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Contrôle de la marche des trains

	1
	Champ d’application

	
	

	
	Ce règlement s’applique à tous les chemins de fer équipés d’un système de contrôle de la marche des trains.

Les systèmes standardisés sont décrits dans les annexes à ce règlement. Cela est également valable pour les systèmes de signalisation avec des fonctions de contrôle de la marche des trains intégrées.

Pour les systèmes qui ne sont pas décrits dans les annexes du présent règlement, les GI règlent dans leurs prescriptions d’exploitation l’effet des fonctions du système pour les ETF et les éventuelles restrictions d’exploitation en cas de dérangement.

	
	


	2
	Principes de base

	2.1
	But

	
	

	
	Le contrôle de la marche des trains fonctionne principalement en arrière-plan et assiste le MEC dans le but d’éviter le dépassement de la fin de l’assentiment de circuler et les dépassements de vitesse. Il permet également de s’assurer que le MEC a perçu activement les informations déterminantes pour la sécurité transmises par les signaux ou la RBC.

	
	

	2.2
	Types de surveillance

	
	

	
	Le contrôle de la marche des trains assure une surveillance ponctuelle ou continue en dépendance avec le système installé, assorti à l’infrastructure ainsi qu’à la densité et au genre de trafic.

	
	

	2.3
	Contrôles

	
	

	
	Le fonctionnement de l’équipement se trouvant sur les véhicules moteurs et les voitures de commande doit être contrôlé au moins une fois par jour, conformément aux consignes édictées par les ETF. Le résultat de ces contrôles doit être protocolé.

	
	

	2.4
	Fonctionnement

	
	

	
	Le contrôle de la marche des trains agit sur le système de freinage et sur la logique de commande des véhicules concernés.

Les informations de l’infrastructure sont transmises au calculateur du véhicule au travers de l’équipement fixe (balises, aimants, câble rayonnant) ou par communication mobile via la RBC. Le véhicule reçoit les informations par une antenne ou un récepteur.

	
	


	
	


	3
	Fonctions

	3.1
	Généralités

	
	

	
	Le contrôle de la marche des trains agit sur le véhicule conduisant le train, que ce soit en conduite directe ou indirecte, au moyen de fonctions standardisées.

	
	

	3.2
	Données nécessaires

	
	

	
	Certaines fonctions utilisent des courbes de freinage. Celles-ci sont calculées en fonction des données de la voie (fonction active, distance, vitesse au but, déclivité, etc.) et des données du convoi (catégorie de train, rapport de freinage, vitesse maximale, longueur du train, etc.).

Les données de la voie sont programmées selon la fonction voulue. Elles peuvent être fixes ou variables (en fonction de l’image des signaux, de la position des éléments de protection, etc.). Les données du véhicule sont saisies par le MEC au moyen d’une interface utilisateur.

	
	

	3.3
	Description des fonctions

	
	

	
	En principe, on distingue les fonctions principales suivantes :

–
arrêt 

–
arrêt de manœuvre

–
avertissement

–
surveillance

–
de la vitesse maximale

–
du train

–
du mode d’exploitation

–
du tronçon

–
du mouvement de manœuvre

–
de la courbe de freinage

–
de la vitesse au but

–
empêchement au départ

–
surveillance de la commutation adhérence/crémaillère.

	
	

	3.3.1
	Arrêt

	
	

	
	La fonction « Arrêt » provoque un serrage imposé lors de la réception du télégramme correspondant. Cette fonction est utilisée au niveau des signaux principaux et pour la protection d’installations de passage à niveau. Il s’agit d’une surveillance ponctuelle.

La fonction « Arrêt de manœuvre » est une variante de la fonction 
« Arrêt » et provoque un serrage imposé si le véhicule se trouve en mode « Manœuvre » lors de la réception du télégramme correspondant.

	
	

	3.3.2
	Avertissement

	
	

	
	La fonction « Avertissement » rend attentif le MEC par un signal optique et/ou acoustique à une réduction de vitesse lors de la réception du télégramme correspondant ou lorsqu’une courbe de surveillance est atteinte. Si le MEC ne réagit pas, un serrage imposé, respectivement un serrage par le système, réduit la vitesse du train afin d’éviter le dépassement de la fin de l’assentiment pour circuler ou le franchissement d’une zone à vitesse réduite à une vitesse inadaptée. Il peut s’agir d’une surveillance ponctuelle ou continue.

	
	

	3.3.3
	Surveillances

	
	

	
	Pour la surveillance des vitesses, les données du train et du tronçon parcouru sont accordées.

Le dépassement de la vitesse maximale autorisée provoque un serrage imposé, respectivement un serrage par le système, qui peut être précédé d’un signal optique et/ou acoustique. En cas d’absence de réaction du MEC, cela provoque un serrage de circonstance.

–
Surveillance de la vitesse maximale

concerne selon les cas la vitesse maximale autorisée du train, du tronçon de ligne, du mode d’exploitation ou du mouvement de manœuvre.

–
Surveillance de la courbe de freinage

dans le cas d’une réduction de vitesse ou lorsqu’un signal indique l’image arrêt, la courbe de freinage est surveillée de manière continue en fonction des données du train et du parcours. 

–
Surveillance de la vitesse au but

une vitesse déterminée peut être surveillée, indépendamment d’une courbe de freinage.

	
	

	3.3.4
	Empêchement au départ

	
	

	
	L’empêchement au départ permet d’éviter que, en cas de signal indiquant l’image arrêt, le train au départ atteigne le point dangereux. Le contrôle de la marche des trains fonctionne au moyen d’un groupe de balises ou d’une boucle. Selon la méthode utilisée, le train est freiné dès qu’il se gare ou lors du franchissement des balises. Un signal sonore et/ou optique peut d’abord être émis, suivi d’un serrage imposé.

	
	

	3.3.5
	Surveillance lors de la commutation adhérence/crémaillère

	
	

	
	Le système surveille si le commutateur de régime « adhérence-crémaillère » se trouve dans la position correspondante. L’appareil embarqué provoque un serrage imposé si le commutateur de régime n’est pas placé dans la position correcte dans le délai imparti. 

	
	


	4
	Dérangements

	4.1
	Généralités

	
	

	
	En cas de dérangement du contrôle de la marche des trains, il faut procéder selon les dispositions « Dérangement aux équipements de sécurité des trains ».

	
	

	4.1.1
	Dérangement d’un système de contrôle de la marche des trains du véhicule menant

	
	

	
	Lorsque le système de contrôle de la marche des trains est en dérangement, il est permis de circuler sans restriction si les fonctions prévues pour l’infrastructure parcourue sont garanties par un autre système de contrôle de la marche des trains. 


Annexe 1

ETCS

	1
	ETCS

	
	

	
	Les prescriptions ci-après se réfèrent aux Spécifications Techniques d’Interopérabilité (STI) relatives au sous-système « Exploitation et gestion du trafic », appendice A « ERTMS operational principles and rules ( Version 5 » (2019/773/EU). Le comportement du système décrit dans ce document concerne les lignes et les véhicules équipés conformément aux « System requirements specifications » (SRS) ou « ETCS Driver Machine Interface » version 3.4.0.

Pour les tronçons et véhicules équipés selon d’autres SRS, les prescriptions d’exploitation correspondantes des GI ou des ETF sont applicables.

	
	

	1.1
	Annonce « System Requirement Specifications » (SRS)

	
	

	
	Les infrastructures et les véhicules moteurs peuvent être équipés selon différentes SRS. Toutes les SRS ne sont pas compatibles entre elles. 

Les GI doivent fixer dans leurs prescriptions d’exploitation la version SRS qui peut être utilisée dans leurs installations ETCS.

Les ETF doivent prendre les mesures nécessaires pour permettre au MEC d’identifier clairement la version SRS selon laquelle est équipé le véhicule moteur menant.

Si une incompatibilité est constatée entre le véhicule moteur et l’infrastructure, il convient de procéder selon les dispositions « Comportement lors de situations non prévues ou qui ne sont pas réglées ».

	
	

	1.2
	Levels ETCS

	
	

	
	L’ETCS permet l’exploitation sous différents niveaux, appelés Levels.

Les Levels se différencient par le degré d’interaction entre les installations de l’infrastructure et le véhicule. Suivant le type d’équipement, l’information provenant de l’infrastructure sera traitée et transmise de différentes manières.

Les Levels pertinents sont indiqués en italique dans les dispositions qui ne sont pas applicables à tous les Levels.

	
	

	1.2.1
	Level 0

	
	

	
	Le Level 0 est utilisé sur les infrastructures équipées d’une signalisation extérieure dépourvues d’équipement ETCS.

	1.2.2
	Level 1

	
	

	
	Le Level 1 est utilisé sur les infrastructures équipées d’une signalisation extérieure et d’un équipement ETCS.

	
	

	1.2.3
	Level 2

	
	

	
	Le Level 2 est utilisé sur les infrastructures équipées d’une SCab et d’un équipement ETCS.

	
	


	2
	Principes de l’ETCS

	2.1
	Affichages DMI

	
	

	
	Le MEC doit respecter les données apparaissant sur le DMI et observer les dispositions correspondantes.

Les ordres à protocoler priment sur les données transmises par le DMI. Font exception les situations pour lesquelles une vitesse autorisée ou de libération inférieure est affichée par le DMI dans une SCab.

Si le franchissement de l’EOA est ordonné ou si un assentiment pour circuler en mode d’exploitation « Staff Responsible » est transmis au moyen du formulaire d’ordres, le convoi peut accélérer à la vitesse correspondante une fois l’autorisation de circuler CAB disponible.

	
	

	2.2
	Dérangements

	
	

	
	Différents modes d’exploitation sont prévus pour l’exploitation en cas de dérangements au véhicule ou au niveau de l’infrastructure. Si, au vu de la situation, plusieurs modes d’exploitation peuvent être appliqués, il faut choisir celui qui comprend le plus grand nombre de fonctions de surveillance prévues par le système. Les conditions pour le passage au mode d’exploitation correspondant doivent être respectées.


	3
	Principes de la SCab

	
	

	
	Level 2

	
	

	3.1
	Circulation des trains en surveillance intégrale

	
	

	
	La distance à parcourir jusqu’à l’EOA ainsi que la vitesse autorisée sont déterminées et transmises au véhicule par le système, puis affichées sur le DMI.

L’équipement ETCS du véhicule calcule et surveille en continu le parcours restant jusqu’à l’EOA, la vitesse maximale autorisée ainsi que le point d’engagement du freinage en se basant sur les données de ligne reçues et les données du train saisies par le MEC. L’équipement ETCS du véhicule est en mode d’exploitation « Full Supervision » lorsque toutes les données requises sont connues.

	
	

	3.2
	Circulation en surveillance partielle

	
	

	
	En fonction du mode d’exploitation avec surveillance partielle appliqué, 

–
le respect de la vitesse maximale correspondante 

–
la distance surveillée

–
l’EOA
ou des éléments isolés de ceux-ci, sont calculés et surveillés par l’équipement ETCS du véhicule et affichés sur le DMI.

	
	

	3.2.1
	Mouvements de manœuvre

	
	

	
	Les mouvements de manœuvre sont effectués avec surveillance partielle en mode d’exploitation « Shunting ».

	
	

	3.2.2
	Mode d’exploitation « Staff Responsible »

	
	

	
	Dans une zone de SCab, le passage au mode d’exploitation « Staff Responsible » est interdit sans réception préalable de l’ordre à protocoler correspondant à l’un des processus d’exploitation.

	
	

	3.3
	Modes d’exploitation sans surveillance

	
	

	
	Pour les modes d’exploitation sans surveillance, aucune fonction du véhicule concerné n’est surveillée au moyen de l’équipement ETCS du véhicule.

	
	


	4
	Modes d’exploitation ETCS

	
	

	
	Le mode d’exploitation appliqué détermine la responsabilité du MEC et du CC.
L’équipement ETCS du véhicule est toujours dans un mode d’exploitation défini. Le mode d’exploitation en cours est indiqué sur le DMI et, dans une zone de SCab, sur l’interface utilisateur du CC.
Les modes d’exploitation sont répartis en trois groupes

–
surveillance intégrale

–
surveillance partielle 

–
sans surveillance.

	
	


	4.1
	Mode d’exploitation « Full Supervision »

	
	

	
	Level 2

« Full Supervision » est le mode d’exploitation standard pour les trains. L’EOA et le respect de la vitesse maximale autorisée sont surveillés en permanence à l’aide des données des parcours et des données du train saisies.

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,

	
	

	
	[image: image1.emf]

	
	l’équipement ETCS du véhicule se trouve en mode d’exploitation 
« Full Supervision ». 

Le MEC doit observer la vitesse autorisée.

	
	


	4.2
	Modes d’exploitation avec surveillance partielle

	4.2.1
	Mode d’exploitation « Unfitted »

	
	

	
	Level 0

Le mode d’exploitation « Unfitted » est appliqué sur les tronçons équipés de la signalisation extérieure.

La vitesse maximale du train correspondante aux données du train saisies ou la vitesse maximale de 160 km/h est surveillée.

Lorsque le symbole suivant apparaît dans un cadre clignotant sur le DMI,

	
	

	
	[image: image2.emf]

	
	le MEC doit observer les dispositions relatives à la signalisation extérieure et quittancer le mode d’exploitation.

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,

	
	

	
	[image: image3.emf]

	
	l’équipement ETCS du véhicule se trouve en mode d’exploitation 
« Unfitted ». 

Le MEC doit observer les dispositions relatives à la signalisation extérieure.

	
	


	4.2.2
	Circulation en mode d’exploitation « Limited Supervision »

	
	

	
	Level 1
Le mode d’exploitation « Limited Supervision » est appliqué sur les tronçons équipés de la signalisation extérieure.

La fin de l’autorisation de circuler est surveillée en permanence sur la base des données des parcours, de même que la vitesse maximale saisie dans les données du train. De plus, la vitesse maximale autorisée peut être surveillée.

Lorsque le symbole suivant apparaît dans un cadre clignotant sur le DMI,

	
	

	
	[image: image4.emf]

	
	le MEC doit observer les dispositions relatives à la signalisation extérieure et quittancer le mode d’exploitation.

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,

	
	

	
	[image: image5.emf]

	
	l’équipement ETCS du véhicule se trouve en mode d’exploitation 
« Limited Supervision ». Le MEC doit observer les dispositions relatives à la signalisation extérieure.


	4.2.3
	Mode d’exploitation « Shunting »

	
	

	
	Le mode d’exploitation « Shunting » est appliqué pour les mouvements de manœuvre.

Sur les tronçons équipés de la signalisation extérieure, une vitesse maximale de 60 km/h est surveillée.

Dans une zone de SCab, une vitesse maximale de 40 km/h est surveillée.

Lorsque le symbole suivant apparaît dans un cadre clignotant sur le DMI,

	
	

	
	[image: image6.emf]

	
	le MEC doit :

–
d’abord s’assurer qu’il faut circuler comme mouvement de 
manœuvre et

–
ensuite, quittancer le mode d’exploitation.

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,

	
	

	
	[image: image7.emf]

	
	l’équipement ETCS du véhicule se trouve en mode d’exploitation 
« Shunting ».

Le MEC doit observer les dispositions relatives aux mouvements de manœuvre.

	
	


	4.2.4
	Mode d’exploitation « On Sight »

	
	

	
	Level 2

Le mode d’exploitation « On Sight » est appliqué en particulier :

–
pour les trains partants ou

–
en cas de circulation sur une voie occupée ou

–
en cas de dérangements aux installations de sécurité ou
–
pour des raisons d’exploitation (par ex. animaux ou personnes sur ou aux abords des voies).

L’EOA et le respect de la vitesse maximale autorisée de 40 km/h sont surveillés par le système.

Lorsque le symbole suivant apparaît dans un cadre clignotant sur le DMI,

	
	

	
	[image: image8.emf]

	
	le MEC doit :

–
quittancer le mode d’exploitation,

–
commencer ou poursuivre la marche à vue.

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,

	
	

	
	[image: image9.emf]

	
	l’équipement ETCS du véhicule se trouve en mode d’exploitation 
« On Sight ». Le MEC doit :

–
circuler en marche à vue,

–
observer les limitations de vitesse en vigueur.

	
	

	4.2.5
	Mode d’exploitation « Staff Responsible »

	
	

	
	Levels 1, 2

Le mode d’exploitation « Staff Responsible » est proposé sur le véhicule par le système et doit être confirmé par le MEC. Il peut aussi être activé sur le DMI à l’aide de la fonction « Override 
EOA ».

La vitesse maximale autorisée de 40 km/h est surveillée par le système. 

	
	Lorsque le symbole suivant apparaît dans un cadre clignotant sur le DMI,

	
	

	
	[image: image10.emf]

	
	le MEC doit vérifier,

–
si, dans une zone de SCab, l’assentiment pour passer en mode d’exploitation « Staff Responsible » a été transmis au moyen de l’ordre 7 à protocoler,

–
si, pour des tronçons équipés de la signalisation extérieur, l’assentiment pour circuler est transmis au signal correspondant,
–
si une limitation inférieure de la vitesse est prévue et

ensuite quittancer le mode d’exploitation.

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,

	
	

	
	[image: image11.emf]

	
	l’équipement ETCS du véhicule se trouve en mode d’exploitation « Staff Responsible ».

Le MEC doit :

–
circuler en marche à vue,

–
observer les limitations de vitesse en vigueur,

–
dans une zone de SCab, arrêter le train devant le prochain signal d’arrêt ETCS.

	
	

	4.2.6
	Mode d’exploitation « Trip » et mode d’exploitation « Post Trip »

	
	

	
	Levels 1, 2

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,

	
	

	
	[image: image12.emf]

	
	le convoi a dépassé un signal principal présentant l’image arrêt, l’EOA ou tout autre point dangereux équipé d’un équipement fixe ETCS. L’équipement ETCS du véhicule se trouve en mode d’exploitation « Trip ».

	
	Lorsque le convoi est arrêté et que le symbole suivant apparaît dans un cadre clignotant sur le DMI,

	
	

	
	[image: image13.emf]

	
	le MEC doit quittancer le mode d’exploitation. 


	
	

	
	


	
	Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,

	
	[image: image14.emf]
l’équipement ETCS du véhicule se trouve en mode d’exploitation « Post Trip ». Le MEC doit aviser le CC. Dans une zone de SCab, il faut procéder conformément aux dispositions « Poursuite de la marche en mode d’exploitation [ Post Trip ] ».



	
	

	4.2.7
	Mode d’exploitation « Reversing » 

	
	

	
	Level 2

Le mode d’exploitation « Reversing » est appliqué en cas d’évènement pour circuler en marche arrière sans changement de cabine de conduite. La vitesse maximale définie au niveau de l’infrastructure et autorisée de 
80 km/h ou 40 km/h ainsi que la distance de recul sont surveillées par le système.

Les tronçons avec les limites exactes d’utilisation du mode d’exploitation « Reversing » sont fixés dans les dispositions d’exécution du GI.

Lorsque le convoi est arrêté et que le symbole suivant apparaît sur le DMI,

	
	

	
	[image: image15.emf]

	
	le MEC doit passer en mode d’exploitation « Reversing ».

Lorsque le symbole suivant apparaît dans un cadre clignotant sur le DMI,

	
	

	
	[image: image16.emf]

	
	le MEC doit quittancer le mode d’exploitation.

	
	Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,

	
	

	
	[image: image17.emf]

	
	l’équipement ETCS du véhicule se trouve en mode d’exploitation 
« Reversing ». Le MEC doit observer la vitesse maximale de 80 km/h ou 40 km/h pour le mode d’exploitation « Reversing ».

	4.3
	Modes d’exploitation sans surveillance

	4.3.1
	Mode d’exploitation « Stand By »

	
	

	
	« Stand By » est le mode d’exploitation dans lequel se trouve l’équipement ETCS du véhicule jusqu’à la fin de l’introduction des données dans le DMI.

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,

	
	

	
	[image: image18.emf]

	
	l’équipement ETCS du véhicule se trouve en mode d’exploitation « Stand By ».

	
	

	4.3.2
	Mode d’exploitation « Non Leading »

	
	

	
	« Non Leading » est le mode d’exploitation dans lequel se trouve les véhicules qui ne sont pas menant, lesquels sont desservis par des MEC, avec un équipement ETCS du véhicule actif.

En mode d’exploitation « Non Leading », il faut toujours desservir la cabine de conduite avant dans le sens de marche, sauf pour les marches arrière en cas d’événement, lorsque le véhicule menant se trouve en mode d’exploitation « Reversing ».

L’utilisation du mode d’exploitation « Non Leading » sur un véhicule menant est interdite.

En cas de changement de Level, l’équipement ETCS du véhicule qui n’est pas menant commute de lui-même.

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,

	
	

	
	[image: image19.emf]

	
	l’équipement ETCS du véhicule se trouve en mode d’exploitation « Non Leading ». Les MEC des véhicules qui ne sont pas menant doivent confirmer au MEC du véhicule menant, par un avis à quittancer, que les véhicules non titulaires se trouvent en mode d’exploitation « Non Leading ».

	
	

	4.3.3
	Mode d’exploitation « Sleeping »

	
	

	
	« Sleeping » est le mode d’exploitation dans lequel se trouve l’équipement ETCS des véhicules télécommandés.

En cas de changement de Level, l’équipement ETCS du véhicule commute de lui-même.

	
	

	4.3.4
	Mode d’exploitation « Isolation »

	
	

	
	« Isolation » est le mode d’exploitation dans lequel se trouve l’équipement ETCS du véhicule après la mise hors service du véhicule.

À l’entrée dans une zone de SCab, l’utilisation du mode d’exploitation « Isolation » sur les véhicules menant est interdite.

	
	

	4.3.5
	Mode d’exploitation « No Power »

	
	

	
	« No Power » est le mode d’exploitation dans lequel l’équipement ETCS du véhicule est hors tension. Le véhicule peut toutefois être enclenché.

Dans une zone de SCab, l’utilisation du mode d’exploitation « No Power » sur les véhicules menant est interdit.

	
	

	4.3.6
	Mode d’exploitation « System Failure »

	
	

	
	« System Failure » est le mode d’exploitation dans lequel bascule l’équipement ETCS du véhicule lorsqu’il détecte une erreur critique du point de vue de la sécurité.

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,

	
	

	
	[image: image20.emf]

	
	l’équipement ETCS du véhicule se trouve en mode d’exploitation 
« Sytem Failure ».

Les ETF doivent régler la procédure à suivre dans leurs prescriptions d’exploitation.


	5
	Utilisation du système ETCS et manipulations du MEC

	5.1
	Mise en service de l’équipement ETCS du véhicule

	
	

	
	Lorsque l’équipement ETCS de son véhicule l’y invite, le MEC doit soit introduire, réintroduire ou confirmer sur le DMI son numéro d’identification, le Level utilisé, l’identification du réseau de données radio et l’identification de la RBC.

	
	

	5.1.1
	Circulation comme train

	
	

	
	Le MEC doit,

–
saisir les données nécessaires figurant dans les dispositions « Saisie des données durant la préparation des trains » et

–
les confirmer en pressant la touche « Start » sur le DMI.

Sur les tronçons équipés de la signalisation extérieure, il faut procéder conformément aux dispositions « Départ ».

Dans une zone de SCab, soit le MEC reçoit une autorisation de circuler CAB ou il faut procéder selon les dispositions « Trains partants dans une zone de SCab dans le mode d’exploitation [ Staff Responsible ] ».

	
	

	5.1.2
	Circulation comme mouvement de manœuvre

	
	

	
	Le MEC sélectionne le symbole « Manœuvre » sur le DMI.

Dans une zone de SCab, le passage en mode d’exploitation « Shunting » est prescrit.

Les ETF doivent régler la procédure pour les véhicules menant dont la fonction « Passive Shunting » doit être utilisée dans leurs prescriptions d’exploitation.

	
	


	5.2
	Saisie des données

	5.2.1
	Saisie des données durant la préparation du train

	
	

	
	Le MEC doit saisir ou modifier et confirmer les données suivantes : 

–
catégorie du train,

–
longueur du train,

–
rapport de freinage,

–
vitesse maximale du train,

–
charge par essieu / catégorie de charge par essieu,

–
résistance aux variations de pression,

–
numéro du train,

pour autant que ces données ne soient pas déjà préconfigurées dans le système du véhicule menant ou n’émanent pas de sources externes à l’ETCS (le bus de train, par ex.).

Avant la confirmation de données préconfigurées dans le véhicule ou émanant de sources externes à l’ETCS pouvant être modifiées par le MEC, le MEC vérifiera qu’elles correspondent à la formation effective du train.

	
	

	5.2.2
	Modification manuelle des données

	
	

	
	Après chaque modification de la composition du train ou un dérangement technique entraînant une modification des données du train, 
le MEC doit :

–
s’assurer que les nouvelles données ont été déterminées,

–
saisir les données et

–
confirmer les nouvelles données dans le système.

	
	

	5.3
	Approche de la fin d’un assentiment pour circuler avec affichage d’une vitesse de libération

	
	

	
	Levels 1, 2

Lorsque le train approche de la fin d’un assentiment pour circuler et une vitesse de libération est affichée sur le DMI, le MEC est autorisé,

–
sans dépasser la vitesse de libération, à s’approcher d’un signal ou d’une extrémité de voie situé(e) juste après la fin de l’assentiment pour circuler affiché sur le DMI,

–
sur les tronçons équipés de la signalisation extérieure, à poursuivre la marche sans dépasser la vitesse de libération dès que le signal principal présente une image de voie libre.

	5.4
	Franchissement d’un signal présentant l’image d’arrêt ou l’EOA

	
	

	
	Levels 1, 2

Lorsqu’un assentiment est transmis au moyen de l’ordre 1, le MEC doit activer la fonction « Override EOA ».

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,
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	le MEC doit circuler en marche à vue.
La poursuite de la marche s’effectue selon les dispositions du mode d’exploitation « Staff Responsible ».

	
	

	5.5
	Confirmation Track Ahead Free (TAF)

	
	

	
	Level 2

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,
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	le MEC est invité, en pressant la touche « Track Ahead Free » sur le DMI, à confirmer Track Ahead Free. Avant de confirmer, le MEC doit vérifier que le tronçon de voie est libre entre la tête du train et le prochain signal d’arrêt ETCS ou le signal de position ETCS.

Si le MEC ne confirme pas Track Ahead Free, aucune autorisation de circuler CAB n’est transmise pour le tronçon suivant.

	
	

	5.6
	Mode d’exploitation « Reversing »

	
	

	
	Level 2

En mode d’exploitation « Reversing », le but du train est la fin de la distance de recul. Cette distance est affichée sur le DMI.


	5.6.1
	Circuler avec le mode d’exploitation « Reversing »

	
	

	
	Un assentiment pour circuler existe lorsque l’équipement ETCS du véhicule se trouve en mode d’exploitation « Reversing » et que la distance de recul est supérieure à 0 mètre.

En mode d’exploitation « Reversing », le point d’arrêt le plus approprié se situe entre 0 et 200 mètres avant la fin de la distance de recul.

	
	

	5.6.2
	Quitter le mode d’exploitation « Reversing »

	
	

	
	Le MEC doit recevoir un ordre du CC pour quitter le mode d’exploitation « Reversing ».

	
	

	5.6.3
	Dépassement de la distance autorisée pour circuler en mode d’exploitation « Reversing »

	
	

	
	Lorsqu’un message texte apparaissant dans un cadre clignotant notifie le dépassement de la distance de recul, le MEC doit :

–
aviser le CC,

–
après l’arrêt du train, quittancer le message texte, au cas où la distance autorisée pour circuler en mode d’exploitation « Reversing » n’aurait pas été prolongée.

	
	

	5.7
	Procédure en cas d’échec de changement de Level

	5.7.1
	L’équipement ETCS du véhicule se trouve en mode d’exploitation « Trip »

	
	

	
	Après avoir activé la touche « Start », le MEC doit vérifier que l’équipement ETCS du véhicule se trouve effectivement dans le Level choisi et le modifiera si nécessaire.

En cas d’entrée dans une zone de SCab, il faut procéder conformément aux dispositions « Poursuite de la marche en mode d’exploitation [ Post Trip ] ».

	
	

	5.7.2
	Dans tous les autres cas

	
	

	
	Le MEC doit arrêter le train et aviser le CC. Le MEC vérifiera ensuite que l’équipement ETCS du véhicule se trouve effectivement dans le Level choisi. Si nécessaire, le Level doit être modifié.

	
	


	5.8
	Procédure en cas de perte de la liaison radio pour la transmission de données

	
	

	
	Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,
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	le MEC doit vérifier le Level ainsi que l’identification du réseau radio. Il corrigera si nécessaire l’identification de la RBC.

Si la liaison radio avec la RBC ne peut être établie, le MEC doit aviser le CC.
Dans une zone de SCab, il faut procéder selon les dispositions « Assentiment pour franchir l’EOA ».

	
	

	5.9
	Procédure en cas d’échec du test automatique

	
	

	
	Si le MEC reçoit un message l’informant de l’échec du test automatique, le MEC doit procéder au déclenchement, puis à la remise en service de l’équipement ETCS du véhicule afin de provoquer le démarrage d’un nouveau test automatique. Si la même information apparaît une seconde fois, le MEC doit aviser le CC.

Le MEC doit ensuite isoler le système ETCS. Dans la mesure du possible, la marche peut alors être poursuivie à l’aide du système de contrôle de la marche des trains encore en fonctionnement. Dans une zone de SCab, il faut demander l’utilisation d’un autre véhicule menant.

	
	

	5.10
	Procédure en cas de dérangement à l’équipement 
GSM-R du véhicule

	5.10.1
	Pendant la préparation du véhicule menant

	
	

	
	Level 2

Le MEC doit demander l’utilisation d’un autre véhicule avec un équipement ETCS.

	
	

	5.10.2
	Durant la marche

	
	

	
	Level 2
Il faut procéder conformément aux dispositions « Assentiment pour franchir l’EOA ».


	5.11
	Comportement lorsque l’affichage du DMI est en dérangement

	
	

	
	Lorsque le DMI est en dérangement et qu’il ne livre aucune information ou un affichage dégradé, le MEC doit aviser le CC.
Le MEC doit isoler le système ETCS. Dans la mesure du possible, la marche peut alors être poursuivie à l’aide d’un système de contrôle de la marche des trains encore en fonctionnement. Dans une zone de SCab, il faut demander l’utilisation d’un autre véhicule menant.


	6
	Affichage sur le DMI d’informations concernant l’infrastructure

	6.1
	Entrée et circulation en Level 0

	6.1.1
	Annonce

	
	

	
	Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI, pour annoncer le passage en Level 0,
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	le MEC doit se préparer à appliquer les dispositions pour les tronçons équipés de la signalisation extérieure.

	
	

	6.1.2
	Quittance

	
	

	
	Lorsque le symbole suivant apparaît dans un cadre clignotant sur le DMI,
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	le MEC doit quittancer le changement de Level.

	
	

	6.1.3
	Circulation

	
	

	
	Le train circule dans une zone en Level 0.

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,
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	le MEC doit observer les dispositions pour les tronçons équipés de la signalisation extérieure.

	
	

	6.2
	Entrée et circulation en Level 1

	6.2.1
	Annonce

	
	

	
	Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI, pour annoncer le passage en Level 1,
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	le MEC doit se préparer à appliquer les dispositions pour les tronçons équipés de la signalisation extérieure.

	
	

	6.2.2
	Quittance

	
	

	
	Lorsque le symbole suivant apparaît dans un cadre clignotant sur le DMI,
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	le MEC doit quittancer le changement de Level.

	
	

	6.2.3
	Circulation

	
	

	
	Le train circule dans une zone en Level 1.

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,

	
	

	
	[image: image29.emf]

	
	le MEC doit observer les dispositions pour les tronçons équipés de la signalisation extérieure.

	
	

	6.3
	Entrée et circulation en Level 2

	6.3.1
	Annonce

	
	

	
	Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI pour annoncer le passage en Level 2,
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	le MEC doit se préparer à appliquer les dispositions dans une zone de SCab.

	
	

	6.3.2
	Quittance

	
	

	
	Lorsque le symbole suivant apparaît dans un cadre clignotant sur le DMI,
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	le MEC doit quittancer le changement de Level.

	
	


	6.3.3
	Circulation

	
	

	
	Le train circule dans une zone en Level 2.

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,
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	le MEC doit observer les dispositions dans une zone de SCab.

	
	

	6.4
	Franchissement d’un tronçon avec pantographes abaissés

	
	

	
	Levels 1, 2

	
	

	6.4.1
	Abaisser et relever manuellement les pantographes

	
	

	
	Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,
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	le MEC doit abaisser les pantographes.

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,
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	le MEC est autorisé à relever les pantographes en tenant compte de leur position. 

	
	

	6.4.2
	Abaisser et relever automatiquement les pantographes

	
	

	
	Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,
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	les pantographes sont abaissés automatiquement par le système.


	
	Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,
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	le MEC doit laisser les pantographes en position abaissée.

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI
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	les pantographes sont relevés automatiquement par le système.

	
	

	6.5
	Modification de l’alimentation électrique choisi

	
	

	
	Levels 1, 2

	
	

	6.5.1
	Modification manuelle de l’alimentation électrique

	
	

	
	Lorsque l’un des symboles suivants apparaît sur le DMI,
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	le MEC doit modifier l’alimentation électrique en fonction de l’affichage présenté.

	
	

	6.5.2
	Modification automatique de l’alimentation électrique

	
	

	
	Lorsque les symboles suivants apparaissent sur le DMI,

	
	

	
	[image: image42.emf]
	[image: image43.emf]
	[image: image44.emf]
	[image: image45.emf]
	[image: image46.emf]

	
	l’alimentation électrique est modifiée automatiquement par le système.

	
	


	6.6
	Franchissement d’un tronçon hors tension

	
	

	
	Levels 1, 2

	
	

	6.6.1
	Enclenchement et déclenchement manuel du disjoncteur principal

	
	

	
	Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,
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	le MEC doit déclencher le disjoncteur principal.

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,
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	le MEC est autorisé à enclencher le disjoncteur principal en tenant compte de la position des pantographes.

	
	

	6.6.2
	Enclenchement et déclenchement automatique du disjoncteur principal

	
	

	
	Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,
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	le MEC doit laisser le disjoncteur principal déclenché.

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,
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	le disjoncteur principal est enclenché automatiquement par le système.

	
	


	6.7
	Franchissement d’une zone avec restriction « Éviter l’arrêt »

	
	

	
	Levels 1, 2

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,
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	le MEC doit se préparer en conséquence. Les arrêts dans la zone avec restriction « Éviter l’arrêt » doivent être évités, excepté en cas d’urgence.

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,
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	le MEC doit éviter de s’arrêter, excepté en cas d’urgence.

	
	

	6.8
	Affichage sur le DMI d’informations concernant l’infrastructure sans application en Suisse

	
	

	
	L’affichage sur le DMI d’informations concernant l’infrastructure présentés dans le complément 2 font partie intégrante de la version 3.3.0 des spécifications DMI, mais ne sont pas utilisées en Suisse.

Lorsqu’un de ces affichages apparaît sur le DMI, il convient de procéder selon les dispositions « Comportement lors de situations non prévues ou qui ne sont pas réglées ».


	7
	Affichage sur le DMI d’informations spécifiques dans une zone de SCab

	
	

	
	Level 2

	
	

	7.1
	Affichage de la vitesse

	
	

	
	L’autorisation de circuler CAB est affichée sur le DMI au moyen d’une courbe de vitesse.

	
	

	7.1.1
	Vitesse maximale autorisée

	
	

	
	La vitesse maximale autorisée est affichée sur le DMI au moyen d’une courbe de vitesse grise. L’extrémité de la courbe de vitesse grise représente en même temps la vitesse maximale autorisée. En plus, La vitesse actuelle est affichée numériquement au centre de l’indicateur de vitesse.

Lorsque l’information suivante apparaît sur le DMI,
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	une autorisation de circuler CAB existe. La vitesse maximale autorisée est de 160 km/h. La vitesse actuelle est de 126 km/h.

	
	

	7.1.2
	Annonce d’une réduction de vitesse

	
	

	
	Une réduction de vitesse est annoncée sur le DMI au moyen d’une courbe de vitesse grise. L’extrémité de la courbe de vitesse grise représente en même temps la vitesse au but. Aussi longtemps que la zone de freinage n’est pas atteinte, la vitesse maximale autorisée continue d’être affichée avec une courbe de vitesse grise claire.


	
	Lorsque l’information suivante apparaît sur le DMI,

	
	

	
	[image: image54.emf]

	
	une autorisation de circuler CAB existe. Une réduction de vitesse à 80 km/h est annoncée.

	
	

	7.1.3
	Courbes de freinage

	
	

	
	Lorsqu’une courbe de freinage est atteinte, la courbe de vitesse et l’aiguille de l’indicateur de vitesse du DMI s’affichent alors en jaune. Le changement de couleur concerne la zone de la vitesse maximale autorisée jusqu’à la vitesse au but. La vitesse maximale momentanément autorisée décroît en suivant la courbe de freinage théorique. En complément, à gauche de l’indicateur de vitesse, la distance jusqu’à la modification de vitesse est affichée numériquement et, de surcroît, optiquement pour les derniers 1000 mètres.

Lorsque l’information suivante apparaît sur le DMI,
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	une autorisation de circuler CAB existe. La courbe de freinage a été atteinte. La vitesse au but de 160 km/h suit à 590 mètres.

	
	

	
	

	7.1.4
	EOA

	
	

	
	L’EOA est affichée sur le DMI au moyen d’une courbe de freinage avec la vitesse au but de 0 km/h. En complément, à gauche de l’indicateur de vitesse, la distance jusqu’à l’EOA est affichée numériquement et, de surcroît, optiquement pour les derniers 1000 mètres.

Lorsque l’information suivante apparaît sur le DMI,
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	une autorisation de circuler CAB existe. La courbe de freinage a été atteinte. La vitesse au but est de 0 km/h. L’EOA suit à 240 mètres.

	
	

	7.1.5
	Vitesse de libération

	
	

	
	Lors de la circulation en direction de l’EOA, une vitesse de libération peut être affichée sur le DMI au moyen d’une courbe de vitesse grise. En complément, la vitesse de libération autorisée est affichée numériquement à gauche de la courbe de vitesse. Il convient de procéder selon les dispositions « Approche de la fin d’un assentiment pour circuler avec affichage d’une vitesse de libération ».

Lorsque l’information suivante apparaît sur le DMI,

	
	

	
	[image: image57.emf]

	
	une autorisation de circuler CAB existe. La courbe de freinage a été atteinte. La vitesse de libération s’élève à 20 km/h.


	
	

	7.2
	Affichage des dépassements de vitesse

	7.2.1
	Avertissement relatif à la vitesse

	
	

	
	Le dépassement de la vitesse maximale autorisée est affiché sur le DMI au moyen de la coloration en orange de la courbe de vitesse et de l’aiguille de l’indicateur de vitesse. Le changement de couleur concerne la zone entre la courbe d’intervention du serrage par le système ou imposé et la vitesse maximale autorisée.

Lorsque l’information suivante apparaît sur le DMI,
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	la vitesse maximale autorisée est dépassée. La vitesse doit être réduite par le MEC.

	
	

	7.2.2
	Intervention du serrage par le système ou imposé

	
	

	
	Si la vitesse n’est pas, ou pas suffisamment, réduite lors d’un avertissement relatif à la vitesse, cela est affiché sur le DMI au moyen de la coloration en rouge de la courbe de vitesse et de l’aiguille de l’indicateur de vitesse. L’effort de traction est automatiquement interrompu et le serrage par le système ou imposé est activé.


	
	Lorsque l’information suivante apparaît sur le DMI,
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	la vitesse maximale autorisée est dépassée. La vitesse est réduite automatiquement au moyen du serrage par le système ou il en résulte un serrage imposé.

	
	

	7.3
	Affichage des symboles d’état

	
	

	
	Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI,
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	le serrage par le système ou imposé a été activé.

Lorsque le symbole suivant apparaît sur le DMI, 
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	la liaison radio pour la transmission de données a été établie.

	
	


	7.4
	Symboles pour la prévisualisation de la ligne

	
	

	
	Dans une zone de SCab, les informations nécessaires à la conduite sont affichées dans la prévisualisation de la ligne. Ce sont, avec les informations concernant la ligne, des affichages principalement en liaison avec la vitesse.
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	Point d’engagement du freinage

Début de la courbe de freinage
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	Augmentation de vitesse

Le convoi peut accélérer à la vitesse supérieure à partir de ce point. La queue du train est prise en compte.
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	Réduction de vitesse

La vitesse réduite doit être atteinte à partir de ce point
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	EOA 

Le convoi peut circuler jusqu’à ce point.

	
	


	
	Exemple de prévisualisation de la ligne :
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	Réduction de vitesse
	

	
	
	

	
	Point d’engagement du freinage
	

	
	
	

	
	
	

	
	
	

	
	


	
	


Complément 1 à l’annexe 1

Abréviations et traduction des modes d’exploitation

	Abréviations et traduction des modes d’exploitation

	Abr.
	Modes
	Mode d’exploitation
	Betriebsart
	Regime d’esercizio

	FS
	Full Supervision
	Surveillance intégrale
	Vollüberwachung
	Sorveglianza integrale

	IS
	Isolation
	Isolé
	Abgetrennt
	Disconnesso

	LS
	Limited Supervision
	Surveillance limitée
	Limitierte Überwachung
	Sorveglianza limitata

	NL
	Non Leading
	Non titulaire
	Nicht Zugführend
	Non in testa al treno

	NP
	No Power
	Equipement ETCS du véhicule hors tension
	ETCS-Fahrzeugausrüstung 
spannungslos
	Equipaggiamento ETCS del veicolo senza tensione

	OS
	On Sight
	Marche à vue
	Fahrt auf Sicht
	Corsa a vista

	PT
	Post Trip
	Serrage imposé par l’ETCS quittancé
	Überfahren Ende 
Fahrerlaubnis quittiert
	Frenatura imposta dall’ ETCS quietanzata

	RV
	Reversing
	Train circulant en arrière
	Zug rückwärts fahren
	Treno spinto all’indietro

	SB
	Stand By
	Inactif
	Inaktiv
	Inattivo

	SF
	System Failure
	Erreur du système
	Systemfehler
	Errore di sistema

	SH
	Shunting
	Manœuvre 
	Rangieren
	Manovra

	SL
	Sleeping
	Véhicule moteur télécommandé
	Triebfahrzeug ferngesteuert
	Veicolo motore telecomandato

	SR
	Staff Responsible
	Marche avec responsabilité du personnel
	Fahrt in Personalverantwortung
	Corsa con responsabilità del personale

	TR
	Trip
	Serrage imposé par l’ETCS
	Zwangsbremsung durch ETCS
	Frenatura imposta dall’ ETCS

	UN
	Unfitted
	Circulation avec signalisation extérieure
	Fahrt nach Aussensignalen
	Corsa con segnali esterni


Complément 2 à l’annexe 1

Affichage sur le DMI d’informations concernant l’infrastructure sans application en Suisse

	
	Affichage sur le DMI d’informations concernant l’infrastructure non applicables sur le réseau ferroviaire suisse

	
	

	1
	Franchissement d’un tronçon avec interdiction du frein magnétique sur rails
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	2
	Franchissement d’un tronçon avec interdiction du frein à courants de Foucault
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	3
	Franchissement d’un tronçon avec interdiction du frein électrique
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	4
	Franchissement d’un tronçon avec protection contre les surpressions
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	5
	Actionnement du sifflet de locomotive
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	6
	Modification du coefficient d’adhérence
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	7
	Franchissement d’une zone d’ombre radio
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	8
	Arrêt dans une zone sûre
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	9
	Transition dans une zone sans alimentation de courant
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	10
	Installation de passage à niveau pas surveillée
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