• Effectuer un serrage à fond et contrôler la pression aux cylindres de frein 
(3,2 bar) 

Desserrer le frein indirect 

• Contrôler la pression dans les cylindres de frein (redescendue à 0 bar). 

 

Contrôle de fonctionnement du frein direct 

Placer le robinet de mécanicien «frein direct» en position «desserrer» 

• La pression dans les cylindres doit indiquer 0 bar. 

Placer le robinet de mécanicien «frein direct» en position «serrer» 

• Contrôler la pression dans les cylindres (pression maximale = 4,2 bars).  

Placer le robinet de mécanicien «frein direct» en position «desserrer» 

• La pression dans les cylindres doit indiquer 0 bar. 
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3.2.4 Contrôle des équipements de sécurité 

Le système de contrôle de la marche des trains Integra/le ZUB et le SIFA doivent être 
vérifiés tous les jours lors de la mise en service initiale. Sur les véhicules équipés de 
l’ETCS, l’autocontrôle a lieu automatiquement au démarrage du système. Par la suite, le 
CVM réalise le test de fonctionnement manuel de l’ETCS. Lorsqu’un équipement de 
sécurité fait l’objet d’un test réussi, ce résultat doit être saisi dans la colonne 
correspondante du livret «Contrôle des équipements de sécurité» (CFF 952-50-15). 
 

 = action 

 = contrôle 

 

SIFA 

«Marche lente» 

 Enclencher le frein à ressort 

  Maintenir la pédale de l’Homme-mort enfoncée 

 
Contrôler l’allumage du témoin lumineux SIFA (au bout de 30 s) et le 
retentissement du bourdonneur (2,5 s plus tard) 

 Après 2,5 s supplémentaires, le système déclenche un serrage rapide 

 
Rappeler le dispositif en appuyant sur la pédale  

Autre action: Desserer le frein indirect. 

 

«Marche rapide» 

 Accélérer la loc à la vitesse de 3 km/h environ 

 Lâcher la pédale et le combinateur de marche 

 
Contrôler l’allumage du témoin lumineux SIFA (immédiat) et le retentissement 
du bourdonneur (2,5 s plus tard) 

 Après 2,5 s supplémentaires, le système vide le convertisseur et déclenche un 
serrage rapide 

 
Rappeler le dispositif en appuyant sur la pédale  

Autre action: Desserer le frein indirect. 

 Vérifier que l’effort de traction ne remonte pas à nouveau 
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Contrôle de la marche des trains Integra 

 Serrer le frein indirect 

 Desserrer le frein à ressort 

 
 

Appliquer un léger effort de traction 

 Appuyer sur la touche d’essai de la fonction «Arrêt» 

 
Le système vide le convertisseur et déclenche un serrage rapide; l’alarme 
retentit 

 Appuyer sur la touche de rappel «Arrêt» 

 Vérifier que l’effort de traction ne remonte pas à nouveau 

 Placer le robinet du frein indirect sur la position «Desserrer» 

 

ZUB 

 Serrer le frein indirect 

 Desserrer le frein à ressort 

  

 Appliquer un léger effort de traction 

 Appuyer sur la touche verte de contrôle 

 
Les lampes rouge et jaune clignotent durant 3 s et le bourdonneur retentit de 
manière intermittente 

 
Les lampes rouge et jaune s’allument durant 3 s et le son continu du 
bourdonneur retentit 

 
L’effort de traction est supprimé (dans le cas contraire, ramener immédiatement 
le combinateur de marche sur 0) 

 Un serrage imposé est initié 

 
Appuyer sur la touche de rappel rouge «Arrêt» 

Autre côntrôle: Vérifier que l’effort de traction n’augmente pas à nouveau 

 

  



Réglementation CFF I-43290 

ID DMS: 4158261   |   Version de la réglementation 3-0   |   Page 89/138  © CFF 

 

Am 843 E2W 

Autocontrôle de l’ETCS: dès que le DMI est activé, l’équipement ETCS du véhicule 
effectue automatiquement un autotest avant que les données du train puissent être 
entrées. 

Test de fonctionnement de l’ETCS: le CVM doit effectuer manuellement le contrôle du 
frein d’urgence ETCS (EB) selon la procédure ci-après. 

1. Appliquer le frein direct avec 0,5 à 1 bar ou serrer le frein à ressort 

2. Le CVM appuie sur la touche «Données» sur l’écran principal. 

3. Le CVM appuie sur la touche «Test ETCS». 

4. Le CVM appuie sur la touche «Start Test». 

5. Le système effectue un serrage(abaissement de la Cg). 

6. Le CVM pousse le robinet de mécanicien durant 2 s en position de remplissage (la 
Cg se remplit). 

7. Le système effectue un deuxième serrage(abaissement de la Cg). 

8. Le CVM pousse le robinet de mécanicien durant 2 s en position de remplissage (la 
Cg se remplit). 

Le message texte «Test ETCS OK» s’affiche à l’écran. 

 

Blocage du Teloc (JRU): contrôler que 
l’interrupteur de blocage du Teloc (monté à 
proximité de la station de charge de la lampe à 
main) se trouve en position «1» (verticale). 

 

 

Inscrire les contrôles réussis dans le livret de contrôle! 
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3.2.5 Mise en service des autres dispositifs 

Touche «TEST» des lampes témoins:  
Tous les témoins et le bourdonneur sont activés, quel que soit leur état d’enclenchement 
actuel. À l’issue du test, tous les témoins et le bourdonneur reviennent à leur état initial. 

Placer le sélecteur de signalisation frontale de la table de conduite dans l’une des cinq 
positions disponibles. L’éclairage frontal doit toujours être vérifié à l’extérieur du véhicule. 

3.2.6 Utilisation du chauffage Webasto 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

L’appareil dispose de trois programmes et d’un dispositif de réveil. 

1. Mise à l’heure de l’horloge: maintenir la touche enfoncée durant 3 s et ajuster 
l’heure à l’aide des touches fléchées 4 et 5, puis ajuster le jour de la semaine dès 
qu’il se met à clignoter (durant 5 s). 

2. Appuyer brièvement sur la touche de programmation puis, à l’aide des touches 
fléchées 4 et 5, régler l’heure de démarrage du chauffage dans les 5 s qui suivent. 
Sélectionner ensuite le jour de la semaine pendant qu’il clignote. La touche 3 se 
met à clignoter dès que la programmation est établie. 

3. Touche directe: le chauffage s’enclenche immédiatement pour une durée de 
120 min. 

4. Recul de l’heure ou du jour de la semaine. 

5. Avance de l’heure ou du jour de la semaine. 

6. Zone d’affichage comprenant l’heure, le programme sélectionné, le jour de la 
semaine et le mode de chauffage. 

  

6 

1 2 3 4 5 
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Généralités L’horloge standard permet de sélectionner l’heure d’enclenchement 
du chauffage dans un délai allant jusqu’à sept jours. Il est possible 
de programmer trois heures différentes, mais une seule peut être 
activée à la fois. 
L’horloge standard dispose d’une fonction de réveil. 
Lorsque l’allumage fonctionne, l’horloge indique l’heure actuelle et 
le jour de la semaine. Lorsque le chauffage est en service, 
l’affichage et les touches sont éclairés. 
Après un raccordement à une alimentation électrique, tous les 
symboles de l’affichage clignotent. L’heure et le jour de la semaine 
doivent ensuite être remis à jour. 

Utilisation L’emploi de l’horloge est établi de telle sorte que tous les symboles 

clignotants peuvent être réglés à l’aide des touches  et . 
L’heure affichée est mémorisée au bout de 5 s d’inactivité sur les 

touches. Si l’utilisateur appuie plus de 2 s sur les touches  et , 
le mode de défilement rapide s’active. 
Si l’allumage est déclenché alors que l’appareil est en mode de 
chauffage continu, un temps de marche résiduel de 15 min s’affiche 
à l’écran et l’appareil de chauffage reste en service. 

Enclenchement Manuel: par une pression sur la touche  (chauffage en continu) 
Automatique: en programmant l’heure de début de chauffage  

Déclenchement Manuel: par une pression sur la touche   
Automatique: en programmant la durée de chauffage 
Appareil en fonction: en ajustant le temps de marche restant 

Réglage de 
l’heure 
et du jour 

Appuyer plus de 2 s sur la touche  – l’heure se met à clignoter – 

régler l’heure à l’aide des touches  et  – le jour de la semaine 
clignote – régler le jour de la semaine.  

Afficher l’heure Lorsque l’allumage est déclenché: appuyer sur la touche . 

Programmer le 
début du 
chauffage 

Appuyer sur la touche  – la zone de mémorisation clignote – 

régler l’heure de début du chauffage à l’aide des touches           

et  – le jour de la semaine clignote – régler le jour de la semaine. 

En appuyant plusieurs fois sur la touche , l’utilisateur peut 
programmer les zones de mémorisation 2 et 3 ou passer au mode 
horloge.  
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Interroger ou 
effacer les heures 
préprogrammées 

Appuyer plusieurs fois sur la touche  jusqu’à ce qu’apparaisse la 
zone de mémorisation désirée. Effacer l’heure préprogrammée – 

appuyer plusieurs fois sur la touche  jusqu’au retour à l’affichage 
de l’horloge (quitter l’affichage des zones de mémorisation). 

Programmer la 
durée de 
chauffage 

L’appareil de chauffage doit être déclenché. Appuyer 3 s sur la 

touche  – la durée d’enclenchement clignote – régler la durée de 

chauffage (10 à 120 min) à l’aide des touches  et . 

Ajuster le temps 
de marche restant 

Régler le temps restant souhaité à l’aide des touches  et  (10 à 
120 min).Le temps de marche restant est la durée durant laquelle le 
chauffage est maintenu en activité. Cette durée ne peut être 
modifiée que si le chauffage est en service et l’allumage déclenché. 

Régler l’heure de 
réveil 

Une heure de réveil ne peut être programmée que sur l’horloge 
standard. L’heure de réveil n’est pas liée à un jour de la semaine. 

Appuyer plusieurs fois sur la touche  jusqu’à ce que le symbole 

de la cloche  apparaisse sur l’affichage. Régler l’heure de réveil 

désirée à l’aide des touches  et . 
Le réveil se déclenche au bout de cinq minutes ou via une touche 
quelconque. 

Interroger ou 
supprimer l’heure 
de réveil 

Appuyer plusieurs fois sur la touche  jusqu’à ce que le symbole 

de la cloche  apparaisse sur l’affichage, puis lire l’heure de réveil. 
Pour supprimer l’heure de réveil, appuyer plusieurs fois sur la 

touche  jusqu’à ce que le symbole de la cloche  ait disparu de 
l’affichage.  

Télécommande Il est possible de commander le chauffage à distance à l’aide d’une 
touche optionnelle d’enclenchement direct. 

Véhicules 
équipés pour 
l’ADR 

Sur les véhicules équipés pour l’ADR, il n’est pas possible 
d’enregistrer de préprogrammation. L’affichage indique le temps 
d’activité de chauffage restant. L’horloge peut être réglée. Sur 
l’horloge standard, il est également possible de programmer le 
réveil. 
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3.3 Circulation 

3.3.1 Avant de démarrer 

Enclencher les feux de signalisation 

• FR 1 ou FR 2 suivant le genre de mouvement 

Sélectionner la marche en ligne (100) ou en manœuvre (40) 

• Suivant le genre de mouvement 

Am 843 E2W 

• Saisir les données du train sur le DMI 

Activer le pupitre de commande 

• Sélectionner le pupitre de commande et le sens de marche 

Immobiliser la loc à l’aide du frein direct 

• Desserrer le frein à ressort 
 

3.3.2 Garer  

Donner une impulsion sur «Marche +» (combinateur de marche) 

• Desserrer les freins dès que l’effort de traction est perceptible 

Donner une nouvelle impulsion sur «Marche +» 

• Augmenter progressivement l’effort de traction jusqu’à ce que la vitesse désirée 
soit atteinte 

Placer le combinateur de marche sur la position «=» 

• L’effort de traction est conservé. 

Donner une impulsion sur la position «–» du combinateur de marche 

• L’effort de traction peut être réduit progressivement. 

• Si le combinateur de marche est maintenu sur la position «–», l’effort de traction 
descend jusqu’à la valeur 0. 

 

 Le CVM coupe souvent le moteur diesel lorsqu’il doit 
attendre avant de poursuivre la marche (locomotive ou train). 
Si la radio, l’éclairage, le système de contrôle de la marche 
des trains, etc. ne sont pas eux aussi déclenchés, le 
dispositif antidémarrage du moteur diesel peut s’activer en 
raison de la tension de batterie trop faible (< 18 V). Cela peut 
se produire au bout d’une trentaine de minutes seulement. 
Par conséquent, le CVM doit observer attentivement 
l’indicateur de tension et redémarrer le moteur plus tôt, si 
nécessaire. 

 
Une vigilance toute particulière est de mise par temps froid! 
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3.3.3 Rouler  

Donner des impulsions sur la position «Augmenter la puissance» du combinateur de 
marche jusqu’à obtenir l’effort de traction désiré.  

Dès qu’on le relâche, le combinateur de marche revient automatiquement en position de 
puissance constante «=».  

Le dispositif de surveillance de la vitesse contrôle automatiquement la vitesse maximale 
autorisée et agit au besoin sur la traction ou le freinage pour éviter tout dépassement. 

Le système de surveillance agit sur quatre niveaux: 

Réduction de l’effort de traction 
Après un dépassement d’un seuil défini au-dessus de la vitesse maximale, l’effort 
de traction est réduit en continu jusqu’à atteindre la valeur 0 kN. 

Serrage du frein indirect (premier degré) 
Dès que le seuil de vitesse défini est atteint, le frein indirect est activé au premier 
degré de serrage (valeur de pression A de 4,7 bars). Le frein est relâché 
automatiquement dès que la vitesse est redescendue en dessous de ce seuil. 

Serrage du frein indirect (jusqu’au serrage de service complet) 
Si le premier degré de serrage ne suffit pas à réduire la vitesse en dessous du seuil 
défini, le frein indirect est alors appliqué au maximum (valeur de pression A de 
3,5 bars). Le frein est à nouveau relâché dès que le seuil est dépassé. 

Serrage imposé 
Dès que le seuil du serrage imposé est dépassé, le système déclenche un serrage 
imposé si la vitesse n’est pas atteinte et qu’aucune valeur de consigne n’est 
commandée par le combinateur de marche. 

 

 

Les seuils donnant lieu à une intervention du frein sont 
définis en fonction de la vitesse maximale des différents 
modes de circulation. 

De plus, en cas de dérangement affectant le dispositif de 
mesure de la vitesse, le système détermine une vitesse 
maximale de 15 km/h et la vitesse est alors captée de la boîte 
de transmission vers la commande. 
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Circulation sur une rampe 
Il est possible de démarrer jusqu’à 10 km/h avec le frein indirect appliqué et jusqu’à 
2 km/h avec le frein direct appliqué. 

 

L’effort de traction est bloqué en cas de dépassement de ces 
limites. 

 

3.3.4 Changer de pupitre de conduite 

Actionner le bouton de sens de marche sur le pupitre désiré 

• Placer le combinateur de marche en position médiane. 

• Il est tout à fait possible de changer de pupitre pendant la marche. 

• Il n’est en revanche pas possible de sélectionner un mauvais sens de marche. 

Am 843 E2W 

• Un changement de pupitre de commande n’est possible qu’en mode 
d’exploitation SH (Shunting). 

Pupitre de commande inutilisé 

• Les commandes de frein du pupitre de commande inutilisé restent actives en 
tout temps pour le serrage.  

• Il n’est néanmoins pas possible d’y effectuer un desserrage du frein. 

Inverseur de marche 

Positionner l’inverseur dans le sens de marche désirée 

• Il n’existe pas de position neutre. Un sens de marche est affiché dès l’activation 
du pupitre de commande. 

 
 

 

 

 

Lorsque la cabine de conduite est occupée, veiller à toujours 
serrer le frein pneumatique dès que la loc est arrêtée. 
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3.3.5 Circulation à vitesse constante (régulateur de vitesse) 

Conditions nécessaires pour circuler à vitesse constante  

• Le moteur diesel fonctionne. 

• Une vitesse de manœuvre est enclenchée. 

Circulation à vitesse constante 

La locomotive est mise en mouvement par la sélection d’une vitesse de consigne et 
d’impulsions données sur la position «Augmenter la puissance» du combinateur de 
marche. 

• La plage de vitesse peut être ajustée entre 3 et 10 km/h. 

• Sur le MFA, le symbole V= est allumé et la vitesse choisie est automatiquement 
ajustée et maintenue. 

Le mode de circulation à vitesse constante est désactivé si: 

• Le combinateur de marche est positionné sur «Réduire la puissance».  

• Le frein direct ou indirect est activé. 
 

 

Le démarrage avec frein serré reste possible en mode  
de circulation à vitesse constante. 

 

La commande de la circulation à vitesse constante est interrompue par: 

• l’intervention du SIFA ou du dispositif d’arrêt d’urgence (NOT-AUS); 

• un dérangement de la RC; 

• un arrêt d’urgence sur la RC; 

• un dépassement de la vitesse; 

• une coupure de traction du moteur diesel; 

• une coupure de traction de la boîte de transmission; 

• l’application du frein à ressort; 

• Am 843 E2W: serrage imposé de l’ETCS. 
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3.4 Systèmes de freinage 

 

 

Si un freinage est entrepris à une vitesse supérieure à 
10 km/h, le moteur diesel se met au régime de ralenti au bout 
de 10 s et la boîte de transmission se vide rapidement. 

La pression de serrage des freins pneumatiques peut être 
lue sur les manomètres doubles de la planche des 
instruments. 

Le témoin lumineux «Frein serré» allumé sur le pupitre 4 
indique que la pression C des freins est supérieure à 0,5 bar. 

 

3.4.1 Frein hydrodynamique 

Donner des impulsions sur la position de freinage «+» du combinateur de marche 

• Le frein hydrodynamique peut être enclenché ou déclenché progressivement. 

Lâcher le frein de la locomotive si le frein pneumatique vient s’ajouter au freinage 
hydrostatique pour renforcer son effet. 

Poursuivre le freinage jusqu’à l’arrêt 

• Le frein hydrodynamiqueest remplacé par le frein pneumatique juste avant 
l’arrêt complet. 

 
 

 

 

 

 

Si une charge est remorquée, l’effort de freinage du frein 
hydrodynamique doit être réduit pour le franchissement des 
aiguilles à 40 km/h maximum. 

 

 
Le frein hydrodynamique ne doit être utilisé que pour le 
maintien de la vitesse dans les pentes. La température de 
l’huile doit alors être vérifiée régulièrement. 
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3.4.2 Frein direct et indirect 

Placer le combinateur de marche sur «0» 

• Le moteur diesel passe au régime de ralenti (réglage généré sur rampe de 
régime). 

Régler finement l’effort de freinage en donnant de brèves impulsions sur la position 
«Bremsen» 

• Effectuer un serrage à l’aide du levier de commande du «frein indirect» ou du 
«frein direct». 

• Si le serrage s’avère trop important, l’effort de freinage peut être réduit en 
plaçant la commande du frein direct ou indirect en position de desserrage. 

 

 
L’effort de traction augmente ou diminue en fonction de la 
durée d’actionnement du levier de commande. 

 
 

 

 

 

Le frein direct n’agit que sur la locomotive.  
Les véhicules attelés ne sont freinés qu’à l’aide du frein 
indirect. 

 

3.4.3 Frein à ressort 

Serrage/desserrage via la touche située dans la cabine de conduite 

• Le bouton-poussoir rouge est allumé lorsque le frein est serré. 

• L’état de serrage du frein à ressort peut également être contrôlé à l’aide des 
voyants placés à l’extérieur, de part et d’autre de la locomotive. 

• Si la lampe rouge clignote, le frein à ressort (FIS) est isolé ou  
se trouve dans une position anormale. 
Desserrage de secours: voir chapitre 5.12. 

Verrouillage de la traction 

• Un verrouillage de la traction est enclenché lorsque le frein à ressort est 
appliqué. Il est alors impossible de tractionner. 

3.4.4 Serrage rapide 

Serrage rapide avec robinet de mécanicien 

Placer le robinet de mécanicien «frein indirect» sur la position «Serrage rapide» 

• La conduite générale est vidée et les freins serrent. 

• Le convertisseur de la boîte de transmission est vidé. 
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Serrage d’urgence à l’aide du bouton d’arrêt d’urgence (NOT-AUS) 

Utilisation 

• Déclenché directement par le mécanicien. 

• Le frein indirect est appliqué par la vidange de la conduite générale. 

Enfoncer le bouton d’arrêt d’urgence 

• Un bouton par cabine de conduite. 

• Le moteur diesel est arrêté. 

• Le convertisseur de la boîte de transmission est vidé. 

 

 Le rappel s’effectue en imprimant un mouvement de rotation 
au bouton d’arrêt d’urgence et en manipulant le combinateur 
de marche. 

 

3.4.5 Serrage imposé 

Utilisation 

Déclenché par un dispositif de surveillance tel que: 

• SIFA; 

• système de contrôle de la marche des trains (ZUB); 

• surveillance de rupture de conduite de l’accumulateur à ressort (actif à partir de 
2 km/h); 

• survitesse de la boîte de transmission; 

• rupture du train; 

• Am 843 E2W: ETCS. 

SIFA 

• Déclenche automatiquement un serrage imposé en cas d’indisponibilité du CVM 
durant un certain laps de temps. 

• Pour le rappel:  
Presser à nouveau sur la pédale et amener le levier de commande du frein indirect 
en position de desserrage 

 
Déclenche automatiquement un serrage imposé en cas 
d’indisponibilité du CVM durant un certain laps de temps! 
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Le relais de temporisation du pupitre de commande actif est remis à zéro par la 
pédale SIFA, le bouton du combinateur de marche ou le maniement du combinateur de 
marche.  

Il comprend les éléments suivants: 

• la temporisation, intégrée au ZSG; 

• la pédale SIFA servant au rappel de la temporisation; 

• la touche SIFA se trouvant sur le combinateur du pupitre 2; 

• la valve du SIFA par laquelle s’effectue la vidange de la conduite générale en 
l’absence de rappel de la temporisation. 

Le SIFA est activé aux vitesses supérieures à 2 km/h ou en cas de mouvement en 
sens inverse à celui sélectionné. 

• En l’absence de toute manipulation de la pédale SIFA ou du bouton sur le 
combinateur de marche, le témoin lumineux du SIFA s’allume aussitôt (0 s). 

• Le bourdonneur du SIFA retentit si le CVM ne réagit pas pendant 2,5 s. 

• Après 2,5 s supplémentaires sans réaction, un serrage imposé est engagé. 

• Le fonctionnement du SIFA est désactivé dès que la vitesse descend au-
dessous de 0,7 km/h. 

Rappel ou quittance du SIFA 

• Le rappel du fonctionnement du SIFA se fait en manipulant le combinateur de 
marche en position «Leistung ab» ou par l’actionnement de la touche du SIFA. 

Robinet d’isolement du SIFA/pontage 
La traction est bloquée en cas d’isolement du système SIFA à l’aide du robinet d’isolement 
[131]. 

Pour libérer la traction, il faut actionner l’interrupteur de pontage situé sur le pupitre 3. 

• Le clignotement de la touche lumineuse SIFA rend attentif au fonctionnement 
«isolé/ponté» du SIFA. 

 

 
Le mode d’exploitation télécommandé est alors impossible. 
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Touche du SIFA  

Actionnée trop longtemps 

• Le témoin lumineux «SIFA» s’allume au bout de 30 s. 

• Le bourdonneur du SIFA retentit après 2,5 s supplémentaires. 

• Après 2,5 s encore, un serrage imposé est engagé. 

• La temporisation du SIFA est remise à zéro dès que la pédale du SIFA a été 
relâchée entre-temps. 

3.5 Exploitation en unité multiple (UM) 

On parle de traction multiple lorsque deux ou trois locomotives du même fabricant sont 
réunies en un seul convoi. 

(Par exemple: Am 843/Am 842/Am 840) 

Un câble transmet toutes les informations de commande utiles à leur exploitation.  

3.5.1 Mise en unité multiple 

 
La locomotive menante est appelée locomotive «Master» 
(maître) et la locomotive menée «Slave» (esclave). 

 

En mode UM, la locomotive menée reçoit des signaux électroniques de la locomotive 
menante par signaux électroniques. Ces signaux sont transmis d’une loc à l’autre par les 
fins conducteurs du câble de conduite multiple. 

 

 La sélection d’un changement du sens de marche est 
effectuée par un reset 0 - Slave - 0 à l’aide de l’interrupteur à 
bascule UM. 

 

Conditions 

• Placer le robinet de mécanicien «frein indirect» sur la position «Serrer».  

• Moteur diesel arrêté ou en régime de ralenti. 

• Combinateur de marche en position «0».  

• Mode d’exploitation «Service normal» ou «RC». 

• Aucune loc «Master» n’est déjà accouplée. 

• Aucun sens de marche n’est sélectionné. 
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Établissement du prêt au départ 

• Accoupler la locomotive. 

• Le câble UM est rangé près du tableau des freins. 

Laisser l’interrupteur à bascule UM en position 0 sur toutes les locomotives et les 
démarrer l’une après l’autre 

• Activer la table de la locomotive «Maître» en sélectionnant un sens de marche 
sur le pupitre de commande 1. 

• Puis placer l’interrupteur à bascule UM de la loc menante en position «Master». 

• Placer l’interrupteur à bascule UM des locs menées en position «Slave». 

• Effectuer l’essai du frein. 

 

 
• Le fonctionnement du SIFA et de la valve AB ainsi que toutes 

les fonctions de commande sont alors isolées sur la loc 
«Slave». 

• En revanche, les fonctions de sécurité tels que le serrage 
rapide, le «NOT-AUS», etc. restent en service. 

• Les freins à ressort peuvent être lâchés depuis la loc 
«Master». 

Am 843 E2W: sur la locomotive «esclave», le système ETCS est 
établi en mode d’exploitation SL (Sleeping). Dans ce mode, le 
système ETCS fonctionne comme simple surveillance 
(enregistrement dans le Teloc), mais sans interaction sur le 
véhicule (ni serrage imposé ni coupure de traction). 

3.5.2 Changement de véhicule en unité multiple 

Procéder de la manière suivante si, en cours d’exploitation, la fonction «Master» 
doit être transférée à un autre véhicule: 

• Sur la locomotive menante, basculer l’interrupteur UM de «Master» à «Slave». 
Cette action isole le pupitre de conduite. 

• Sur la loc qui était menée, placer l’interrupteur à bascule UM sur «0», 
sélectionner un sens de marche, puis placer l’interrupteur à bascule UM sur 
«Master». 

La locomotive est prête pour le mode UM. 
 

 Si un message de dérangement apparaît à l’affichage, 
tourner le combinateur de marche au-delà de la position 0 et 
actionner la touche «Reset». 
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3.5.3 Fin de la traction en unité multiple 

Conditions 

• Immobilisation de la locomotive. 

• Les freins direct et indirect sont serrés. 

• Le moteur diesel passe au régime de ralenti. 

• Placer l’interrupteur à bascule «Master/0/Slave»  sur «0». 

Opérations de découplement 

• Découpler les locomotives. 

• Sur la loc menée, activer l’un des pupitres de commande en sélectionnant un 
sens de marche (la locomotive est alors de nouveau utilisable normalement). 

3.5.4 Dérangements en unité multiple 

• Les dérangements ne sont affichés que sur la locomotive concernée. 

• Les dérangements graves déclenchent un serrage rapide. 

Dérangements en unité multiple 
Sur la locomotive concernée, les dérangements sont affichés ainsi: 

• L’indicateur multifonctionnel MFA s’allume. 

• Le message de dérangement s’affiche sur le MFD. 

Une fois quittancée, l’annonce reste présente jusqu’à la levée du dérangement. 

S’il est impossible de tractionner, le dérangement est annoncé comme suit sur le MFD: 
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3.5.5 Double traction (identique au renfort intermédiaire ou en queue) 

Définition: la locomotive est desservie, mais pas en tête du train. 

Préparation d’une loc de renfort: pupitre de commande 3 

• Enclencher l’interrupteur de la soupape AB (isolement de la réalimentation de la 
Cg). 

• Isoler l’appareil d’arrêt automatique des trains Integra et le ZUB. 

Sur l’Am 843 E2W, effectuer les manipulations supplémentaires suivantes: 

• Ne pas isoler le système ETCS. 

• Sélectionner le mode d’exploitation NL (Non Leading) sur le DMI. 

3.6 Dispositif antipatinage 

Empêche le patinage des roues lorsque le coefficient d’adhérence entre la roue et le rail 
est amoindri. 

• Le régime du moteur diesel est réduit dès que le système identifie une perte 
d’adhérence (patinage). 

• Le convertisseur de la boîte de transmission est vidé. 

• Sur l’indicateur multifonctionnel, allumage du témoin lumineux 
«Gleiten/Schleudern» durant 1 s. 

Suspension automatique du sablage durant l’action de l’antipatinage tant que 
l’interrupteur à bascule correspondant est sur «0» 

3.7 Dispositif anti-enrayeur 

Dispositif de protection 

• Annulation du glissement des roues lors d’une diminution de l’adhérence en 
cours de freinage par une brève réduction de l’effort de freinage. 

• Empêchement d’un blocage complet des roues. 

• De là, atteinte d’une efficacité de freinage améliorée. 

• Et diminution des dégâts engendrés aux roues et au rail. 

• Dès que la roue glisse, le système commande la valve de vidange du dispositif 
anti-enrayeur, ce qui purge entièrement ou partiellement l’air contenu dans la 
conduite menant aux cylindres de frein. 

Suspension automatique du sablage durant l’action de l’anti-enrayeur tant que 
l’interrupteur à bascule correspondant est sur «0» 

Essai automatique de l’anti-enrayeur 

Exécution 

• Lors de l’initialisation du ZSG ainsi qu’à chaque desserrage du frein indirect en 
cours d’exploitation, dès que la vitesse est inférieure à > 0,7 km/h. 

• Une annonce de dérangement conduit à la désactivation du dispositif de l’anti-
enrayeur de l’essieu concerné. 

• Commande du témoin lumineux «Gleiten/Schleudern» émise par l’enregistreur 
central: clignote sur le MFA (3 Hz). 
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3.8 Sabler 

Exécution 

• Assure une meilleure transmission des forces entre la roue et le rail. 

• Actionnement à l’aide de la touche «Sanden» du pupitre de commande 2. 

• Commande directe de la valve électromagnétique de sablage, liée au sens de 
marche, qui dure tant que la touche de sablage est maintenue enfoncée. 
 

 
Lors du franchissement d’aiguilles, le sablage automatique 
doit être désactivé! 

 

3.9 Mise en service et activation de la télécommande par radio RC 

 
• L’usage de la RC doit être strictement limité aux 

opérations prévues dans le manuel de l’utilisateur! 

• La RC est impossible si le SIFA est paralysé ou ponté. 

• La RC ne peut être utilisée que par du personnel 
spécialement instruit.  

 

 

À chaque début de service, le CVM effectue le contrôle de 
sécurité de la télécommande par radio. 
Ce contrôle doit se dérouler dans la cabine de conduite, 
autrement dit à proximité immédiate des éléments de 
commande de la loc qui permettent de freiner en cas de 
dérangement. 

 
 

• Avant d’effectuer une prestation à l’aide de la RC, il faut s’assurer que les batteries 
de celle-ci sont pleinement chargées. 

• Le verrouillage de la traction est automatiquement activé au moment de la 
commutation au mode d’exploitation télécommandé. 

• Lorsque le verrouillage de la traction est actif, le moteur se met au ralenti et le 
convertisseur de la boîte de transmission est vidé. Les freins ne peuvent pas être 
desserrés (verrouillage de la commande de desserrage)! 

• En mode RC, les PCT et prescriptions d’exploitation CFF Transport s’appliquent. 
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Équipement technique 

La locomotive et le SIFA sont en état de marche. 

La console de commande RC est équipée d’une batterie pleinement chargée et d’une 
bretelle de transport. 

Batteries et appareil de charge 

L’appareil de charge et les logements pour deux batteries se trouvent dans la cabine de 
conduite 2 (porte d’angle). Les batteries non utilisées doivent être déposées dans les 
logements prévus à cet effet. L’appareil de charge est pourvu de DEL de contrôle de 
couleur rouge et jaune. 

• La signification et l’ordre d’allumage des DEL de l’appareil de charge sont 
expliqués de manière détaillée. 

Avant le début du processus de charge, la batterie est automatiquement et entièrement 
déchargée par l’appareil. 

La durée de fonctionnement d’une batterie entièrement chargée est de huit heures. 

Signalisation de la loc en mode d’exploitation télécommandé 

La loc télécommandée est reconnaissable aux feux de position blancs allumées de part et 
d’autre du toit.  

En cas de dérangement survenant en mode télécommandé, ces feux de position 
clignotent. 
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Composants liés à l’utilisation de la RC 
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Étape    
 
Les critères suivants doivent être remplis: 
1. Loc immobilisée.  
2. Le moteur diesel passe au régime de ralenti. 
3. Le mode «Manœuvre» et une vitesse de manœuvre (15/25/40) sont 

présélectionnés. 
4. Le frein est serré à au moins 2 bars. 
5. Le réservoir principal est rempli à 5,5 bars minimum. 
6. La conduite générale est remplie à 3,5 bars minimum. 
7. Le SIFA est enclenché. 
8. Aucun frein n’est paralysé.  
9. L’interrupteur «Valve AB» est en position «0» (position de base). 
10. Les éléments de commande des pupitres sont en position médiane. 
11. Am 843 E2W:  

• Sélectionner le mode d’exploitation SH (Shunting) sur le DMI, sans quoi le 
système ETCS déclenche un serrage imposé. 

• Remarque: en cas d’isolement du système ETCS, ce dernier n’a plus d’effet sur 
la radiocommande. 

 
 
 
Étape   
 
Mise en service de la télécommande: 
1. Sur la console de commande, contrôler que l’interrupteur à bascule du sens de 

marche est sur «AUS» (position médiane). 
2. L’interrupteur à clé RC (pupitre de commande 3) est sur «I».  
3. La clé de l’appareil est tournée sur «I». 
4. Placer le combinateur de marche sur «Bremsen» (freinage) et le maintenir 

jusqu’au point 8 compris. 
5. Après l’émission d’une alarme sonore, la lampe rouge de droite clignote. 
6. Appuyer sur le bouton d’arrêt d’urgence et le remettre en position normale. 
7. Actionner la touche «Entriegeln». 
8. Lâcher le combinateur de marche. 
9. Actionner la touche de contrôle RC qui clignote à la fréquence de 1 Hz (pupitre 3). 

 

 
Actionner la touche dans les 5 s qui suivent le début du 
clignotement. 

 
 
  

 

A 

 

 B 
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Étape   
 
Contrôle de la télécommande par radio dans la cabine de conduite: 

1. Interruption de la communication 

Tourner l’interrupteur à clé sur «0». 

• Un serrage de service se déclenche après 2 s. 

• Suivi d’un serrage rapide. 

Rappel de la commande:  

• Placer le commutateur du sens de marche en position médiane. 

• Exécuter les points 3 à 8 selon B. 

 

2. Essai du frein au manomètre 

Le commutateur du sens de marche doit être dans une position de marche (avant/arrière). 

Effectuer un essai de serrage à fond (pression maximale dans les cylindres) à l’aide du 
frein de la loc et du train. 

• Frein de la loc: 4,2 bars 

• Frein du train: 3,2 bars 
 

3. Arrêt d’urgence 

Loc à l’arrêt, actionner le bouton d’arrêt d’urgence. 

• Un serrage rapide se déclenche immédiatement. 

Rappel de la commande:  

• Maintenir le FBS en position de serrage. 

• Déverrouiller le bouton d’arrêt d’urgence. 

• Actionner la touche «Entriegeln». 

• Amener le FBS en position de marche. 

• Le frein d’urgence lâche/contrôler sur le manomètre (affichage: «0» bar). 
 

4. Surveillance de l’inclinaison 

Loc à l’arrêt, incliner la console de télécommande de plus de 50°. 

• Le bourdonneur retentit. 

• Un serrage rapide se déclenche après 4 s.  

Rappel de la commande:  

• Amener le FBS en position de serrage, puis déverrouiller. 
 

 

 

 

La télécommande ne doit pas être utilisée si une seule des 
quatre étapes de contrôle n’est pas réussie! 

 

  

 

C 
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Étape 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Lampes de contrôle sur l’appareil: 

V4, gauche: dérangement 

V5, centre: état des batteries, clignote en cas de tension faible  

V6, droite: verrouillage de la traction/serrage rapide  

Verrouillage de la traction 
Le verrouillage de la traction est activé dès que la loc est arrêtée plus de 10 s. 
Pour annuler le verrouillage de la traction, amener le combinateur de marche en position 
médiane, puis actionner le levier de déverrouillage. 

Surveillance de l’inclinaison 
En actionnant l’interrupteur de déverrouillage en position inclinée, la surveillance de 
l’inclinaison est pontée durant 13,8 s (DEL V6 allumée). 
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Circuler en mode V constante 
Si, sur la cabine de conduite 1, une vitesse est prédéfinie avec le régulateur de vitesse 
(entre 3 et 10 km/h), celle-ci peut être reprise par une simple impulsion donnée sur la 
position «V-Konstant». Le mode de circulation à vitesse constante est désactivé dès que 
l’interrupteur de marche/freinage est amené en position neutre. 

Frein d’immobilisation  
Une pression de 3 bars est appliquée dans les cylindres de frein de la locomotive dès que 
l’inverseur du sens de marche est placé en position médiane. 

Reset après un serrage rapide (SB) 
Amener le combinateur de marche en position de freinage et déverrouiller simultanément. 

Sens de marche et traction 
Présélectionner MOT.VOR, desserrer le frein et augmenter l’effort de traction. 

• La loc roule dans le sens de marche 1 (FR 1). 

Présélectionner HINT.VORB.VOR, desserrer le frein et augmenter l’effort de traction. 

• La loc roule dans le sens de marche 2 (FR 2). 

Égaliser 
Actionner la touche «ANGLEICHEN». 

• La loc augmente la pression de la Cg à 5,7 bars. 

Relâcher la touche «ANGLEICHEN». 

• La pression dans la Cg s’égalise à la pression nominale de 5 bars. 

Makrofon (klaxon) 
Loc à l’arrêt, aucun sens de marche sélectionné, actionner la touche «PFEIFEN» (siffler). 

• Le Makrofon retentit dans les sens de marche 1 et 2 (son aigu – 660 Hz). 

Rouler en sens de marche 1 et actionner la touche «PFEIFEN». 

• Le Makrofon retentit (son aigu – 660 Hz) dans le sens de marche 1. 

Rouler en sens de marche 2 et actionner la touche «PFEIFEN». 

• Le Makrofon retentit (son aigu – 660 Hz) dans le sens de marche 2. 
 

Démarrer sur une rampe 
Serrer légèrement le frein de la loc, actionner la touche «BERG» et augmenter l’effort de 
traction. 

L’effort de traction augmente, sans toutefois que les freins ne lâchent. 
Desserrer la touche «BERG». 

L’effort de traction est maintenu, les freins se desserrent. 
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Étape   
 
Sortir du mode d’exploitation RC 
Conditions  

• La locomotive est arrêtée. 

• Un frein est serré (direct, indirect ou frein à ressort). 

• Le moteur diesel est stoppé ou tourne au ralenti. Sortir du mode 
télécommandé RC. 

 
Terminer l’utilisation de la télécommande, désactiver: 
1. Tourner l’interrupteur à clé sur «0» 

2. Tourner l’interrupteur à clé RC  du pupitre 3 sur «0» 
3. Ôter la batterie de la console de commande et la placer dans la station de charge 
4. Ranger la console de commande  
5. Am 843 E2W: sur le DMI, quitter le mode d’exploitation SH (Shunting) 

  

 

 E 
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3.9.1 Particularités du mode d’exploitation télécommandé 

 

• Les touches «SCHNELLBREMSE» et «NOT-AUS» des 
deux pupitres de conduite et la touche «DIESELMOTOR 
STOP» de la console de commande restent toujours 
actives. 

• Dans la cabine de conduite, les freins DIRECT et 
INDIRECT peuvent être serrés, mais pas desserrés. 

• L’annulation d’un serrage ne peut être commandée qu’à 
partir de l’émetteur de la télécommande par radio. 

• Des feux de position allumés de part et d’autre de la 
cabine de conduite montrent que le mode d’exploitation 
télécommandé fonctionne correctement. 

En cas de dérangement, ceux-ci clignotent à la fréquence de 
3 Hz. 

 

Un serrage léger est activé dans les conditions suivantes: 

• Le moteur diesel s’arrête. 

• La pression dans les réservoirs principaux est insuffisante (< 5,9 bars). 

• La commutation de la boîte de transmission n’est pas en fin de course. 

• La réception est interrompue (t  10 s). 

• Erreur de valence (léger défaut du double signal de sortie du récepteur). 

Un serrage imposé est activé dans les conditions suivantes: 

• Le dispositif d’arrêt d’urgence est activé (élément de commande sur l’émetteur). 

• Erreur de valence (grave défaut du double signal de sortie du récepteur). 

• La réception est interrompue (t > 10 s). 

• Surveillance de l’inclinaison. 

• Le robinet d’arrêt du SIFA est fermé. 

• Utilisation du frein indirect en mode de secours. 

• Le robinet d’arrêt du frein direct est fermé. 

• Le bogie est paralysé pneumatiquement. 

• La valve du SIFA est en dérangement. 

• Le frein indirect est en dérangement. 

• Am 843 E2W: mode d’exploitation ETCS SH non autorisé/interrompu (p. ex. en 
présence d’une balise ETCS programmée avec le télégramme «Danger for 
Shunting»). 

La mise en action du verrouillage de la traction entraîne la mise au ralenti du moteur diesel 
et la vidange du convertisseur de la boîte de transmission. Les freins ne peuvent plus être 
desserrés (verrouillage de desserrage et de la montée de la puissance). 
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Chargeur de batteries  

• Le chargeur de batteries se trouve dans la cabine de conduite 2, à gauche près 
de la porte, derrière une trappe de l’armoire des appareils. 

• Double appareil de charge. 

Affichage par DEL sur l’appareil de charge: 

• Alimentation enclenchée DEL rouge 

• Batterie complètement 
chargée 

DEL verte 

• Batterie en cours de 
déchargement 

DEL jaune clignotante 

• Batterie en cours de 
chargement 

DEL jaune allumée 

• Écart de température  
(température trop basse) 

DEL rouge clignotante 

• Écart de température  
(température trop haute) 

DEL rouge clignotante et 
DEL jaune allumée 

• En stand-by, mise en charge 
d’une batterie complètement 
chargée ou appareil en 
dérangement 

DEL rouge allumée 

 

Chargement de la batterie  

• Orienter correctement les contacts de la batterie  

• pour la glisser et l’encliqueter dans le support 

• (la batterie est protégée contre une inversion de polarité) 

• En dérangement DEL rouge éteinte 

• En charge  DEL jaune allumée 

 

 Avant d’entamer le processus de charge, la batterie  
est automatiquement et entièrement déchargée par 
l’appareil. 

 
Remplacement de la batterie  

• La durée de fonctionnement d’une batterie entièrement chargée est de huit 
heures. 

• La diode lumineuse «Batt.» de la console de télécommande clignote lentement 
lorsque la capacité de charge de l’accumulateur est faible. Le cas échéant, la 
batterie doit être remplacée dans les 15 minutes. 

• L’utilisation de la batterie jusqu’à sa décharge complète endommage celle-ci et 
doit être évitée. Il convient de privilégier un échange direct avec la batterie 
pleinement chargée prise sur le support du chargeur. 
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Choix d’une batterie/transfert 

• Appuyer successivement sur les boutons de test «haut»/«bas» de l’appareil de 
charge durant 5 s environ. 

• Sortir la batterie. La tension nominale de la batterie doit être supérieure à 12 V 
et sa décharge doit être imperceptible. 

• Appuyer sur la touche «Adressieren» durant 2 s pour effectuer le transfert. 

• Insérer la nouvelle batterie dans la console de commande RC dans un laps de 
temps de 10 s. 

La batterie est endommagée dans les situations suivantes: 

• À la fin du cycle de charge normal, la tension nominale de la batterie reste 
inférieure à 12 V. 

• La batterie complètement chargée se décharge en moins d’une à trois heures 
d’exploitation (reconnaissable au lent clignotement de la DEL jaune «V5»). 

 

3.10 Mettre hors service, garer et faire le plein de carburant 

 

 

 

 

Une locomotive garée voire abandonnée par le personnel 

pendant un bref instant doit être assurée contre la dérive. 

 

3.10.1 Quitter la locomotive pendant un bref instant 

Cela signifie que le CVM quitte la cabine de conduite, par exemple pour effectuer un 
contrôle extérieur, accoupler un véhicule ou aller tourner une aiguille. 

Suivant les conditions, serrer le frein du train ou celui de la locomotive. 

Placer le combinateur de marche sur «0»  

• Le moteur diesel passe au régime de ralenti. 

• Le convertisseur de la boîte de transmission est vidé. 

Enclencher le frein à ressort 

• Le remplissage du convertisseur est empêché. 

 

 
La locomotive se met automatiquement hors service au bout 
de 20 minutes, mais sans que le frein à ressort ne soit serré. 
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3.10.2 Garer la locomotive 

Stopper le moteur diesel 

• Si la température de l’eau de refroidissement est supérieure à 85° C, ou que le 
régime du moteur diesel a dépassé les 1000 tours par minute, le moteur se met 
d’abord au ralenti pour une durée pouvant atteindre 2 minutes.  

 

Remarque: 

• Par temps froid, la locomotive doit si possible être garée du côté abrité du vent, 
notamment en hiver lorsque le vent souffle de l’est. 

• Si la locomotive reste garée pendant plus de 24 heures (week-end, jours fériés, 
etc.), il convient de désactiver l’interrupteur de la batterie (derrière le déversoir 
latéral sous la cabine de conduite). 

 

  

 
• Tirer vers soi le couvercle de l’interrupteur par à-coups. 

• Dans la mesure du possible: raccorder à une alimentation externe 400 V. 
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Contrôler que le frein à ressort est bien serré 

• La touche rouge «frein à ressort serré» est allumée. 

• Le terminal d’affichage de la cabine de conduite affiche le message «FIS serré». 

• Contrôler visuellement le voyant du FIS sur le châssis de la locomotive. 

• Couper tous les commutateurs pour les appareils auxiliaires et l’éclairage. 

• Déclencher l’interrupteur principal (clé sur le pupitre 3). 

• Le contacteur de batterie se déclenche, les circuits d’alimentation permanente 
sont maintenus sous tension. 

• Fermer les fenêtres de la cabine de conduite et les portes. 

Relever les heures de service et le kilométrage sur les compteurs mécaniques situés dans 
la porte d’angle de la cabine de conduite 2. 

 

 

Dispositifs d’alimentation électrique externe et chauffage de 
maintien 
(voir chapitre 2.5.4) 

Le démarrage du moteur est impossible tant qu’une 
alimentation externe est branchée. 

 

3.10.3 Faire le plein de carburant 

Remplissage par gravité 
Remplir la quantité nécessaire 

• Le plein de carburant doit être entrepris à temps, car une «panne sèche» du 
moteur diesel doit être absolument évitée. 

• Remplissage minimal: 25%. 

Dévisser le couvercle de fermeture du conduit de remplissage. 

Insérer le pistolet de remplissage et commencer à remplir. 

• Si l’indicateur de niveau limite n’est pas relié à l’installation de remplissage, 
contrôler la progression du remplissage à l’aiguille de la jauge. 

• Afin de ne pas faire déborder le réservoir, terminer l’opération de remplissage 
dès que la jauge indique «Voll». 

• Le second réservoir est rempli à mesure au travers d’une conduite de jonction. 

En cas de fuite, les deux réservoirs peuvent être isolés à l’aide des robinets d’arrêt rouge 
(2x) montés sur la conduite de jonction. 

 

 
Terminer l’opération de remplissage dès que le réservoir est 
rempli à env. 90% de sa capacité. 
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4 Dérangements 

4.1 Instructions de dépannage 

Dérangements 

Les dérangements au système de commande, à l’entraînement ou à l’électronique sont 
signalés par un message texte sur le terminal «MFD» et par le voyant lumineux de 
l’indicateur multifonctionnel «MFA». 

Annonce de dérangement sur le terminal «MFD» 

Les niveaux de dérangement sont classés par couleur: 

• En rouge = dérangement grave  
(dérangement de classe A, poursuite de la marche impossible) 

• En jaune =  dérangement mineur  
(dérangement de classe B, poursuite de la marche réduite) 

• En bleu = dépannage non autorisé 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
1. Plus d’informations à l’aide de la touche «i» 
2. Visualiser le dérangement à l’aide de la touche «St» 
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Image des aides au dépannage (touche «i» pressée) 
 

Quittance et reset des annonces de dérangement et des blocages des 
enclenchements 

• Déplacer le levier de marche au-delà de la position médiane. 

• Appuyer sur le bouton de reset du MFA. 

• En cas de freinage d’urgence, placer le robinet de mécanicien en position de 
serrage rapide. 

 

 

Si des pannes surviennent sans que leur origine puisse être 
établie clairement et que leur quittancement reste sans 
succès, appliquer en premier lieu la mesure suivante: 

• Arrêter la locomotive comme décrit plus haut. 

• Mettre la locomotive hors service. 

• Déclencher l’interrupteur principal (interrupteur à clé).  

• Retirer le fusible principal des batteries. 

• Attendre environ 10 s, puis réarmer le fusible principal des 
batteries. 

Mettre la locomotive en service. 
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4.2 Appareil de traction et dispositif de pousse 

Tampons de crash/élément de déformation (EST G1-200 M) 

 
 

 

 

 

 

En cas d’incident, les tampons de crash doivent être assurés 
à l’aide des sécurités prévues pour le transport. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
1. Attention, les bords sont tranchants! N’approcher que latéralement. 
2. Activer les deux sécurités pour le transport. 
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3. Remplacer les tampons. 

 
 

 

 

 

Ne jamais dévisser les sécurités pour le transport, ni 
remettre les tampons en place. 

 

4.3 Dégâts aux pièces mécaniques 

• En cas de ressort primaire cassé = 5 km/h 

• En cas de boîte d’essieu défectueuse = 5 km/h 

• En cas de ressort secondaire cassé = 5 km/h 

• En cas de bielle d’asservissement 
des essieux défectueuse  = 50 km/h 

4.4 Dérangements au moteur diesel 

Si l’utilisateur perçoit des bruits anormaux ou des émissions de fumée, il doit arrêter le 
moteur afin d’éviter des dégâts importants. 

4.5 Dérangements de l’installation de refroidissement 
 
 

 

 

 

 

Mettre la locomotive hors service  

• - Tourner l’interrupteur à clé sur «0» 

• - Retirer la clé et l’emporter avec soi (sécurité) 

Lors des opérations de dépannage, contrôler les points 
suivants: 

• - Parties tournantes (pales des ventilateurs) 

• - Température trop élevée de l’huile hydrostatique et de l’eau 
de refroidissement 

• - Circulation de l’air trop forte 
 

Si la température de l’eau de refroidissement dépasse le seuil admissible, la commande 
du moteur réagit en réduisant la puissance du moteur diesel. Cette élévation de la 
température du liquide de refroidissement peut provenir d’une défaillance du réglage des 
moteurs des ventilateurs. Pour bénéficier à nouveau de la pleine puissance, la 
température du liquide de refroidissement doit redescendre en dessous du seuil 
admissible. 
Lorsque l’utilisateur ôte la prise de l’entraînement du ventilateur avant, la commande du 
véhicule réagit par l’enclenchement des deux ventilateurs en marche continue. 
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4.6 Dérangements de la boîte de transmission 

Observation Cause possible Dépannage 

1. La locomotive ne 
démarre pas malgré le 
desserrage des freins 
et l’augmentation de 
puissance. 

A) 
L’huile est trop froide (la 
puissance de traction n’est 
garantie que lorsque la 
température de l’huile 
dépasse 70° C). 
 
 
 
B) 
Le niveau d’huile de la 
boîte de transmission est 
trop faible. 
 
 
C) 
Huile inadaptée ou 
usagée, éventuellement 
présence d’eau dans 
l’huile. 

a) 
Freiner la locomotive. Faire 
varier plusieurs fois la 
puissance du moteur afin de 
remplir et de vider la boîte de 
transmission jusqu’à ce que la 
température de service soit 
atteinte. 
 
b) 
Contrôler le niveau de l’huile. 
Compléter au besoin en 
veillant à utiliser la même 
qualité d’huile. 
 
c) 
Changer l’huile (contacter 
l’assistance téléphonique en 
cas de présence d’eau dans 
l’huile). 

2. Malgré le faible poids 
de la charge 
remorquée, l’effort de 
traction est insuffisant, 
ou la locomotive ne 
parvient pas à atteindre 
le régime du 
convertisseur de 
couple 2. 

A) 
Voir 1 0 – 0. 
 
B) 
Le moteur n’atteint pas 
son régime nominal. 

a) 
Voir 1 0 – 0. 
 
b) 
Lever le dérangement lié au 
moteur. 

 

Les autres dérangements ne doivent être levés que par du personnel technique des 
ateliers. 

• L’alignement des dents de la boîte de transmission requiert une marche à 
suivre: 
placer le levier de marche sur «0», puis en position de marche et revenir sur la 
position «0». 

  



Réglementation CFF I-43290 

ID DMS: 4158261   |   Version de la réglementation 3-0   |   Page 123/138  © CFF 

4.7 Dérangements à l’appareil de chauffage Webasto 

Mesures à prendre en cas de dérangement 

En présence d’un dérangement, vérifier l’état et la fixation des coupe-circuit et des 
connexions. Si l’exécution des mesures décrites ci-après ne permet pas de lever le 
dérangement, faites contrôler l’appareil de chauffage Webasto par du personnel 
spécialement instruit. Après un dérangement survenu sur les appareils équipés de la 
console de commande 1572D, un code clignotant apparaît sur l’affichage pendant l’arrêt 
de l’appareil. Le code clignotant aide le service d’entretien de Webasto à identifier le 
dérangement. 

L’appareil de chauffage s’arrête automatiquement (= arrêt pour cause de 
dérangement) 

Cause Dépannage 

Pas de combustion après le démarrage Brièvement déclencher puis réenclencher 
l’appareil de chauffage 

La flamme s’éteint en cours d’utilisation Brièvement déclencher puis réenclencher 
l’appareil de chauffage 

Déclenchement de l’appareil de 
chauffage en raison d’une surchauffe 

Enfoncer le bouton du limiteur de 
température de l’appareil de chauffage 

Tension du réseau de bord trop faible Charger la batterie 
Brièvement déclencher puis réenclencher 
l’appareil de chauffage 

La sortie des gaz de combustion et/ou 
d’échappement est obstruée 

Contrôler que le gaz de combustion et les 
gaz d’échappement puissent circuler 
librement 

 

Affichage des codes de dérangement 

Lorsqu’un dérangement a lieu sur les appareils équipés de la console de commande 
1572D et les versions avec horloge standard, un code d’erreur apparaît sur l’affichage de 
l’horloge de présélection. 
 

Affichage du code de dérangement sur l’affichage de l’horloge standard ou combi 

 

 

En cas d’exploitation à l’aide de l’interrupteur, le genre de 
dérangement est donné par le clignotement de la lampe 
témoin d’indication de fonctionnement pendant le temps 
d’arrêt de l’appareil de chauffage.  

Après cinq signaux brefs, on compte le nombre de signaux 
longs. 

Le nombre d’impulsions ou de clignotements correspond 
aux nombres apparaissant dans le tableau ci-dessous. 
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F 01 Ne démarre pas (après deux essais) 
F 02 Extinction de la flamme (au moins > 5) 

Sur les Thermo 231 et 301, l’appareil de commande mémorise les 
déclenchements du thermostat de surchauffe comme une extinction de la flamme 
(02). 

F 03 Sous-tension ou surtension 
F 04 Reconnaissance d’une lumière parasite au démarrage ou à l’extinction 
F 05 Surveillance de flamme défectueuse  
F 06 Sonde de température défectueuse 
F 07 Électrovalve défectueuse 
F 08 Moteur de la soufflante défectueux 
F 09 Pompe de circulation défectueuse 
F 10 Limiteur de température défectueux/surchauffe 
F 11 Transmetteur d’étincelles d’allumage défectueux 
F 12 Verrouillage de l’appareil en raison d’une extinction de flamme ou d’un 

dérangement répétés  
   
  Annuler le verrouillage de l’appareil: 

Pour annuler le verrouillage de l’appareil, il faut enclencher l’appareil de chauffage 
et, durant la phase de démarrage, couper son alimentation électrique par le 
coupe-circuit automatique 24 kV. 

   

4.7.1 L’appareil de chauffage ne s’enclenche pas 

Enclenchement direct à l’aide de l’interrupteur «Test» situé à proximité de l’appareil de 
chauffage Webasto 

  



Réglementation CFF I-43290 

ID DMS: 4158261   |   Version de la réglementation 3-0   |   Page 125/138  © CFF 

4.8 La tension des batteries est trop faible 

Charge de secours: 

La charge de secours des batteries se fait de la manière suivante: 

• Brancher une alimentation externe 230 V. 

 

 

 

 

 

La connexion doit être faite exclusivement sur la prise de 
droite par rapport au sens de marche. 

 

• Ouvrir le coffre de l’alimentation externe et actionner la touche SOS! 
Attendre... 

• ... jusqu’à ce que la tension de batterie indique 22 V (la tension est affichée sur 
l’écran du MFD). 

4.9 Dérangements du filtre à particules 

Le dérangement apparaît sur le MFA et sur le MFD. 

Procédure à suivre: 

• Quittancer via le MFA ou le MFD. 

• En cas d’échec du quittancement, établir une annonce de dérangement et y 
préciser le code de dérangement indiqué à l’écran. 

• Le commutateur du filtre à particules  H  0  A  doit toujours rester en position «0». 
 

 

  

Toujours laisser le 
commutateur du filtre à 
particules en position «0». 

L’image représente la 
procédure applicable à 
l’«ancienne» commande 
du filtre à particules. 

Certains véhicules sont 
équipés d’un nouveau 
système de commande. 
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4.10 Défaillance de la commande électropneumatique du frein indirect 
(mode de secours) 

 
 

 

 

 

 

En raison de la faible capacité de vidange de la valve du frein 
complémentaire, l’utilisation de la commande du frein de 
secours pneumatique pour les circulations de trains avec 
charge remorquée n’est autorisée que jusqu’à la prochaine 
gare appropriée. 

 

Basculer le commutateur [117] du tableau des freins de la position normale à la position 
de secours. 

• Cette action isole automatiquement la valve AB. 

Utiliser le dispositif de commande de secours [48] situé sur l’armoire des appareils 2. 

• Le frein du train est commandé par le remplissage et la vidange de la conduite 
générale. 

• La valve-relais [125] est commandée directement par le dispositif de commande 
de secours [48]. 

 

 

• De cette manière, le circuit électropneumatique de 
précommande du robinet de mécanicien est désactivé (il est 
isolé du système pneumatique restant). 

• Avec cette valve, il n’est pas possible d’effectuer un freinage 
d’urgence. 

• Pour effectuer un freinage d’urgence, utiliser le robinet de 
mécanicien ou la soupape du frein d’urgence (touche d’arrêt 
d’urgence). 

• L’à-coup de remplissage ne fonctionne pas. 

• Le frein hydraulique et le frein direct restent utilisables 
normalement. 
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4.11 Rupture d’un boyau ou d’une conduite des cylindres de frein 

La poursuite de la marche n’est possible qu’à la condition qu’un seul bogie soit atteint par 
le dérangement. 

Ne paralyser que le bogie en dérangement. 

Sur le tableau des freins, paralyser le robinet à deux voies étiqueté [133.1 ou 133.2] du 
cylindre de frein concerné. Ce dernier est alors relié à l’air libre. 

 
 

 

 

 

 

Attention freins paralysés! 

Respecter impérativement les prescriptions d’exploitation. 

 

4.12 Rupture d’un boyau ou d’une conduite d’alimentation du frein à 
ressort 

• La sécurité contre la rupture de conduite de frein à ressort s’est déclenchée: 

• Fermer les robinets à deux voies [118.1] et/ou [118.2]. 

• Les freins à ressort doivent alors être déverrouillés mécaniquement. 

• Desserrer les deux freins à ressort du ou des bogies défectueux à l’aide du 
déblocage de secours (clé de déblocage de secours). 

Cette action détend les freins à ressort et annule leur effort de serrage. 

Si les freins à ressort sont débloqués à la main, l’utilisateur ne doit plus se fier à 
l’indication des voyants de frein. Celle-ci ne correspond plus à l’état du frein. 

Apposer un autocollant  sur le voyant pour invalider son indication. 

 
 

 

 

 

 

Assurer la locomotive contre la dérive durant le desserrage 
de secours et avant de remiser la locomotive! 
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4.13 Dérangements lors du contrôle de l’anti-enrayeur 

Le contrôle de l’anti-enrayeur n’est demandé que par une annonce dans le MFD. 

Actionner l’interrupteur à bascule «Anti-enrayeur». 

• Le contrôle de l’anti-enrayeur s’effectue (env. 60 s). 

• Le fonctionnement général est contrôlé (absence de coupure de câble, de court-
circuit, degré de sécurité en ordre). 

Le voyant lumineux «patinage/enrayage» sur la planche des instruments MFA:  

• Clignote lentement (1 Hz). 

• Les valves de l’anti-enrayeur sont commandées séparément. 

• Les voyants lumineux sont éteints.  

• Fin du contrôle – l’installation fonctionne correctement. 

En cas de dérangement: 

• Le voyant lumineux «patinage/enrayage» clignote (3 Hz). 

 

 
La locomotive doit être arrêtée et le frein à ressort doit être 
appliqué. 

Tous les disjoncteurs de protection des conduites doivent 
être enclenchés. 

 

Dérangement de l’anti-enrayeur: 

Côté matériel = 40 km/h 

• Le canal 1-4 est commandé par erreur (module de sécurité). 

Côté logiciel = 15 km/h  

• La poursuite de la marche est possible jusqu’à la prochaine gare. 

Dérangement nodal CAN = 0 km/h 

• La communication entre le calculateur central et l’anti-enrayeur est en 
dérangement.  

La locomotive réduit automatiquement sa vitesse de marche. 

4.14 Dérangements du SIFA 

En cas d’absence de pression sur la conduite à haute pression, la locomotive et le train 
sont freinés à fond et le moteur diesel passe au régime de ralenti. 

Fermer le robinet d’isolement de la valve du SIFA [131] sur le tableau des freins et 
actionner l’interrupteur de pontage du SIFA sur le pupitre de conduite 3.  

Aviser le centre d’entretien concerné. 
  



Réglementation CFF I-43290 

ID DMS: 4158261   |   Version de la réglementation 3-0   |   Page 129/138  © CFF 

4.15 Préparation pour le remorquage 

La locomotive Am 843 est apte à circuler à Vmax 100 km/h, selon le rapport de freinage 
disponible (V/M). 

4.15.1 Remorquage en général 
 
1. Mettre la loc hors service 
2. Assurer la loc contre la dérive 
3. Fermer le robinet des réservoirs principaux 
4. Fermer les robinets d’isolement suivants: 

• Robinets du frein à ressort [118.1-118.2] 

• Robinet du frein direct [118.3] 

• SIFA [131] et robinet pour le remorquage [134]  

• Robinets de l’Integra et du ZUB [31.1-31.2] 

• Am 843 E2W: robinet pour le système ETCS (BWG) [331] (emplacement: voir 
chapitre 4.15.2) 

5. Effectuer le desserrage de secours des accumulateurs à ressort (4x) 
6. Couvrir les voyants du frein à ressort des deux côtés de la loc  

(pour invalider leur indication)  

• Desserrer la loc et contrôler le desserrage de secours 
7. Choix du genre de frein, essai du frein 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Fermer les robinets 
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4.15.2 Remise en service de la locomotive 
 

• Ouvrir le robinet HB et attendre deux 
minutes 

• Actionner quatre fois la valve Pos. 143 

• Observer en même temps le voyant du 
frein à ressort 

• La goupille de l’accumulateur à ressort 
doit rester invisible  

  
Fermer les robinets 

 

 

Desserrage de secours du frein à ressort 

 

 

Couvrir le voyant de l’accumulateur à ressort 

 
  

 

Z
U
B 

3
1
.
2 
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Le frein à ressort ne peut être ni serré, ni desserré par la Cg. 

 

4.15.3 Pour le remorquage sans frein 

Travaux supplémentaires: 

Tourner la poignée en forme d’anse 
Desserrer la locomotive en actionnant le dispositif de desserrage [130.2] du distributeur 
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4.16 Comportement en cas d’irrégularités et lecture de la mémoire des 
événements 

Chez CFF Infrastructure: 

• Le mécanicien signale l’événement au chef-circulation. 

Il faut procéder à la lecture des données juste après une irrégularité, conformément à 
l’instruction I-40014 qui s’applique au sein de la division Infrastructure. 

 

Chez CFF Voyageurs: 

• Le mécanicien signale l’événement au chef-circulation. 

• Le chef-circulation effectue la saisie ALEA et l’envoie à la régulation. 

• La régulation demande une intervention prioritaire «P». 

• La personne chargée de l’intervention prioritaire «P» contacte le mécanicien, se 
rend sur place si nécessaire et procède à la saisie de l’événement. 

• Elle rédige également le courriel d’événement. Les données doivent être lues sur le 
PC d’entretien. 

Le stockage des données en mémoire des événements n’est pas possible! 

Pour ne pas retarder la lecture des données, il est indispensable de noter la date, l’heure 
et le kilométrage du véhicule (en bas du compteur horaire) au moment où l’irrégularité 
s’est produite.  

Les données enregistrées sont écrasées sur un cycle de 30 jours. 
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Le Teloc en dérangement est reconnaissable par le clignotement d’une DEL dans 
l’armoire des appareils 2. 

+5 V 
+/-12 V 

Les DEL allumées vertes (±12 kV) et (+5 kV) confirment que les tensions 
d’alimentation des groupes installés correspondants se situent dans une 
plage normale. 

RUN La DEL verte clignotante signale le fonctionnement correct du TELOC®2550. 
Une erreur logicielle dans ce programme pourrait être à l’origine de 
l’extinction de celle-ci. 

REC La DEL allumée verte montre que l’enregistrement de toutes les données 
s’effectue correctement. Lorsqu’un dérangement du système est détecté, le 
processeur transmet deux types d’alarme de niveau différent: l’alarme simple 
et l’alarme fatale. 

L’alarme simple (lampe clignotante) est un avertissement signalant un 
dérangement de faible importance dans le système. L’enregistrement des 
données de circulation se poursuit normalement et le véhicule peut rester en 
service. Il est toutefois demandé d’établir un avis de réparation. 

L’alarme fatale (lampe éteinte) signale que l’enregistrement des données de 
circulation est interrompu. Le véhicule doit être retiré du service. 

INFO 
EXT 

La DEL est normalement éteinte.  

La DEL clignotante rouge ou allumée signale la présence d’une alarme 
simple ou d’une alarme fatale. 

 

4.16.1 Am 843 E2W 

Le Teloc possède un raccordement au BUS supplémentaire pour l’enregistrement des 
signaux ETCS, une carte GPS intégrée ainsi qu’un logiciel spécifique à la version E2W. 

Contrairement aux véhicules sans équipement ETCS E2W, les Am 843 E2W disposent 
d’une mémoire des événements (EVM) et une mémoire à court terme (STM). En cas 
d’événement, ces mémoires peuvent être bloquées au moyen de l’interrupteur de blocage 
JRU (à proximité de la station de charge de la lampe à main).  
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Les situations d’exploitation et positions d’interrupteurs suivantes doivent être respectées: 

• Position 1, position normale 

• Position !! (blocage de l’EVM): immédiatement après l’événement, mais avant la 
poursuite de la marche. Les données Teloc doivent être lues à la prochaine 
occasion et l’interrupteur remis en position 1. 

• Position 0 (blocage de la STM): immédiatement après un nouvel événement, si 
l’interrupteur est déjà en position !! Le véhicule ne doit pas bouger jusqu’à la 
lecture des données Teloc et la remise en position 1 de l’interrupteur. 

 

4.17 Affichage des dérangements en unité multiple (UM) 

Un dérangement en cours n’apparaît que sur l’indicateur multifonctionnel de la loc 
concernée et en UM. 

Pour lever le dérangement, les deux locomotives doivent être commutées en simple 
traction (ne pas débrancher le câble VST). 

Pour lever d’autres dérangements, appliquer la procédure de dépannage du chapitre 4.1. 

Remettre les locomotives en mode UM. 
 

4.18 Am 843 E2W: dérangement de l’ETCS 

4.18.1 Erreur lors du démarrage 

Si, pendant le processus de démarrage, l’équipement ETCS du véhicule/l’autotest ETCS 
constate une erreur, l’ETCS passe en mode d’exploitation SF («Systemfehler», erreur 
système). Les opérations suivantes sont nécessaires pour supprimer ce dérangement: 

 

1. Mettre la locomotive totalement hors service (l’alimentation électrique de 
l’équipement ETCS est coupée). 

2. Mettre la locomotive en service, l’autotest ETCS redémarre automatiquement. 
3. Si le dérangement peut être levé: mode d’exploitation normal, informer le 

Helpdesk ETCS à la prochaine occasion. 
4. Si le dérangement ne peut pas être levé:  

a. Prendre contact avec le Helpdesk Matériel roulant.  
b. Isoler le système ETCS du véhicule: l’interrupteur d’isolement de l’ETCS se trouve 

à proximité de la station de charge de la lampe à main. Remarque: sur les 
Am 843 ZUB E2W, l’interrupteur d’isolement de l’ETCS provoque également la 
mise hors service du ZUB 262ce. 

c. Le véhicule doit être conduit à l’entretien, il est interdit de continuer à l’utiliser. 
⇒ Il est interdit au personnel des locomotives de réenclencher l’ETCS sans ordre 

y afférent. 
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4.18.2 Erreur en service 

Si une anomalie spécifique à l’ETCS est décelée, prendre les mesures suivantes: 

• Informer le Helpdesk Matériel roulant. 

• Appuyer sur le bouton «Dérangement ETCS» dans le menu DMI «spécial». Ce 
geste pose une marque temporelle dans le diagnostic ETCS, permettant ainsi 
de faciliter la recherche de l’anomalie. 

Exemples d’irrégularités: 

• L’affichage du ZUB est incohérent. 

• Des fluctuations se produisent dans l’affichage de la vitesse. 

• Des voyants lumineux manquent sur l’affichage. 
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4.19  Remplacement d’une ampoule de projecteur 

1. Couper l’alimentation de l’éclairage de service ou tout du moins déclencher 
l’interrupteur de la lampe défectueuse. 

2. Ouvrir le projecteur par les vis moletées et pivoter le bloc optique. 
3. Repousser la bague métallique au centre du réflecteur contre la pression du 

ressort et la dégager de sa fixation à baïonnette par rotation à gauche. 
4. Débrancher le connecteur du culot de lampe et remplacer la lampe défectueuse. 
5. Engager la lampe neuve dans la bague métallique et rebrancher le connecteur sur 

le culot de lampe. 
6. Saisir le dispositif complet par le connecteur et l’engager dans le réflecteur.  

Ce faisant, l’ergot (1) du culot de lampe doit s’engager dans l’encoche du 
réflecteur. Tourner la lampe par le connecteur jusqu’à percevoir le déclic de 
verrouillage. 

7. Cette position doit impérativement être respectée pour que le cône de lumière soit 
correctement dirigé. 

8. Aligner la bague métallique avec sa partie proéminente asymétrique sur l’orifice du 
réflecteur, l’enfoncer contre la pression de ressort et la verrouiller par rotation à 
droite dans la fixation à baïonnette. 

 

 
 

1. Ergot de positionnement correct du culot de lampe 

  

1

1
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Am 843 Où trouve-t-on? 43290
14.04.2021 Annexe 1

I-ESP-FFM

Système hydrostatique
Installation de

traitement de lʼair

Antenne radio e VSMS
sur le toit de la cabine

Avant-corps
Cabine de conduite Armoire de la boîte de

transmission Armoire du moteur
Avant-corps de
l'installation de
refroidissement

Module
électrique

Réservoir
Châssis de la

locomotive Réservoir de
sable

VentilateursMoteurTableau pneumatique Module
électrique

Macropho Boîte de
transmission
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Pos. Désignation
1 Amortisseur d'essieu
2 Ressorts primaires
3 Amortisseur vertical
4 Ressorts secondaires
5 Chasse-pierres
6 Tige de traction-poussée
7 Indusi
8 Bielle d'asservissement des essieux
9 Sablières

10 Accumulateur à ressort et dispositif
de freinage

11 Installation de graissage des
boudins

12 Biellette de guidage courte
13 Entraînement d'essieu
14 Arbre d'essieu
15 Châssis de bogie
16 Biellette de guidage longue

Am 843 Bogie 43290
14.04.2021 Annexe 2

I-ESP-FFM

2 3 41

5678
9 10

11

12

13

91516
14

14
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Pos Désignation
1 Pompe à débit variable
2 Module à double pompe
3 Réservoir d'huile
4 Indicateur de niveau

5 Avant-corps de l'installation de
refroidissement

Pos Désignation
1 Pompe à débit variable de l'entraînement

de la génératrice

2 Pompe à débit variable de l'entraînement
des ventilateurs

Am 843 Installation hydraulique 43290
14.04.2021 Annexe 3

I-ESP-FFM
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Pos Désignation
1 Compresseur avec moteur

hydraulique
2 Assécheur d'air
3 Réservoir du condensat
4 Filtre à huile fin
5 Réservoir d'air principal
6 Robinet d'écoulement
7 Valve de sécurité
8 Robinet pour prise d'air

extérieure
9 Voyant de contrôle du niveau

d'huile

Am 843 Installation du traitement de l'air 43290
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Am843 E2W:
touche de

quittance ETCS
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Frein indirect
(frein automatique)

Projecteur

Desserrer la loc 30

Egaliser
Pression à la Cg
5.7 bars

Frein direct
(frein de manœuvre) Sablage

manuel

1
0

1
0
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Alerte des
trains circulant

en sens inverse
( 14 )

Serrer / desserrer le
frein à ressort (12)

Inopérant (9)

Isoler l´appareil
d´arrêt automatique

( 8 )

Isoler le frein
automatique (AB)

(6)

Sablage autom. (4)

Démarrage / arrêt du
moteur diesel (1)

Régime moteur (2)

Alarme incendie (5)

Int. Principal
des batteriesUnité multiple (16)

Télécommande par radio (18)
Commutation
boite (21)

Essai voyants
lum. (24)

Éclairage de la
cabine avec

atténuation (13)

Int.
dérangement

SIFA (7)

Essai alarme
incendie (22)

Éclairage avant-
corps (26)

Vit. de manoeuvre
télécde RC(19)

Éclairage
FR 2 (cabine)

Essai anti-
enrayeur ( 23 )

Éclairage échelle
d´accès (25)

Éclairage
FR 1 (cabine) Supprimé

Manöver

RC

INTEGRA ZUB
ETCS

FR 2

FR 2FR 1
RC

FR 1

Slave

Master

Start

Stop

0
1

0
1

0
1

0
1

1
0

  1
0

  1
0

  1
  0

  1
  0

  1
  0

  1
  0

  100
  45
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Am843 Integra/ZUB: Dénomination Utilisation
Manomètre CG et
pression CL

Manomètre double pour
affichage des pressions de la
conduite générale (CG) et le
la conduite d’alimentation
(CL).

Manomètre de la
pression C

Manomètre double de la
pression des cylindres
(pression C) de bogies 1 + 2.

Affichage de la
vitesse

Affichage de la vitesse
momentanée et de la vitesse
de consigne de la locomotive
Le compteur de vitesse du
pupitre de commande 1
dispose en plus d’un
compteur kilométrique.

Force de traction Affichage de l’effort de traction
en %

Zone des témoins
lumineux

Affichent diverses annonces de
dérangement, lesquels sont
répertoriés ci-après.

Bourdonneur
Affichage
Pression A)

Affichage de la pression de
précommande (pression A).

DMI-ETCS

Am843 E2W

Am 843
Planche des instruments

43290
14.04.2021 Annexe 8

I-ESP-FFM

Manomètre
Cg et HB

Manomètre de la
pression des

cylindres de frein

Affichage de la
pression de

précommande
Indicateur de vitesse

barbar

bar

 km/h

%

Manomètre
Cg et HB

Manomètre de la
pression des cylindres de frein

Effort de traction en %

Affichage de la
pression de

précommande
DMI-ETCS
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Ecran d‘affichage de la cabine

43290
14.04.2021 Annexe 9

I-ESP-FFM



© SBB

Poste de conduite-Display (voir l'annexe 9)

Pos. Dénomination Utilisation
Écran d'affichage de la cabine de
conduite G1700

1 Touche Touche

2 Touche Touche

3 Touche « i » Texte d'information concernant le dérangement en
cours

4 Touche «St» Appeler la liste des dérangements
5 Touche «V>0» Mesures de dépannage durant la marche
6 Touche «V>0» Mesures de dépannage à l'arrêt

7 Touche Touche

8 Touche Touche

9 Touche «UD» Mode de fonctionnement «Service d'entretien»
10 Touche «C» Touche d'effacement

11 Touches Touches

12 Touche «E» Touche de validation
13 Touches «0 à 9» Touches des entrées numériques

Am 843
Légende de l‘affichage

43290
14.04.2021 Annexe 9a
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Pos. Désignation
101 Robinet d'isolement des réservoirs principaux
102.1 Robinet d'isolement du Makrofon 370 Hz
102.2 Robinet d'isolement du Makrofon 660 Hz
102.3 Robinet d'isolement du filtre de séparation
102.5 Robinet d'isolement du sablage
117 Robinet de commutation en mode de secours
118.1 Frein à ressort paralysé bogie 1
118.2 Frein à ressort paralysé bogie 2
118.3 Robinet d'isolement du frein direct
118.4 Robinet d'isolement sablage et séchage
120 Électrovalve («serrage frein direct»)
123 Transformateur de pression frein indirect
124 Valve du relais pour frein direct
125 Valve du relais pour frein indirect
127 Valve de réduction et de réalimentation pour frein

indirect
128.1 Électrovalve («serrage frein indirect»)
128.2 Électrovalve («desserrage frein indirect»)
128.3 Électrovalve («isolement du frein indirect»)
128.4 Électrovalve («à-coup de remplissage à basse

pression»)
128.5 Électrovalve («égaliser»)
128.6 Électrovalve («desserrage frein direct»)
130.1 Valve de commande frein automatique
130.2 Vidange du cylindre de frein
131 Valve SIFA
133.1 Robinet d'isolement du bogie 1
133.2 Robinet d'isolement du bogie 2
134 Robinet pour le remorquage
143 Valve à impulsion du frein à ressort serrer /

desserrer
145.9 Électrovalve du sablage sens 2
145.10 Électrovalve du sablage sens 1

Am 843
Tableau des appareils de frein

43290
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