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Référence du dossier : BAV-511.3//155
Développement des PCT A2020
Projet partiel PP4 Systèmes de contrôle de la marche des trains et de signalisation
Thème 4.1 ETCS
Prescriptions de référence
Prescriptions suisses de circulation des trains (PCT) R 300.1 – 15



Mesures nécessaires
Quelle est la raison de ce développement? 
1. Mesures nécessaires
Les prescriptions relatives à l’ETCS L2 (signalisation en cabine, FSS) ont été entièrement révisées le 1er juillet 2015. Les dispositions spécifiques à la signalisation en cabine et nécessaires pour la conduite de trains et de mouvements de manœuvre ont été intégrées aux processus d’exploitation existants (par ex. circulations de trains, dérangements). Les prescriptions pour le système ETCS sont reprises dans un élément de prescriptions distinct (R 300.7). 
Les mesures nécessaires s’appuient en particulier sur les points suivants :
a) l’expérience en exploitation avec l’ETCS L2, 
b) la mise en service de l’ETCS L1, 
c) le développement de la réglementation européenne (spécification) et la révision des exigences suisses.
concernant a)
Des voies existantes, ré-équipées du système ETCS L2, ont été mises en service pour la première fois à la mi-2015. L’expérience en exploitation montre à présent la nécessité d’agir dans différents domaines. Ce sont en particulier les suivants :
· la manœuvre,
· l’entretien (travaux sur et aux abords des voies),
· la protection des parcours pour les trains partants en mode d’exploitation SR,
· la destruction d’itinéraires,
· la signalisation : par ex. implantation à droite du signal d’arrêt et de position ETCS, du signal de manœuvre ETCS et du signal d’arrêt de manœuvre ETCS.
Remarque : il existe des liens de dépendance avec le développement en cours des documents de base du gestionnaire du système ETCS (SF ETCS). 
concernant b)
La mise en service commerciale du système de contrôle de la marche des trains ETCS L1 a eu lieu à la fin de l’année 2017. Les véhicules équipés de la Baseline correspondante circulent donc pour la première fois en ETCS L1. À cet égard, des mesures sont nécessaires au niveau des PCT, à savoir :
· vérification des processus d’exploitation existants en lien avec l’ETCS L1,
· contrôle de l’intégration des affichages sur le DMI avec l’ETCS L1 (PCT R 300.7, annexe 1). 
concernant c)
Le développement de la réglementation européenne concerne d’une part la spécification technique (appendice A STI CCS), et d’autre part les prescriptions d’exploitation et les principes ERTMS (appendice A STI OPE). 

Diverses exigences spécifiques à la Suisse ont été définies pour la circulation en Suisse. Ces exigences sont fixées dans le document « Conditions pour l’utilisation de véhicules sur les tronçons équipés d’ETCS » et ses annexes. Elles sont actuellement en cours de révision ou de correction. Des thèmes de l’exploitation sont aussi concernés :
· classement des véhicules,
· freinage des trains (remarque : le développement de bases de freinage ne fait pas partie du paquet partiel présent).	

Les éventuelles dispositions d’exploitation nécessaires doivent être transférées dans les PCT en s’appuyant sur les bases mises à jour.

Analyse et développement 
Quel est le problème ? Quelles sont les solutions possibles ? 
Analyse de la situation
a) Expérience en exploitation
Les thèmes suivants ont été définis suite à l’analyse systématique des prescriptions d’exploitation existantes avec la consultation de collaborateurs de différentes fonctions concernés.
On a pu constater dans le cadre de ce travail que de nombreuses directives (en particulier des prescriptions d’exploitation et des instructions de travail) ont été élaborées sur la base d’installations construites selon les règles de conception générales et spécifiques et désormais en service. Ces directives sont parfois jugées difficiles à mettre en œuvre ou (trop) restrictives sur le plan de l’exploitation. L’intégration de telles dispositions dans les PCT est jugée inopportune. 
Dans le contexte des PCT, il est apparu nécessaire de formuler des bases (conditions préalables) pour le système technique. En s’appuyant sur ces bases, il est possible de fixer les processus d’exploitation, respectivement les prescriptions. Dans l’analyse de situation suivante, les bases nécessaires sont présentées dans un encadré bleu « Bases pour le système dans le cadre des PCT ». Les bases ont été en grande partie examinées en amont avec le groupe dirigé par le gestionnaire du système ETCS CH (SF ETCS). Il n’existe cependant toujours pas de solution technique pour certaines d’entre elles. D’ici la fin de la mise en œuvre sur les installations actuelles et futures, des aménagements seront donc encore nécessaires après 2020 dans les prescriptions d’exploitation. 
En l’absence de dispositions explicitement contraires, l’analyse de situation suivante s’applique à la signalisation en cabine (ETCS Level 2), ainsi qu’aux tronçons équipés de l’ETCS et de la signalisation extérieure (ETCS Level 1).

Circulation des trains
1	Préparation des trains
Délimitation
Diverses bases de freinage sont en cours d’élaboration et de révision. Ce travail s’effectue en dehors du présent projet partiel PCT (par ex. vitesses maximales autorisées en pente). Les enseignements qui en seront éventuellement tirés seront pris en compte dans la mesure du possible.
1.1	Catégorie de train et vitesse maximale ; saisie des données de train
Le « tableau de transcription » contenu dans les PCT R 300.5, ch. 3.7.4, concernant les saisies de valeur pour la « Train Category » doit être développé en s’appuyant sur les bases actuelles (par ex. la spécification d’exigences système, STI). Ce faisant, on examinera d’éventuelles améliorations dans le tableau. Étant donné que des convois à destination et en provenance de l’étranger (trafic frontalier) sont également concernés, les informations doivent être complètes (par ex. Train Category ETCS).

Développement de la solution
· Les dispositions des PCT R 300.5, ch. 3.7.4, doivent être mises à jour.

1.2	Classement des véhicules moteurs pour les tronçons équipés de la signalisation en cabine
Il convient de vérifier si les dispositions pour le classement des véhicules moteurs selon les PCT R 300.5, ch. 1.3, sur les tronçons équipés de la signalisation en cabine sont suffisamment claires :
	R 300.5
	
	ETCS1)
	

	Chiffre
	Disposition
	Oui
	Non
	Mesures nécessaires

	1.3.1
	Généralité
En règle générale, les véhicules moteurs sont placés en tête des trains, sauf lorsqu’ils sont télécommandés.
Les véhicules moteurs directement attelés les uns aux autres et circulant en commande multiple sont considérés comme un seul véhicule moteur.
	X
	X
	Il est nécessaire de préciser le texte :
· quels véhicules moteurs doivent avoir un équipement ETCS,
· préciser ce qu’est « un véhicule moteur » du point de vue de l’ETCS.


	1.3.2
	Véhicules moteurs de renfort en queue
Les efforts de pousse autorisés sont mentionnés dans les dispositions d’exécution des gestionnaires d’infrastructure. Les entreprises de transport ferroviaire règlent dans les prescriptions d’exploitation l’application des efforts de pousse ou l’utilisation des véhicules moteurs de renfort en queue.
Il est permis d’ajouter des véhicules derrière un véhicule moteur de renfort en queue.
	
	X
	

	1.3.3
	Renfort en queue 
La présence d’autres véhicules moteurs de renfort en queue, desservis individuellement et placés en queue d’un train conduit de manière directe, est considérée comme un renfort en queue.
Le véhicule moteur de renfort en queue doit être attelé au train, sauf s’il abandonne le convoi sur un tronçon ou s’il pousse le train jusqu’à un tronçon contigu sous la ligne de contact enclenchée.
Le gestionnaire de l’infrastructure règle la procédure à suivre dans les dispositions d’exécution lorsque le véhicule moteur de renfort en queue n’est pas attelé au convoi.
	
	X
	Il est nécessaire de préciser le texte :
· Véhicules moteurs non attelés pas autorisés sur les tronçons équipés de la signalisation en cabine.
Conditions préalables côté infrastructure
Le renfort en queue attelé à Giubiasco en direction de la ligne de faîte du Ceneri doit être permis, car les distances de glissement dans cette zone sont différentes (plus grandes) de celles rencontrées habituellement. 
 S’il existe des liens de dépendance techniques, un passage de texte doit être intégré aux PCT au sens de « Le gestionnaire de l’infrastructure fixe les endroits autorisés dans les prescriptions d’exploitation ».

	

	
	
	
	




	


R 300.5
	
	ETCS1)
	

	Chiffre
	Disposition
	Oui
	Non
	Mesures nécessaires

	1.3.4
	Renfort en tête 
La présence, en tête d’un train, de plusieurs véhicules moteurs de renfort, desservis individuellement, est considérée comme un renfort en tête.
C’est le véhicule moteur de tête qui mène le train.
	X
	
	

	1.3.5
	Renfort intercalé
La présence, entre les différents véhicules d’un convoi, de véhicules moteurs en service, desservis individuellement, est considérée comme un renfort intercalé. Le classement d’un véhicule moteur de renfort intercalé (locomotive intercalée) doit être effectué de manière à éviter une transmission de l’effort de pousse.
	
	X
	Conditions préalables côté infrastructure
Renfort intercalé admis uniquement si les distances de glissement dans la zone sont différentes (plus grandes) de celles rencontrées habituellement. 
 S’il existe des liens de dépendance techniques, un passage de texte doit être intégré aux PCT au sens de « Le gestionnaire de l’infrastructure fixe les endroits autorisés dans les prescriptions d’exploitation ».

	1.3.6
	Acheminement de véhicules moteurs
Il est permis d’acheminer des véhicules moteurs en service entre les différents véhicules d’un convoi ou en queue des trains. Ceux-ci ne doivent mouvoir que leur propre poids. 
Si, en raison de la charge, ceux-ci doivent mouvoir plus que leur propre poids, il faut appliquer les dispositions concernant le renfort en queue ou le renfort intercalé. 
	
	X
	Remarque
La locomotive Q est un sous-ensemble de cette disposition.


1) Un équipement ETCS sur le véhicule moteur menant est requis.

Plusieurs prescriptions d’exploitation énoncent des restrictions pour la formation des trains et le classement des véhicules moteurs. La disposition suivante, tirée du R I-30111 5.1, ch. 2, en est une bonne illustration :
[image: ]
Du point de vue de l’exploitation (planification et mise en œuvre dans l’exploitation), ces restrictions sont peu, respectivement difficilement réalisables. 
Bases pour le système dans le cadre des PCT 
· Level 1 et 2
Un véhicule moteur autorisé pour la voie correspondante peut être mis en service. Les véhicules moteurs en commande multiple peuvent être séparés ou attelés si l’opération est autorisée pour la voie en question.
Développement de la solution
· Les dispositions des PCT R 300.5, ch. 1.3, doivent être mises à jour.

1.3 	Équipement du véhicule (logiciel, voie)
Le nombre de véhicules moteurs équipés du système ETCS ne cesse de croître. Tous les véhicules ne sont cependant pas équipés selon les mêmes SRS (spécifications d’exigences système).
Cela a des répercussions sur les affichages sur le DMI et sur le comportement du système (variable selon le fabricant). Par ailleurs, sur le plan de l’infrastructure, toutes les voies ne sont pas autorisées pour toutes les versions SRS.

Cette situation soulève les questions suivantes pour l’exploitation :
· De quelle manière le mécanicien de locomotive identifie-t-il la version SRS installée sur le véhicule moteur ?
	Proposition PCT : délégation aux entreprises de transport ferroviaire selon le principe suivant : « Les entreprises de transport ferroviaire s’assurent que le mécanicien de locomotive peut identifier facilement et de manière univoque la version SRS ».
· De quelle manière le mécanicien de locomotive identifie-t-il les tronçons pouvant être empruntées avec la version SRS actuellement disponible (véhicule moteur) ? 
Proposition PCT : délégation aux gestionnaires d’infrastructure selon le principe suivant : « Les gestionnaires d’infrastructure fixent spécifiquement pour les différentes voies la version SRS avec laquelle un véhicule moteur peut circuler » (par ex. analogue à la carte des tronçons).
CFF Voyageurs étudie de nouvelles versions d’autocollants sur le véhicule moteur pour identifier la version SRS. Apparence possible (projets) : 
[image: ]
Développement de la solution
· Intégrer aux PCT des dispositions générales, resp. une délégation aux entreprises de transport ferroviaire/gestionnaires d’infrastructure concernant l’équipement des véhicules et de la pleine voie.


2	Trains
2.1	Trains partants
Les prescriptions d’exploitation incorporent des dispositions à caractère souverain qui sont identiques pour toutes les voies ETCS L2. L’expérience pratique révèle que certaines de ces dispositions soulèvent des questions ou suscitent des confusions dans l’application concrète. Le principal domaine thématique concerné est le suivant :
La protection des parcours pour les trains partants à partir de la tête du train jusqu’au signal d’arrêt ETCS suivant (lieu de démarrage). Des dispositions d’exécution figurent à cet égard dans le R I­30111 6.3, ch. 5 :
[image: ]
La pratique révèle des cas d’application concrets dans lesquels il est (parfois) impossible de mettre en œuvre les directives énoncées ci-dessus :
· des aiguilles se trouvent entre la tête du train et le signal d’arrêt ETCS et le mode d’exploitation « Shunting » est refusé par la centrale de gestion,
· entrée comme train avec une autorisation de circuler CAB, commande de destruction de service train avec réduction de l’autorisation de circuler CAB à la tête du train,
-	plusieurs trains partants sur le même tronçon d’itinéraire,
-	trains partants avec une position inconnue.
Les différentes restrictions, respectivement prescriptions pour les trains partants sont difficiles à mettre en œuvre du point de vue de l’exploitation. Dans la mesure du possible, elles doivent être remplacées par des mesures techniques. La responsabilité de définir à quel endroit le véhicule moteur se trouve dans quel mode d’exploitation ne doit pas être transférée au personnel. 


Bases pour le système dans le cadre des PCT 
· Level 2
Indépendamment du fait que des aiguilles se trouvent ou non entre la tête du train et le signal d’arrêt ETCS suivant, l’établissement d’un itinéraire doit être possible à partir de la queue du train (signaux de manœuvre ETCS arrêt). Des itinéraires supplémentaires sont ainsi possibles à partir du signal d’arrêt ou de position ETCS suivant. Départ comme circulation de train dans les modes d’exploitation « SR » (en cas de position inconnue) ou « OS » (en cas de position connue).
· Level 2
Si plusieurs trains annoncés à la centrale de gestion se trouvent sur le même tronçon, il est nécessaire de s’assurer par le biais du système que seul le premier train dans le sens de marche reçoit une autorisation de circuler CAB.
En tenant compte des bases pour le système dans le cadre des PCT, les dispositions suivantes s’appliquent pour les trains partants : 
Trains partants – future solution (signalisation en cabine et signalisation extérieure)
Les points clés suivants doivent être fixés pour les situations d’exploitation suivantes : 
a.	processus d’exploitation applicable (mouvement de manœuvre ou train)
b.	protection des parcours (chef-circulation)
c.	mode d’exploitation ETCS (véhicule moteur)
Conditions-cadres : 
· Le passage du mode d’exploitation « SH » au mode d’exploitation « SR » ou « OS » est toujours associé à un arrêt et à une saisie de données du train. 
· Un train partant se trouve sur la voie de départ (cf. définition de train PCT R 300.1, ch. 3.2). La circulation sur la voie de départ n’entre pas dans les présentes considérations.

Cas 1 – Signalisation en cabine
Pas d’aiguilles entre la tête du train et le signal d’arrêt ETCS suivant.
[image: ]
a)	Train
b)	Aucune (itinéraire éventuellement, cf. cas 2)
c)	« SR » (en cas de position inconnue) ou « OS » (en cas de position connue)

Cas 2 – Signalisation en cabine
Des aiguilles se trouvent entre la tête du train et le signal d’arrêt ETCS suivant.
[image: ]
a)	Train
b)	Itinéraire à partir de la queue du train (le cas échéant pour les branchements sous le convoi) jusqu’au signal d’arrêt ETCS
c)	« SR » (en cas de position inconnue) ou « OS » (en cas de position connue)
Cas 3 – Signalisation extérieure (ETCS L1)
Pas d’aiguilles entre la tête du train et le signal principal suivant.
[image: ]
a)	Train
b)	Aucune (itinéraire de manœuvre éventuellement, cf. cas 4)
c)	« SR », peut être confirmé en cas d’assentiment pour circuler
Cas 4 – Signalisation extérieure (ETCS L1)
Des aiguilles se trouvent entre la tête du train et le signal principal suivant.
[image: ]
a)	Train
b)	Itinéraire de manœuvre jusqu’au signal principal
c)	« SR », peut être confirmé en cas d’assentiment pour circuler
Remarque : 
La thématique « trains partants » sur les tronçons équipés de la signalisation extérieure est l’objet de travaux d’un groupe de travail interne des CFF. Les enseignements qui en seront éventuellement tirés seront pris en compte dans la mesure du possible.
Développement de la solution
· Aucune mesure nécessaire actuellement au niveau des PCT.



2.2	Ordres 8a/b, 9a/b et 10 avec une autorisation de circuler CAB
Les ordres 8a/b, 9a/b et 10 sont transmis comme des ordres à protocoler. D’après les PCT R 300.7, annexe 1, ch. 2.1, les ordres à protocoler sont en principe prioritaires sur les informations affichées sur le DMI. L’assentiment transmis par un ordre à protocoler est valable jusqu’au signal d’arrêt ETCS suivant, respectivement jusqu’au deuxième signal d’arrêt ETCS suivant. La suppression d’un ordre est réglée dans le R 300.3, ch. 6.2.5.
Dans la pratique, une autorisation de circuler CAB est généralement déjà transmise avant le signal d’arrêt ETCS (respectivement le signal de position ETCS) suivant, après la confirmation Track Ahead Free. Du fait de l’actuelle disposition, le convoi devrait néanmoins poursuivre en marche à vue jusqu’au signal d’arrêt ETCS suivant. Ce n’est pas nécessaire. Si une autorisation de circuler CAB est transmise, la vitesse maximale affichée sur le DMI s’applique. 
L’assentiment pour circuler en mode d’exploitation « SR » transmis par un ordre est supprimé par une autorisation de circuler CAB (mode d’exploitation « FS » ou « OS »). Les PCT doivent être précisées en conséquence.
Développement de la solution
· Les PCT R 300.7, annexe 1, ch. 2.1, doivent être modifiées de sorte que la vitesse maximale affichée sur le DMI s’applique lorsqu’une autorisation de circuler CAB est transmise. 
En cas d’entrée et de sortie en L2, les principes du R 300.9 s’appliquent, à savoir une marche à vue jusqu’au premier signal d’arrêt ETCS, respectivement signal extérieur.

3.	Entrée et sortie sur des tronçons équipés de la signalisation en cabine, dérangements inclus
Concernant l’entrée et la sortie sur des tronçons équipés de la signalisation en cabine, il existe plusieurs prescriptions d’exploitation, parfois différentes, pour les thèmes suivants :

	Entrée L0/L1  L2
	
	Sortie L2  L0/L1

	· Démarrage des trains avant le dernier signal de la signalisation extérieure 
· Démarrage des trains avant le panneau CAB
· Entrée avec des signaux auxiliaires
· Entrée avec le dernier signal extérieur indiquant l’image arrêt (zone de vitesse conventionnelle)
· Trip en cas de changement de Level
· Arrêt après le dernier signal de la signalisation extérieure et avant le panneau CAB
	
	· Sortie en mode d’exploitation « On Sight »
· Assentiment pour franchir la fin de l’autorisation de circuler CAB
· Détermination de la fonctionnalité ZUB L0


Les processus d’exploitation doivent être harmonisés autant que possible.

Développement de la solution
· Les dispositions des PCT doivent être contrôlées afin d’en vérifier l’exhaustivité.
	En cas de dérangements, les principes du R 300.9 s’appliquent pour l’entrée et la sortie en L2, à savoir une marche à vue jusqu’au premier signal d’arrêt ETCS, respectivement signal extérieur.

4.	Signaux de position ETCS 
Hors autorisation de circuler CAB, le signal de position ETCS ne sert pas de point de départ ou d’arrivée. Pour les processus d’exploitation correspondants, les signaux pertinents sont les signaux d’arrêt ETCS. 
L’expérience en exploitation montre qu’il peut être utile dans la situation suivante d’utiliser les signaux de position ETCS comme point de départ ou d’arrivée :
Abaissement des pantographes
Selon les PCT R 300.6, ch. 4.3, les tronçons qui ne sont pas signalés au moyen de signaux de manœuvre de pantographe sont délimités par des signaux d’arrêt ETCS. Si un tronçon de ligne de contact déclenché ou en dérangement se trouve dans la zone de signaux de position ETCS, il est possible que cela allonge le tronçon à franchir avec le pantographe baissé. Dans le pire des cas, la distance sera si grande que la vitesse ne suffira pas pour franchir le tronçon entier. Cet argument n’est pas jugé pertinent. Les installations doivent être planifiées et construites de manière à coordonner les tronçons de ligne de contact avec l’emplacement des signaux d’arrêt et de position ETCS. 
Bases pour le système dans le cadre des PCT 
· Level 2
L’emplacement des signaux d’arrêt et de position ETCS doit être coordonné avec les tronçons de ligne de contact.
Développement de la solution
· Aucune mesure nécessaire actuellement au niveau des PCT.

Dérangements (et trains partants en mode d’exploitation « SR »)
5.	Protection des parcours
Établissement d’itinéraires supplémentaires
Sur les tronçons équipés de la signalisation en cabine, en plus de l’itinéraire de train utilisé pour la destination du convoi en mode d’exploitation « Staff Responsible », le chef-circulation doit établir au moins un autre itinéraire de train jusqu’au signal d’arrêt ETCS suivant (R 300.6, ch. 3.8, et R 300.9, ch. 5.2.1).
Parfois, l’itinéraire supplémentaire, respectivement les tronçons d’itinéraires supplémentaires ne peuvent pas être établis en raison de conditions d’établissement manquantes. Cette prescription entraîne des difficultés d’application en particulier si des signaux de position ETCS se trouvent sur le tronçon.

Un signal principal ETCS fictif ne peut pas être mis à voie libre
Si un signal principal ETCS fictif ne peut pas être mis à voie libre, il n’est plus possible de circuler sur le tronçon concerné d’après le R 300.9, ch. 5.1. 
Dans la pratique, cette prescription s’avère restrictive et aboutit à des situations compliquées du point de vue de l’exploitation (rebroussement), voire à des blocages.
Les dispositions des PCT s’appuient essentiellement sur une prescription du groupe dirigé par le gestionnaire du système ETCS (bases pour les PCT ETCS L2 du point de vue du développement du système [document #111 en allemand]).
[image: ]
Un itinéraire est un parcours protégé par le poste d’enclenchement entre un point de départ et un point d’arrivée (R 300.1, ch. 3.2). Pour pouvoir établir un itinéraire, un certain nombre de conditions d’établissement doivent être remplies. Sur les tronçons équipés de la signalisation en cabine, ce sont essentiellement les conditions suivantes :
· occupation du tronçon d’élément de détection de l’état libre de la voie avant le signal d’arrêt ou de position ETCS par le convoi (remarque : parfois, l’occupation seule ne suffit pas, en particulier dans les zones de branchements) 
ou
· un itinéraire de train « arrivant » est établi jusqu’au signal d’arrêt ou de position ETCS.
Conclusion du point de vue de l’exploitation
Du fait de conditions d’établissement non remplies, il n’est pas toujours possible d’établir les itinéraires de train supplémentaires prescrits, respectivement les signaux principaux conservent l’image arrêt. Le chef-circulation ne sait pas toujours clairement quelles conditions d’établissement doivent être remplies. 
La poursuite de la marche est donc impossible. Le rebroussement de trains pour cause de dérangement (du côté de l’infrastructure) n’est pas souhaitable du point de vue de l’exploitation.
L’actuelle base formulée pour les PCT, selon laquelle le parcours pour les convois qui circulent dans un mode d’exploitation autre que FS, OS ou RV, doit toujours être protégé jusqu’au signal d’arrêt ETCS suivant avec un itinéraire au moyen du signal d’arrêt ETCS indiqué comme destination dans l’ordre transmis au mécanicien de locomotive, ne peut actuellement pas être mise en œuvre sur le plan de l’exploitation (parfois, il est impossible d’établir des itinéraires parce qu’il manque des conditions au point de départ).


Bases pour le système dans le cadre des PCT 
· Level 2
Un itinéraire de train peut toujours être établi sur un tronçon d’itinéraire qui n’est pas en dérangement. Le signal principal ETCS fictif présente l’image avancer.
	Malgré des conditions d’établissement manquantes (conditions au point de départ), le chef-circulation peut établir un itinéraire manuellement en tenant compte des PCT R 300.6, ch. 1.1.2.
· Level 2
Pour la protection des parcours pour les trains partants, voir le chiffre 2 de ce document. Les bases qui y sont formulées pour le système dans le cadre des PCT s’appliquent par analogie. 
Développement de la solution
Aucune mesure nécessaire actuellement au niveau des PCT.

Mouvements de manœuvre
6.	Base générale pour les domaines thématiques Mouvements de manœuvre et Chantiers
D’après les PCT R 300.1, ch. 4.6.4, les conditions d’exploitation, les opérations et les spécificités des chantiers dans la zone de vitesse étendue doivent être réglées dans les DE-PCT Infrastructure. L’expérience en exploitation montre que les processus d’exploitation pour les courses de manœuvre (à l’intérieur et à l’extérieur des voies interdites) sont essentiellement homogènes dans la zone de vitesse conventionnelle et dans la zone de vitesse étendue.
Il existe parfois des incertitudes concernant les processus d’exploitation applicables et la signalisation, respectivement les effets sur l’exploitation (par ex. assentiment) (voir ch. 7 « Limites »).
C’est pour ces raisons que la vue d’ensemble des processus de manœuvre ci-après a été établie, afin de servir de base générale pour les domaines thématiques Mouvements de manœuvre et Chantiers :
[image: ]
*) Mouvements de manœuvre dans la zone de vitesse étendue autorisés uniquement avec un secteur de maintenance actif (R 300.1, ch. 4.6.3)


Explication concernant la vue d’ensemble des processus de manœuvre
Les colonnes en dessous du Level (verticalement) indiquent les processus de manœuvre autorisés dans ces zones. 
Les processus de manœuvre autorisés dans les transitions (de zone) sont représentés en vert (horizontalement). Exemple : Level 0, mouvement de manœuvre en pleine voie (R 300.4, ch. 4) vers le Level 2, mouvement de manœuvre à l’extérieur de la zone de manœuvre (R 300.4, ch. 2.4.9). 
La vue d’ensemble des processus de manœuvre permet de définir les points clés suivants :
· Les processus d’exploitation qui se trouvent sur la même ligne (horizontalement) sont largement uniformes, indépendamment du fait qu’il s’agisse d’une signalisation extérieure ou en cabine dans une zone de vitesse conventionnelle ou étendue. 
· La limite du système signalisation extérieure / signalisation en cabine se situe au niveau du panneau « début CAB », respectivement « fin CAB » (R 300.1, ch. 4.6.1, 300.2, ch. 6.1).
· Sur les tronçons équipés de la signalisation en cabine, l’assentiment pour le mouvement de manœuvre inclut l’autorisation de franchir les panneaux Limite RBC (R 300.2, ch. 6.9) et Secteur de maintenance (R 300.2, ch. 6.8.3) qui se trouvent sur le tronçon. La fonction « Override EOA », si elle est configurée, doit alors être utilisée. 
· Les signaux électriques de contrôle d’aiguille (zone de vitesse conventionnelle et étendue) n’ont aucune signification dans le processus d’exploitation.

6.1	Adéquation des mouvements de manœuvre
Les PCT partent du principe que tous les véhicules remplissent les conditions requises au niveau de la voie pour leur utilisation sur des tronçons équipés de l’ETCS (par ex. conditions d’accès au réseau).
D’après les PCT R 300.1, ch. 4.6.4, le principe selon lequel les marches doivent s’effectuer dans la mesure du possible comme train s’applique. On a renoncé à intégrer de plus amples précisions. 
Dans la pratique, cela a soulevé des questions sur l’adéquation des mouvements de manœuvre. Ces questions ont pu être clarifiées dans le cadre des mises en service de lignes avec des zones de vitesse conventionnelle. 
Les principes applicables ont été définis dans la continuité du R 300.4, ch. 4.1.1 (mouvements de manœuvre en pleine voie), et fixés dans le R I-30111 [mod. no 3, en vigueur à compter du 10 décembre 2017] :
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Développement de la solution
· La disposition R I-30111 1.4, ch. 4.3, doit être transférée vers les PCT en tenant compte de la « carte des processus de manœuvre ».

7.	Limites
Les mouvements de manœuvre franchissent diverses limites techniques (par ex. limites de Level, de RBC) ou d’exploitation (par ex. secteur de maintenance, zone non dotée d’aiguilles centralisées). En règle générale, une signalisation est implantée aux limites. Cette dernière fait la distinction entre les signaux indiquant l’image arrêt (par ex. signal de manœuvre ou signal d’arrêt ETCS) et les panneaux qui marquent la limite (par ex. panneau de passage vers une zone non dotée d’aiguilles centralisées). 
Cette situation a aujourd’hui pour conséquence plusieurs processus d’exploitation (sous la forme de prescriptions d’exploitation). La grande densité normative, parfois très diverse, engendre des difficultés dans la pratique.

Le tableau suivant présente les limites actuelles, ainsi que leurs effets sur l’exploitation :
Remarque : les PCT et le R I-30111, ch. 4.2 (version du 10.12.2017), forment la base.
	



Limites (tech-niques)
	



Signalisation
	Signal arrêt
	Signalisation par panneau 
	Point d’exploitation avec assentiment1)
	Point d’exploitation sans assentiment
	Uniquement si la voie est interdite
	Utilisation OVR EOA
	
Remarque

	L0  L2 
L2  L0 
	Début CAB 
Fin CAB
	
	X
	X2)
	
	X
	X
	

	RBC - RBC
	Panneau ETCS Limite RBC 
	
	X
	X 2)
	
	X
	X
	Toujours à un endroit avec un signal principal ETCS (pas de prescription) ?

	Zone de vitesse conven-tionnelle  Zone de vitesse étendue
Zone de vitesse étendue  Zone de vitesse conven-tionnelle

	Implicite

	
	
	
	X
	X
	
	Signalé implicitement par la couleur du marquage du signal d’arrêt ETCS et le panneau de secteur de maintenance. 
Compléter le premier panneau (image 618) avec « début de zone de vitesse étendue » ?

	Secteur de mainte-nance
	Panneau de secteur de maintenance
	
	X
	X
	
	
	X
	

	Zone de ma-nœuvre  à l’extérieur de la zone de ma-nœuvre
	Signal d’arrêt de manœuvre ETCS 
	X
	
	X
	
	
	
	Assentiment par un avis à quittancer transmis par le chef-circulation au chef de manœuvre

	À l’exté-rieur de la zone de ma-nœuvre  Zone de ma-nœuvre
	Signal d’arrêt ETCS
	X
	
	X
	
	
	
	Assentiment au signal de manœuvre ETCS




	Zone dotée d’aiguilles centralisées  Zone non dotée d’aiguilles centralisées
	Panneau de passage vers une zone non dotée d’aiguilles centralisées 
	
	X
	
	X
	
	
	

	Zone non dotée d’aiguilles centralisées  Zone dotée d’aiguilles centralisées 
	Signal de manœuvre ETCS
	X
	
	X
	
	
	
	Assentiment au signal de manœuvre ETCS


1) Outre l’assentiment pour le mouvement de manœuvre, un autre assentiment (explicite) pour le franchissement de la limite est prescrit.
2) Cf. R I-30111 4.2, ch. 4, la nécessité d’un assentiment explicite n’est pas claire (remarque : un assentiment explicite n’est plus nécessaire depuis le 1er juillet 2018).

En tenant compte de la « vue d’ensemble des processus de manœuvre », il est possible de simplifier le tableau de la manière suivante pour les limites futures :
	



Limites (techniques)
	



Signalisation
	Signal arrêt
	Signalisation par panneau 
	Point d’exploitation avec assentiment
	Inclus dans l’assentiment
	Uniquement si la voie est interdite
	Utilisation OVR EOA
	
Remarque

	L0  L2 
L2  L0 
	Début CAB 
Fin CAB
	X
	
	X
	
	
	X
	Adapter la signification des panneaux CAB 

	Zone de manœuvre  à l’extérieur de la zone de manœuvre
	Signal d’arrêt de manœuvre ETCS 
	X
	
	X
	
	
	
	Assentiment par un avis à quittancer transmis par le chef-circulation au chef de manœuvre

	À l’extérieur de la zone de manœuvre  Zone de manœuvre
	Signal d’arrêt ETCS
	X
	
	X
	
	
	
	Assentiment au signal de manœuvre ETCS

	Zone dotée d’aiguilles centralisées  Zone non dotée d’aiguilles centralisées
	Panneau de passage vers une zone non dotée d’aiguilles centralisées
	
	X
	X
	
	
	
	Le chef de manœuvre peut se transmettre lui-même l’assentiment sous la fonction de chef-circulation.

	Zone non dotée d’aiguilles centralisées  Zone dotée d’aiguilles centralisées 
	Signal de manœuvre ETCS
	X
	
	X
	
	
	
	Assentiment au signal de manœuvre ETCS

	Transitions qui ne peuvent être franchies que sur des voies interdites :

	RBC - RBC
	Panneau ETCS Limite RBC 
	
	X
	
	X
	X
	X
	

	Zone de vitesse convention-nelle  Zone de vitesse étendue
Zone de vitesse étendue  Zone de vitesse convention-nelle
	Implicite ; 
implicite panneau de début, resp. fin du secteur de maintenance
	
	
	
	X
	X
	X
	La transition est également communiquée comme suit : 
- tableau des parcours
- marquage du signal d’arrêt ETCS 
(blanc ou bleu)




	Identifié dans l’installation extérieure, mais pas la destination de mouvements de manœuvre : 

	Secteur de maintenance
	Panneau de secteur de maintenance
	
	X
	
	X
	
	X
	


Pour les mouvements de manœuvre sur voie interdite, les dispositions complémentaires pour les mouvements de manœuvre sur voie interdite (R 300.4, ch. 5) s’appliquent indépendamment de L0/1, resp. L2.
La brève analyse concernant les balises qui arrêtent les véhicules en « Shunting » est disponible directement au chiffre 7 du développement de la solution.
Bases pour le système dans le cadre des PCT 
· Level 1 et 2
Pour les mouvements de manœuvre, la limite du système entre la signalisation extérieure et la signalisation en cabine se situe au niveau du panneau « début CAB » respectivement « fin CAB » (PCT R 300.2, ch. 6.1). La limite du système est le point de départ et le point d’arrivée des mouvements de manœuvre. Elle doit donc être configurée techniquement (technique de commande et installations de sécurité) sous la forme de tronçons séparés.
· Level 2
Du point de vue de l’exploitation, l’utilisation de la fonction « Override EOA » dans la zone incluse dans l’assentiment pour le mouvement de manœuvre est jugée non souhaitable (utilisation inutilement fréquente de l’OVR EOA [réduction de la conscience du personnel pour cette utilisation], courses avec télécommande par radio impossibles sur le tronçon). Les avantages attendus sont ainsi remis en cause et doivent être vérifiés.
Développement de la solution
· Les processus d’exploitation doivent être contrôlés en tenant compte de la « vue d’ensemble des processus de manœuvre ».

8.	Processus de manœuvre dans la zone de vitesse étendue
Les PCT couvrent uniquement les processus d’exploitation pour les mouvements de manœuvre dans la zone de vitesse conventionnelle. D’après les PCT R 300.1, ch. 4.6.4, les dispositions nécessaires pour les mouvements de manœuvre dans la zone de vitesse étendue doivent être fixées dans les DE-PCT du gestionnaire de l’infrastructure.
Dans la pratique, il s’avère que les principes pour la zone de vitesse conventionnelle sont aussi utilisés dans la zone de vitesse étendue. Pour le personnel, les processus d’exploitation sont donc uniformes, indépendamment de la zone de vitesse. 
Cela concerne les mouvements de manœuvre à l’extérieur, mais aussi à l’intérieur des voies interdites. Dans tous les cas, ils sont exécutés en service de maintenance.
Développement de la solution
· Les processus d’exploitation doivent être contrôlés en tenant compte de la « vue d’ensemble des processus de manœuvre ».


9.	Démarrage du mouvement de manœuvre en « SR »
À l’heure actuelle, le passage en mode d’exploitation « Shunting » n’est pas toujours possible. Exemples :
· Des véhicules sont mis en service dans la zone de vitesse conventionnelle avec une position inconnue.
· Si aucun groupe de balises n’est franchi, aucune autre demande « Shunting » n’est acceptée par la centrale de gestion (par ex. après un changement de cabine de conduite ou un reset des véhicules).
· Le passage en mode d’exploitation « Shunting » est impossible dans la zone de vitesse étendue dans certains cas (par ex. dans la zone d’aiguilles).
En conséquence, seul le passage en mode d’exploitation « Staff Responsible » est possible. Le passage en mode d’exploitation « Shunting » n’est possible qu’après le franchissement d’un groupe de balises.
Les PCT ne couvrent pas de processus d’exploitation pour les mouvements de manœuvre partants en mode d’exploitation « Staff Responsible ». La procédure est réglée comme suit dans le R I-30111 4.2, ch. 1 (extrait) :
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Un assentiment est nécessaire pour chaque mouvement de manœuvre, indépendamment du mode d’exploitation (R 300.4, ch. 2.4.1). Cet assentiment est transmis différemment selon le processus d’exploitation qui s’applique (voir annexe 1).
L’actuelle transmission du passage en mode d’exploitation « SR » par un ordre à protocoler du chef-circulation est un élément étranger dans les processus d’exploitation avec une communication généralement à quittancer. C’est le cas en particulier dans les installations avec des zones non dotées d’aiguilles centralisées, dans lesquelles le chef de manœuvre exerce aussi la fonction de chef-circulation.
En outre, une manœuvre efficace en mode d’exploitation « SR » est impossible. 
Les courses de manœuvre en mode d’exploitation « SR » ne sont donc pas souhaitables.




Bases pour le système dans le cadre des PCT 
· Level 2
Dans la zone de vitesse conventionnelle, le passage en mode d’exploitation « Shunting » est en général autorisé par la RBC.
Développement de la solution
· Aucune mesure nécessaire actuellement au niveau des PCT.
Si la base pour le système se vérifie, aucun processus pour les mouvements de manœuvre n’est plus nécessaire en mode d’exploitation « SR ».

10.	Signaux électriques de contrôle d’aiguille 
L’expérience en exploitation et l’utilisation future dans la zone de vitesse conventionnelle (changement de voie) exigent de clarifier les questions suivantes : 
· La signification des signaux électriques de contrôle d’aiguille n’est pas toujours claire pour le mécanicien de locomotive. 
· Leur implantation prête à confusion et n’est pas claire pour le personnel.
Remarque concernant l’implantation
Dans la zone de vitesse étendue, 3 signaux électriques de contrôle d’aiguille sont toujours implantés pour chaque branchement. 
Dans la zone de vitesse conventionnelle, 1 signal électrique de contrôle d’aiguille est implanté pour chaque branchement (analogue à la lanterne d’aiguille). 
· Signalisation parfois confuse et non logique.
· Dérangement non surveillé.
· Pas de signalisation au dos (analogue au signal nain).
Remarque concernant la signalisation au dos 
Il n’est pas nécessaire pour les branchements dans la zone de vitesse étendue car 3 signaux électriques de contrôle d’aiguille sont implantés. Un feu arrière prêterait plutôt à confusion. Dans la zone de vitesse conventionnelle, le signal électrique de contrôle d’aiguille est allumé des deux côtés.
· Du fait des différences de configuration/construction, la signification n’est pas identique dans la zone de vitesse étendue (PCT R 300.2, ch. 6.6) et dans la zone de vitesse conventionnelle (projet I-B 01/18) :
	Zone de vitesse étendue
	Zone de vitesse conventionnelle
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	Image 		arrêt
Signification 	arrêt devant l’aiguille
		l’aiguille à franchir est en 
		mauvaise position ou n’a pas 
		atteint sa position de fin de 
		course.




Du point de vue de l’exploitation, les principes suivants s’appliquent aux signaux électriques de contrôle d’aiguille :
· les signaux électriques de contrôle d’aiguille ne sont pas des points de départ ou d’arrivée pour les circulations, 
· les signaux électriques de contrôle d’aiguille ne transmettent pas un assentiment pour circuler, 
· les signaux électriques de contrôle d’aiguille ne doivent pas être observés par les circulations ayant une autorisation de circuler CAB,
· l’instruction, respectivement la signification doit être uniformisée avec « arrêt devant l’aiguille »,
· l’instruction « arrêt devant le signal/l’aiguille » n’a qu’un effet de réduction sur l’ampleur des dommages.
Bases pour le système dans le cadre des PCT 
· Level 2
Les signaux électriques de contrôle d’aiguille ne sont pas des points de départ ou d’arrivée pour les circulations.
Les signaux électriques de contrôle d’aiguille ne transmettent pas un assentiment pour circuler.
Les signaux électriques de contrôle d’aiguille ne doivent pas être observés par les circulations ayant une autorisation de circuler CAB. 
Développement de la solution
· Les dispositions relatives aux signaux électriques de contrôle d’aiguille doivent être mises à jour.

Chantiers – Travaux sur et aux abords des voies
11.	Principes
Les processus d’exploitation, y c. les fonctions utilisées dans la zone de vitesse conventionnelle et la zone de vitesse étendue, seront réglés de manière uniforme.
D’après les DE-OCF, DE 39.2, ch. 6.4, les travaux de maintenance dans la zone de danger d’installations où la vitesse dépasse 160 km/h ne sont autorisés que si les risques sont limités à un niveau acceptable au moyen de l’installation de sécurité. Pour ce faire, un mode d’exploitation spécialement prévu pour les travaux de maintenance doit être appliqué dans l’installation de sécurité. 
Les PCT partent du principe que les installations en service de maintenance (cf. R 300.1, ch. 3.2, terme Secteur de maintenance) sont conformes aux prescriptions des DE-OCF, DE 39.2, ch. 6.4. En conséquence, la disposition du R 300.12, ch. 4.3.2, « Vitesse maximale sur les voies en travaux et sur les voies contiguës » devient caduque et peut être supprimée. Il est exclu que des travaux soient réalisés sur et aux abords des voies lorsque la vitesse de circulation des trains est supérieure à 160 km/h. 


11.1	Mesures de sécurité d’exploitation (R 300.12, ch. 3.2) 
Les PCT prévoient trois mesures de sécurité d’exploitation différentes :
	Mesure
	Application dans la zone de vitesse conventionnelle
	Application dans la zone de vitesse étendue

	R 300.12, ch. 3.2.2
Annonces au chantier
	Non
	Non

	R 300.12, ch. 3.2.3
Restrictions d’exploitation
	Oui
	Oui
 par enclenchement du secteur de maintenance

	R 300.12, ch. 3.2.4
Interdiction de voies/d’aiguilles
	Oui
	Oui


Développement de la solution
· Contrôler les processus d’exploitation existants et les compléter/adapter le cas échéant.

12.	Annonce de voie praticable pour les voies occupées par des véhicules
Il convient de vérifier l’extension générale de la disposition selon laquelle les voies peuvent rester occupées au moment de l’annonce de voie praticable, après l’information correspondante. Les dispositions du R 300.12, ch. 3.7.1, doivent aussi s’appliquer aux tronçons équipés de la signalisation en cabine dans la zone de vitesse conventionnelle et dans la zone de vitesse étendue.
La dérogation demandée par les CFF a été approuvée par décision du 19 décembre 2017, assortie de la condition suivante :
La disposition des PCT R 300.9, ch. 2.1.4, selon laquelle, dans les conditions indiquées, le chef-circulation peut remettre le dispositif de contrôle de l’état libre de la voie en position normale à l’aide d’une commande de secours après des travaux sur et aux abords des voies sur les tronçons équipés de la signalisation en cabine à l’extérieur de zones de manœuvre n’a pas été demandée à titre de dérogation et n’est donc pas applicable. Les textes concernés dans les prescriptions d’exploitation doivent être vérifiés afin de s’assurer que ces informations sont bien intégrées et adaptées aux utilisateurs. Les textes des prescriptions doivent être adaptés si nécessaire. 
La remise en position normale du dispositif de contrôle de l’état libre de la voie sans franchissement doit généralement être interdite. 
Développement de la solution
· Les voies peuvent rester occupées après des travaux.
· Les PCT R 300.9, ch. 2.1.4, al. 2, ne sont pas autorisées pour les tronçons équipés de la signalisation en cabine.


Signalisation
13.	Signaux de manœuvre et signaux d’arrêt de manœuvre ETCS
Les signaux (nouveaux), respectivement images (en exécution des PCT) suivants ont été fixés en s’appuyant sur les bases du gestionnaire du système ETCS (Mémorandum Manœuvre en ETCS L2 et DAT 335) :
	PCT R 300.2, ch. 6.7
	Base du manager du système ETCS (I-B 02/17)
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Variante 1
[image: ]
Variante 2
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	Nouveau
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Deux variantes sont proposées pour le signal passage vers une zone non dotée d’aiguilles centralisées :
Variante 1	Solution existante 		Cette signalisation est utilisée dans les installations
							en service. 
Variante 2	Solution du gestionnaire
			du système ETCS		Cette signalisation doit à l’avenir être utilisée								dans toutes les installations.
Le terme et sa signification sont identiques dans les deux variantes. 
Merci de nous indiquer la variante préférée !
La définition (terme, signification et relation avec d’autres signaux) et les processus d’exploitation actuels doivent être vérifiés dans le cadre des signaux, respectivement images définitifs et être adaptés le cas échéant.

Bases pour le système dans le cadre des PCT 
· Level 2
Les signaux selon les PCT R 300.2 doivent être transférés dans les bases (de configuration).
Développement de la solution
· Les signaux, respectivement images doivent être transférés dans les PCT.
· La définition et les processus d’exploitation doivent être vérifiés et adaptés le cas échéant.

14.	Emplacement des signaux 
Les principes relatifs à l’emplacement des signaux fixes sont énoncés dans le R 300.2, ch. 1.1.2 : 
Les signaux fixes sont placés à gauche de la voie. Sur les tronçons à simple voie, les signaux peuvent également être placés à droite de la voie, pour des raisons de visibilité. Sur les tronçons à deux ou plusieurs voies et dans les gares, les signaux de la voie se trouvant tout à droite peuvent être disposés à droite de cette voie. La distinction gauche et droite s’entend dans le sens de marche du convoi.
Ces prescriptions s’appliquent aussi aux voies ETCS L2, en particulier pour les signaux d’arrêt ETCS. Ces prescriptions n’ont pas toujours été exactement appliquées dans la zone de vitesse conventionnelle et dans la zone de vitesse étendue.
Du côté du groupe dirigé par le manager du système ETCS, il manque actuellement des prescriptions au sujet de l’emplacement des signaux. Par conséquent, les principes des PCT et des DE-OCF (39.3.b, ch. 2) s’appliquent.
Bases pour le système dans le cadre des PCT 
· Level 2
Les principes (de configuration) concernant l’emplacement des signaux fixes correspondent aux principes des PCT et des DE-OCF (39.3.b, ch. 2).
Développement de la solution
· Aucune mesure nécessaire actuellement au niveau des PCT. 
Si c’est le cas à l’avenir : vérifier l’intégration de la prescription du SF ETCS dans les PCT.

15.	Panneau ETCS de point d’arrêt
Le panneau ETCS de point d’arrêt a été introduit le 1er juillet 2015, principalement parce que les points d’arrêt ne sont pas (peuvent pas être) signalés sur le DMI harmonisé.
L’information annonçant le point d’arrêt suivant est importante pour le mécanicien de locomotive.
Les explications relatives à la promulgation des PCT indiquaient à l’époque :
Chiffre 6.10 Panneau ETCS de point d’arrêt
Ce panneau signale au mécanicien de locomotive un prochain arrêt commercial. Pour les trains avec arrêt prescrit, la fin de l’autorisation de circuler CAB (EOA) se situe, le cas échéant, après le point d’arrêt usuel en cas d’exploitation régulière. Le mécanicien de locomotive peut ainsi orienter son attention principalement vers l’extérieur pour atteindre le point d’arrêt avec précision :
EOA
Point d‘arrêt usuel

Illustration 3 : annonce d’un arrêt commercial. La fin de l’autorisation de circuler CAB (EOA) se situe après le point d’arrêt usuel.


Les PCT R 300.2, ch. 6.10, incluent donc le passage selon lequel, pour les trains avec arrêt prescrit, la fin de l’autorisation de circuler CAB doit se situer après le point d’arrêt usuel.
[image: ]
Dans la pratique, cette condition est peu respectée, essentiellement parce que la situation n’est pas maîtrisée au moyen de l’installation de sécurité. Le chef-circulation serait implicitement responsable de l’application, ce qui est impossible dans une exploitation hautement automatisée. 
Le passage suivant est donc intégré dans la démonstration de la sécurité (seulement en allemand):
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L’avis concernant la pertinence n’est pas partagé. Les exigences formulées dans les PCT doivent être respectées, respectivement mises en œuvre. La délégation implicite de la responsabilité au chef-circulation n’est pas souhaitable. L’exigence doit être satisfaite au moyen de l’installation de sécurité.
Bases pour le système dans le cadre des PCT 
· Level 2
Pour les trains avec arrêt prescrit, le système s’assure en exploitation normale que la fin de l’autorisation de circuler CAB est située après le point d’arrêt usuel. 
Développement de la solution
· Aucune mesure nécessaire actuellement au niveau des PCT.


Thèmes divers
16.	Formulaire d’ordres 
Le formulaire d’ordres est entièrement révisé, y compris les ordres associés à la signalisation en cabine 8a/b, 9a/b et 10. 
Le thème du formulaire d’ordres fait partie du paquet P2 – STI OPE. Il y est fait référence aux documents de développement correspondants.

17.	Annonces – Procédures utilisées
L’analyse révèle l’existence d’incertitudes concernant les annonces, respectivement la signification/l’instruction de travail. Les annonces indiquées dans le R I-30121 533, ch. 7, sont fournies à titre d’exemple (seulement en allemand) :
[image: ]
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La signification des annonces pour l’exploitation n’a généralement pas été définie explicitement. On ne sait donc pas clairement s’il s’agit d’informations ou de prescriptions (déterminantes pour la sécurité). Il est également impossible de dire avec certitude si les annonces remplacent des prescriptions fixées selon le processus d’exploitation (par ex. prescription d’une réduction de vitesse par un ordre à protocoler).
Concernant les annonces, les principes suivants sont énoncés dans les PCT :
· Selon le R 300.3, ch. 3.2, les annonces sont une transmission par télécopie.
· La transmission par télécopie est concrétisée dans le R 300.3, ch. 7.
· Trois procédures de transmission de messages sont définies dans le R 300.3, ch. 4.1 (protocoler, quittancer, informer).
· Les procédures et les exigences relatives à la transmission sont concrétisées, respectivement fixées dans le R 300.3, ch. 4.2.
Les principes énoncés doivent être respectés.
Les procédures correspondantes sont définies dans les processus d’exploitation des PCT ou dans des prescriptions d’exploitation. 

Les étapes suivantes sont nécessaires pour remédier à la situation :


Remarque
Les annonces existantes doivent éventuellement être adaptées au contexte des processus d’exploitation et à la « définition des procédures », ou être supprimées. 
Bases pour le système dans le cadre des PCT 
· Level 2
Les annonces sont coordonnées avec les processus d’exploitation et la procédure est définie en conséquence (par un ordre à protocoler, contre quittance ou information). Les exigences relatives à la procédure correspondante sont respectées. 
Développement de la solution
· Aucune mesure nécessaire actuellement au niveau des PCT.


Principes de l’assentiment pour circuler sur les tronçons équipés de la signalisation en cabine
18.	Assentiment pour circuler sur les tronçons équipés de la signalisation en cabine
L’obligation d’un assentiment pour toute course (circulation de train ou course de manœuvre) est un des principes essentiels des PCT. Sur les tronçons équipés de la signalisation en cabine, l’assentiment est transmis de la manière suivante :
Circulations de train en exploitation normale
· Autorisation de circuler CAB (R 300.6, ch. 1.3) ou
· Assentiment pour circuler en mode d’exploitation « Staff Responsible » par un ordre à protocoler (ordres 9a ou 9b ; R 300.6, ch. 3.8)
Circulations de train en cas de dérangement
· Franchissement de la fin de l’autorisation de circuler CAB par un ordre à protocoler (ordres 8a ou 8b ; R 300.9, ch. 5.2.1) ou
· Ordre à protocoler. En cas d’absence d’autorisation de circuler CAB : assentiment pour circuler en mode d’exploitation « Staff Responsible » (ordre 10 ; R 300.9, ch. 5.3)
Courses de manœuvre en exploitation normale
· Signal de manœuvre ETCS (R 300.4, ch. 2.4.8) ou
· Assentiment par un avis à quittancer dans le processus d’exploitation correspondant (cf. « Vue d’ensemble des processus de manœuvre »)
Courses de manœuvre en cas de dérangement
· Avis à quittancer en cas de dérangement au signal de manœuvre ETCS (R 300.9, ch. 3.9) ou
· Avis à quittancer en mode d’exploitation « Post Trip » (DE PCT R I-30111, 9.5, ch. 2)
Autres cas
· Dispositif de contrôle de l’état libre de la voie en dérangement sur le parcours ou sur l’itinéraire (R 300.9, ch. 2.1)
· Isolement de l’équipement ETCS du véhicule en dérangement dans la zone de vitesse conventionnelle (R 300.9, ch. 5.5)
Dans de tels cas, les dispositions du R 300.9, ch. 1.1, s’appliquent :
[image: ]
Développement de la solution
· La disposition concernant la transmission par un avis à quittancer pour les mouvements de manœuvre en cas de dérangement doit être vérifiée (restriction de la zone de manœuvre).


19. 	Autres mesures nécessaires motivées par l’expérience en exploitation
On a renoncé à présenter des thèmes individuellement. Une brève analyse est proposée directement au chiffre 19 du développement de la solution.

b) Mise en service de l’ETCS L1
Remarque : 
 Trains partants, voir ch. 2.1
En Suisse, l’ETCS L1 sert exclusivement de système de contrôle de la marche des trains. Les dispositions pour les tronçons équipés de la signalisation extérieure s’appliquent. L’analyse des processus d’exploitation en ETCS L1 et des prescriptions d’exploitation pour l’ETCS L1 révèle qu’ils sont conformes aux PCT.
Le document R 300.7, annexe 1, ch. 4.2.5, « Mode d’exploitation Staff Responsible » sera complété afin de préciser que le mécanicien de locomotive doit vérifier avant d’acquitter le mode d’exploitation que l’assentiment pour circuler est transmis au niveau des signaux correspondants. 

c) Développement de la réglementation européenne (spécification) et révision des exigences suisses
Les dispositions suivantes de la réglementation européenne sont déterminantes et constituent la base des PCT :
· STI OPE, appendice A, ERTMS OPERATIONAL PRINCIPLES AND RULES, Draft Version 5 (version 4.09 du 11 juillet 2018)
Le R 300.7, annexe 1 ETCS, est conforme au projet à une exception. 
Exception : dans le présent projet, le document de référence cité est la norme EN 16494/2015. La signalisation qui y est décrite est différente des PCT (principalement les images sur panneaux bleus). Ces signaux seront précisés aux chiffres correspondants de l’appendice A. 
· ETCS DRIVER MACHINE INTERFACE, version 3.4.0, comme base des affichages sur le DMI dans le R 300.7, annexe 1
Les véhicules conformes à la Baseline 3 en Suisse sont équipés sur la base de cette spécification DMI. Les PCT feront référence à cette dernière. 
· ETCS DRIVER MACHINE INTERFACE, version 3.6.0, comme base des affichages sur le DMI dans le R 300.7, annexe 1
En Suisse, aucun véhicule n’est équipé de cette spécification DMI. C’est la raison pour laquelle ce n’est pas repris dans les PCT.
DE-OCF, DE 38.3 Coordination entre infrastructure et véhicules ; document « Conditions pour l’utilisation de véhicules sur les tronçons équipés de l’ETCS ». La révision du document a abouti à deux points ouverts pour les PCT : 
· Chiffre 6.1.1 Interdiction d’entrée en L2
· Chiffre 6.1.2 Marche arrière en ETCS
 Développement de la solution : voir ci-dessous sous c)

Développement de la solution
a) Expérience en exploitation
	Si le développement de la solution correspond à l’analyse de la situation ci-dessus, seules les nouvelles dispositions, respectivement les dispositions modifiées seront indiquées. Les prescriptions sont énoncées dans un document séparé (avec une référence aux chiffres correspondants dans le développement de la solution). 
La numérotation des thèmes de l’analyse avec indication de mesures nécessaires au niveau des PCT a été reprise pour avoir une meilleure vue d’ensemble.



1.1	Catégorie de train et vitesse maximale ; saisie des données de train
Développement de la solution
Le tableau figurant dans les PCT R 300.5 ch. 3.7.4 a été révisé. Pour une meilleure exécution dans le processus de saisie des données, une colonne supplémentaire « Formation de train » a été intégrée. Pour les valeurs de la charge par essieu, toutes les désignations appliquées ont été reprises. La colonne « RADN » a été complétée et déplacée à l’extrémité du tableau pour des raisons de sens de lecture.
Les dispositions suivantes seront adaptées :
R 300.5, ch. 3.7.4 Désignations et valeurs de référence pour la saisie des données de train au niveau interopérable

1.2	Classement des véhicules moteurs pour les tronçons équipés de la signalisation en cabine
Complément à l’analyse de la situation :
Il a été constaté dans les prescriptions d’exploitation la présence de différences dans les distances maximales autorisées entre la tête du train et la cabine desservie. Elles sont généralement plus restrictives que les 100 mètres indiqués dans le document R 300.5, ch. 1.3.7. On renoncera donc à l’avenir à la fixation d’une valeur maximale dans les PCT. Les gestionnaires d’infrastructure définiront la distance maximale autorisée dans les prescriptions d’exploitation.
Les dispositions suivantes seront adaptées :
R 300.5, ch. 1.3.1 Généralité
R 300.5, ch. 1.3.3 Renfort en queue
R 300.5, ch. 1.3.5 Renfort intercalé 
R 300.5, ch. 1.3.7 Trains conduits de manière indirecte sur les tronçons équipés de la signalisation en cabine 


1.3 	Équipement du véhicule (logiciel, voie)
Compléments à l’analyse de la situation :
L’actuel document R 300.7, annexe 1, se réfère aux Spécifications Techniques d’Interopérabilité (STI) relatives au sous-système « Exploitation et gestion du trafic », appendice A « ERTMS operational principles and rules – Version 3 » (2013/710/EU). Le comportement du système décrit dans ce document concerne les lignes et les véhicules équipés conformément aux « System requirements specifications » (SRS) 3.3.0.
Les prescriptions auxquelles il est fait référence ont été révisées et ne sont, pour certaines d’entre elles, plus en vigueur. Les prescriptions actuelles doivent figurer dans les PCT : 
· Appendice A de la STI OPE, Draft Version 5 (4.09)
· « System Requirement Specifications » (SRS) 3.4.0 
La disposition du R 300.7, annexe 1, ch. 1 ETCS, sera adaptée en conséquence.
Les dispositions suivantes seront adaptées :
R 300.7, annexe 1, ch. 1 ETCS
R 300.7, annexe 1, ch. 1.1 Annonce « System Requirement Specifications » (SRS)

2.1	Trains partants 
En tenant compte des bases pour le système dans le cadre des PCT, l’analyse des PCT ne conclut pas à la nécessité de mesures. Toutes les dispositions des prescriptions d’exploitation qui entravent l’exploitation sont nécessaires car les installations actuelles ne sont pas conformes aux bases pour le système.

2.2	Ordres 8a/b, 9a/b et 10 avec une autorisation de circuler CAB
Les dispositions suivantes seront adaptées :
R 300.7, annexe 1, ch. 2.1 Affichages DMI
R 300.9, ch. 2.4.3 Signal auxiliaire et ordre franchissement de signaux présentant l’image d’arrêt

3.	Entrée et sortie sur des tronçons équipés de la signalisation en cabine, dérangements 	inclus
Compléments à l’analyse de la situation :
Les dispositions existantes pour la sortie d’une zone équipée de la signalisation en cabine ne couvrent pas tous les cas d’application :
· Dernière vitesse maximale affichée sur le DMI inférieure à la vitesse maximale autorisée dans le tableau des parcours. Cette situation est possible par exemple sur un tronçon de ralentissement équipé de la signalisation en cabine qui prend fin aux abords du panneau fin CAB. Le mécanicien de locomotive ne peut accélérer que lorsque la queue du train a franchi le panneau fin CAB (et lorsque le premier signal pour les trains est clairement identifié). 
· Si la sortie s’effectue en mode d’exploitation « On Sight » ou « Staff Responsible », le train doit circuler en marche à vue jusqu’au signal principal suivant. On doit s’attendre à une image arrêt au premier signal pour les trains.
Les dispositions suivantes seront adaptées :
R 300.6, ch. 2.4.3 Sortie d’une zone équipée de la signalisation en cabine 
R 300.6, ch. 3.8 Trains partants sur les tronçons équipés de la signalisation en cabine dans le mode d’exploitation « Staff Responsible »
R 300.9, ch. 5.2.1 Assentiment pour franchir la fin de l’autorisation de circuler CAB

5.	Protection des parcours en cas de dérangement
 Voir le chiffre 2.1 ci-dessus

6.		Mouvements de manœuvre
Compléments à l’analyse de la situation :
Désormais, les PCT s’appliquent aussi aux mouvements de manœuvre dans la zone de vitesse étendue. Pour une meilleure vue d’ensemble, les dispositions (de processus) actuelles et nouvelles seront réunies dans le R 300.4 dans un chapitre dédié « Dispositions complémentaires pour les mouvements de manœuvre sur les tronçons équipés de la signalisation en cabine » au nouveau chiffre 7. 
Comme pour la signalisation extérieure, il existe aussi sur les tronçons équipés de la signalisation en cabine des zones non dotées d’aiguilles centralisées. Sont appliquées dans ces zones les dispositions existantes du R 300.4, ch. 2.4.6 « Installations non dotées d’aiguilles centralisées ». Il est possible de renoncer à l’assentiment pour le passage en mode d’exploitation « Shunting » dans ces installations.
L’assentiment pour le passage en mode d’exploitation « Shunting » sur les voies interdites est transmis par le chef de la sécurité. Pour ce faire, un nouveau chiffre devra être intégré au R 300.4, ch. 5 (une telle disposition n’existe pas aujourd’hui). 
Pour permettre au chef de manœuvre d’observer clairement les signaux réfléchissants non éclairés, l’avant du mouvement de manœuvre doit être doté d’un éclairage suffisant. Les PCT seront précisées en conséquence. Cette disposition s’applique en principe aux mouvements de manœuvre, indépendamment d’une signalisation extérieure ou en cabine. 
Les dispositions suivantes seront adaptées :
R 300.4, ch. 2.1 Principe
R 300.4, ch. 2.4.6 Installations non dotées d’aiguilles centralisées
R 300.4, ch. 2.6.1 Généralité
R 300.4, ch. 5.2.2 Assentiment pour le passage en mode d’exploitation « Shunting » sur les tronçons équipés de la signalisation en cabine
R 300.4, ch. 5.4.2 Assentiment
R 300.4, ch. 7.1.2 Passage en mode d’exploitation « Shunting »
R 300.4, ch. 7.1.3 Prescriptions de freinage
R 300.4, ch. 7.4 Dispositions complémentaires pour les mouvements de manœuvre sur les tronçons équipés de la signalisation en cabine


6.1	Adéquation des mouvements de manœuvre
La disposition suivante sera adaptée : 
R 300.4, ch. 7.1.1 Généralité 

7.	Limites
Les dispositions suivantes seront adaptées : 
R 300.1, ch. 3.2 Zone de manœuvre (nouveau terme)
R 300.2, ch. 6.1 Panneaux de début et de fin
R 300.4, ch. 4.3.2 Buts du parcours
R 300.4, ch. 5.5.1 Circuler sans assentiment
R 300.4, ch. 7.2.3 À l’extérieur des zones de manœuvre
R 300.4, ch. 7.3.1 Zones de manœuvre

Zones de transition
Les mouvements de manœuvre dans le passage RBC - RBC et zone de vitesse conventionnelle - zone de vitesse étendue (et inversement) ne sont pas autorisés en-dehors des voies interdites. 
Étant donné qu’il n’existe pas de liaison entre l’équipement ETCS du véhicule et la centrale de gestion en mode d’exploitation « Shunting », respectivement que l’information des balises n’est pas entièrement traitée, l’équipement ETCS du véhicule ne commute pas lors d’un changement de Level ou lors d’un changement de centrale de gestion. 
L’infrastructure peut protéger certains tronçons au moyen de balises qui arrêtent les véhicules en mode d’exploitation « Shunting » (SH). Il est renoncé à la signalisation de la position de ces balises dans l’installation extérieure. Les tronçons, respectivement la position des balises doivent être précisés dans les prescriptions d’exploitation du gestionnaire de l’infrastructure. Si un assentiment pour circuler est accordé sur un tronçon protégé au moyen de balises, le mécanicien de locomotive doit activer la fonction « Override EOA » pour pouvoir avancer. Aucun (autre) assentiment du chef-circulation n’est donc nécessaire.
De nouvelles directives concernant les mouvements de manœuvre dans les zones de transition seront intégrées aux PCT.
Les dispositions suivantes seront adaptées : 
R 300.4, ch. 7.4 Changements 
R 300.4, ch. 7.4.1 Généralité 
R 300.4, ch. 7.4.2 Mode d’exploitation « Shunting » dans le changement de centrale de gestion 
R 300.4, ch. 7.4.3 Mode d’exploitation « Shunting » dans le changement de Level
R 300.4, ch. 7.4.4 Zones protégées par des balises


8.	Processus de manœuvre dans la zone de vitesse étendue
Désormais, les processus d’exploitation pour les mouvements de manœuvre s’appliquent aussi dans la zone de vitesse étendue. Pour cela, il est néanmoins nécessaire que le service de maintenance ait été activé. Les principes généraux concernant la zone de vitesse étendue sont maintenus dans le R 300.1, ch. 4.6.4. Ce choix est justifié par le fait que les dispositions règlent non seulement les processus de manœuvre, mais aussi le comportement dans la zone de vitesse étendue en général. 
Les dispositions suivantes seront adaptées : 
R 300.1, ch. 3.2 Service de maintenance (nouveau terme)
R 300.1, ch. 3.2 Secteur de maintenance
R 300.1, ch. 3.2 Périmètre de maintenance (nouveau terme)
R 300.1, ch. 4.6.4 Principes applicables aux tronçons équipés de la signalisation en cabine dans la zone de vitesse étendue 

10.	Signaux électriques de contrôle d’aiguille
La restriction pour les signaux électriques de contrôle d’aiguille concernant la zone de vitesse étendue sera supprimée. En outre, la signification sera uniformisée avec « arrêt devant l’aiguille ».
Le R 300.2, ch. 6.6, sera complété en première partie en précisant que les signaux électriques de contrôle d’aiguille doivent être observés dans les modes d’exploitation sans autorisation de circuler CAB (de manière analogue aux signaux pour la traction électrique, R 300.2, ch. 7.1).
La disposition suivante sera adaptée : 
R 300.2, ch. 6.6 Signalisation de la position des branchements simples à l’aide de signaux électriques de contrôle d’aiguille

11.	Chantiers – Travaux sur et aux abords des voies
Compléments à l’analyse de la situation :
La reprise, respectivement l’uniformisation des processus d’exploitation dans la zone de vitesse conventionnelle/dans la zone de vitesse étendue exige une révision des principes généraux pour la zone de vitesse étendue (R 300.1, ch. 4.6.4). Les mouvements de manœuvre et les travaux sur et aux abords des voies sont autorisés exclusivement en service de maintenance dans un secteur respectivement périmètre de maintenance enclenché (voir aussi le chiffre 8 ci-dessus).
Sur les tronçons équipés de la signalisation en cabine, les limites des voies interdites doivent en principe être marquées par une couverture au moyen de signaux d’arrêt. Le R 300.12, ch. 3.4.9, sera adapté en conséquence.
Sur les tronçons équipés de la signalisation en cabine, l’arrêt de secours GSM est utilisé en cas de danger. Du point de vue des PCT, il s’agit d’un appel de secours qui exige l’arrêt. Les PCT comportent déjà les dispositions nécessaires pour l’appel d’urgence. Il n’est donc pas nécessaire d’intégrer aux PCT de nouvelles dispositions.
Les dispositions suivantes seront adaptées :
R 300.1, ch. 4.6.4 Principes applicables aux tronçons équipés de la signalisation en cabine dans la zone de vitesse étendue
R 300.12, ch. 3.4.9 Couvrir
11.1	Mesures de sécurité d’exploitation (R 300.12, ch. 3.2)
Les dispositions suivantes seront adaptées :
R 300.12, ch. 3.2.2 Annonces 
R 300.12, ch. 3.2.3 Restrictions d’exploitation 

12.	Annonce de voie praticable pour les voies occupées par des véhicules
Les dispositions suivantes seront adaptées :
R 300.4, ch. 5.8.3 Annonce de voie praticable avec des voies occupées par des véhicules
R 300.9, ch. 2.1.4 Dispositif de contrôle de l’état libre de la voie ou block en dérangement 
R 300.12, ch. 3.7.1 Annoncer la voie praticable 

13.	Signaux de manœuvre et signaux d’arrêt de manœuvre ETCS
Les dispositions suivantes seront adaptées :
R 300.2, ch. 6.7.2 Validité et disposition des signaux de manœuvre ETCS 
R 300.2, ch. 6.7.4 Images présentées par les signaux de manœuvre ETCS
R 300.2, ch. 6.7.5 Signal de manœuvre ETCS (nouveau)
R 300.2, ch. 6.7.6 Panneau de passage vers une zone non centralisée 
R 300.2, ch. 6.8.2 Validité et disposition des panneaux de secteur de maintenance 
R 300.9, ch. 3.9 Image douteuse à un signal de manœuvre ETCS 

18.	Assentiment pour circuler sur les tronçons équipés de la signalisation en cabine
La disposition restrictive selon laquelle les ordres pour des mouvements de manœuvre ne peuvent être transmis que dans une zone de manœuvre par un avis contre quittance et non par un ordre à protocoler n’est pas nécessaire. Selon le R 300.1, ch. 4.6.2, on renonce à la distinction entre la gare et la voie pour les tronçons équipés de la signalisation en cabine. La restriction pour les zones de manœuvre doit donc être supprimée. Les ordres pour des mouvements de manœuvre doivent généralement être transmis par un avis contre quittance.
Cette simplification se justifie également de la manière suivante :
· La vitesse maximale autorisée en exploitation pour des mouvements de manœuvre est généralement de 30 km/h sur les tronçons équipés de la signalisation en cabine.
· La vitesse maximale surveillée en mode d’exploitation « Shunting » est de 40 km/h
· Le but d’un mouvement de manœuvre à l’extérieur d’une zone de manœuvre est toujours le signal d’arrêt ETCS suivant ou le panneau fin CAB.
La disposition suivante sera adaptée :
R 300.9, ch. 1 Généralités





19.	Autres mesures nécessaires motivées par l’expérience en exploitation
Les thèmes ci-après ne sont pas couverts par l’analyse de situation générale. 
R 300.2, ch. 1.1.2 Images sur panneaux fixes manquantes ou équivoques sur les tronçons équipés de la signalisation en cabine (nouveau)
Jusqu’à présent, on ne trouvait pas dans les PCT des dispositions pour les images sur panneaux fixes manquantes ou équivoques. Des images sur panneaux fixes manquantes ou équivoques peuvent entraîner des dangers, en particulier sur les tronçons équipés de la signalisation en cabine. Les PCT doivent donc être complétées par un principe général qui s’appliquera aux tronçons équipés de la signalisation extérieure et de la signalisation en cabine :
Si le personnel constate une image sur panneaux fixes manquante ou équivoque, le chef-circulation compétent doit en être informé. 
Pour les tronçons équipés de la signalisation en cabine, des prescriptions spécifiques sont intégrées en complément :
Le chef-circulation doit protéger le tronçon concerné jusqu’au remplacement des panneaux de début et de fin CAB, des signaux d’arrêt ETCS ou des signaux d’arrêt de manœuvre ETCS manquants ou équivoques.
R 300.2, ch. 6.10 Panneau ETCS de point d’arrêt 
Si l’emplacement d’un panneau ETCS de point d’arrêt se trouve dans la zone de la signalisation extérieure en raison de la distance de freinage, elle sera également applicable. Un passage sera intégré aux PCT en conséquence.
R 300.7, annexe 1, ch. 4.2.4 Mode d’exploitation « On Sight » / R 300.6, ch. 5.4.3 Conditions pour une entrée sur voie occupée sur un tronçon équipé de la signalisation en cabine (nouveau)
Les dispositions concernant le mode d’exploitation « On Sight » seront adaptées :
· La prescription selon laquelle, en cas de circulation sur une voie occupée, l’obstacle peut se trouver juste derrière le signal d’arrêt ETCS ou le signal de position sera déplacée dans la prescription de processus correspondante dans le R 300.6.
· Les raisons entraînant le mode d’exploitation « On Sight » seront restructurées et introduites avec « en particulier ». Indépendamment de la cause, le comportement du mécanicien de locomotive est toujours identique. 
R 300.7, annexe 1, ch. 4.2.5 Mode d’exploitation « Staff Responsible »
Les dispositions relatives à la plus grande distance possible en mode d’exploitation « Staff Responsible » étant peu utiles, elles seront supprimées des PCT. 
Le chiffre afférent à la signalisation extérieure (ETCS Level 1) sera par ailleurs complété. Le mécanicien de locomotive doit vérifier si l’assentiment pour circuler est transmis sur le signal correspondant. 
R 300.7, annexe 1, ch. 4.3.6 Mode d’exploitation « System Failure »
La procédure à suivre en cas de défaillance dans le système n’est pas réglée dans les PCT. Cette procédure s’aligne sur des directives « non harmonisées » selon la STI OPE, appendice A. On intégrera donc aux PCT une référence au principe suivant : « Les entreprises de transport ferroviaire doivent régler la procédure à suivre dans leurs prescriptions d’exploitation ».
R 300.9, ch. 5.3 Poursuite de la marche après le mode d’exploitation « Post Trip » et ch. 5.5 Isolement de l’équipement ETCS du véhicule 
Nouvelle disposition concernant la procédure à suivre pour les mouvements de manœuvre. La poursuite de la marche en mouvement de manœuvre s’effectue conformément aux dispositions « Assentiment pour le mouvement de manœuvre » ou « Dispositions complémentaires pour les mouvements de manœuvre sur voie interdite ».
R 300.9, ch. 5.1.1 Franchissement du dernier signal extérieur présentant l’image arrêt lors de l’entrée dans une zone équipée de la signalisation en cabine 
La disposition est précisée de manière à indiquer que lors de l’entrée dans une zone de vitesse étendue, le franchissement du dernier signal du tronçon équipé de la signalisation extérieure présentant l’image arrêt avec l’ordre à protocoler Franchissement du signal présentant l’image arrêt est interdit. L’entrée avec le signal auxiliaire est autorisée.
R 300.9, ch. 5.2 Dérangements aux véhicules moteurs (nouveau) et 5.3 Franchissement de la fin de l’autorisation de circuler CAB 
Le chiffre 5.2 actuel, Trains en route, est scindé en deux chiffres indépendants. Les deux premiers alinéas concernent les dérangements aux véhicules moteurs, tandis que le troisième s’applique généralement au franchissement de la fin de l’autorisation de circuler CAB. 

b) Mise en service de l’ETCS L1
La disposition suivante sera adaptée :
R 300.7, annexe 1, ch. 4.2.5 Mode d’exploitation « Staff Responsible »

c) Développement de la réglementation européenne (spécification) et révision des exigences suisses
Développement de la réglementation européenne
La disposition suivante sera adaptée :
R 300.7, annexe 1, ch. 1

Révision des exigences suisses
Document Conditions pour l’utilisation de véhicules
Exigences :
6.1.1 Interdiction d’entrée en L2
Il est interdit de circuler en véhicule menant dans les modes d’exploitation ETCS « Isolated » (IS) ou « No Power » (NP) sur les lignes équipées de l’ETCS Level 2.
La disposition suivante sera adaptée :
R 300.7, annexe 1, ch. 4.3.4 Mode d’exploitation « Isolation »
Complément : à l’entrée dans une zone équipée de la signalisation en cabine, l’utilisation du mode d’exploitation « Isolation » sur les véhicules menant est interdite.

6.1.2 Marche arrière en ETCS
Sur les lignes équipées de l’ETCS Level 2, un train ne peut circuler en marche arrière que dans les cas suivants :
(1) lors de marches arrière en dépendance avec les signaux en mode d’exploitation « Reversing » (RV) à condition que le gestionnaire de l’infrastructure ne l’interdise pas.
(2) véhicules en mode d’exploitation « Non Leading » (NL) lorsque le véhicule menant se trouve en mode « Reversing ».
Une marche arrière est autorisée en mode d’exploitation SH pour les courses de manœuvre.
La disposition suivante sera adaptée :
R 300.7, annexe 1, ch. 4.3.2 Mode d’exploitation « Non Leading »
Complément : sauf pour les marches arrière en cas d’événement, lorsque le véhicule menant se trouve en mode d’exploitation « Reversing ».

Proposition de solution
Quelle solution proposons-nous ? Pourquoi cette solution ? 

 Voir le document séparé complément 1 « PCT A2020, thème 4.1 ETCS; modifications des PCT »








Compléments:
· [bookmark: _GoBack]Complément 1: « PCT A2020, thème 4.1 ETCS; modifications des PCT »
Formular-Version : 	1.0 / 01.12.2012	1/44
Statut :	in Kraft/FaBe
Dokumenten Art : 	AH
BAV-Prozess :	522-FDV
	44/44



image2.png
CH,DE,AT,IT
CH: CH: el
ETCS ETCS Level 1
Level 0 BASELINE 3 Level 1 BASELINE 3 Level 2
Level NTC

Level 2

Level 2





image3.emf

image4.emf

image5.emf

image6.emf

image7.emf

image8.emf

image9.emf

image10.emf

image11.emf

image12.emf

image13.emf

image14.emf

image15.emf

image16.emf

image17.emf

image18.emf

image19.emf

image20.emf

image21.emf

image22.emf

image23.emf

image24.emf

image25.emf

image26.emf

image27.emf

image28.emf

image29.emf

image30.emf

image31.png




image32.png




image33.png




image34.png




image35.png




image36.png




image37.png




image38.png




image39.emf

image40.emf

image41.emf

image42.emf

image43.emf
Message existant

Attribution au processus 

d͛exploitation 

correspondant

Procédure établie ?

Mise en œuvre des 

exigences selon 

procédure

Etablissement de la 

procédure

Non

Oui

Début

Fin


Microsoft_Visio_Drawing.vsdx
Message existant
Attribution au processus d’exploitation correspondant
Procédure établie ?
Mise en œuvre des exigences selon procédure
Etablissement de la procédure
Non
Oui
Début
Fin



image44.emf

image1.emf

image45.png




image46.png
Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra




