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Depuis la généralisation des systèmes de traction, électroniques et l'apparition de systèmes de communication 
utilisant les bus de données, la plupart des véhicules ferroviaires actuels possèdent des systèmes de conduite par 
voie électronique : les ordres de pilotage sont fournis par des manettes de commande et des écrans tactiles, et sont 
communiqués par l'intermédiaire du système de commande et de contrôle du train aux divers sous-systèmes         
embarqués. Les équipements sont généralement contrôlés électroniquement et les données d'état pertinentes 
sont enregistrées pour une analyse ultérieure, ou communiquées automatiquement au conducteur ou au personnel 
d'assistance sur le terrain. 
Bien qu'il arrive encore qu'on les appelle « mécaniciens » (terme rappelant que la conduite des véhicules ferroviaires et 
leur maintien en fonctionnement étaient autrefois un métier manuel), les conducteurs des véhicules ferroviaires mo-
dernes utilisent essentiellement des ordinateurs et des équipements électroniques, ce qui nécessite avant tout une 
bonne compréhension des systèmes, qu'ils soient embarqués ou au niveau du réseau ferroviaire, et des compétences en 
communication. Piloter un train, comme un avion, n'est plus un travail manuel, c'est plutôt une tâche intellectuelle 
qui nécessite une observation attentive, un esprit ouvert, et des compétences analytiques. 
 
Tiré d’un ouvrage de la Vie du Rail :  Matériel roulant dans le système ferroviaire. Tome 3. 

De gauche à droite et haut en bas : photos de l’abri d’une machine vapeur, d’une cabine de conduite d’une BB 25 500, d’un TGV 
PSE et d’une rame Bombardier équipée d’écrans informatisés. Nous pouvons constater l’évolution du poste de conduite à 50 ans 
d’intervalle. 
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Ces temps-ci, les plus anciennes de nos rames TGV sont en cours de radiation, 

après plus de 35 ans de bons et loyaux services. À la fois dans la continuité et en 

rupture avec tous les matériels roulants qui les avaient précédées, elles suscitèrent 

bien des interrogations sur la manière dont leurs conducteurs allaient se les appro-

prier. Retour sur l'époque de pionniers de la grande vitesse, où beaucoup restait 

encore à inventer… 

                      Ph Hérissé 

Il y a 40 ans déjà… 
 
Il y a 40 ans, Philippe Hérissé, journaliste à la Vie du Rail, publiait un article sur la 
formation consacrée à un nouveau métier, celui de Conducteur de TGV, 
précurseur de la grande famille des tégévistes. 
Dans son numéro 49 de juin dernier, la revue Historail a reproduit ce témoignage 
des prémices de la grande vitesse que l'ACTGV, avec l'accord de Philippe, publie 
dans ce bulletin. Retour sur cette formation que les premiers adhérents de 
l'ACTGV auront connue et qui pourrait en surprendre plus d’un aujourd’hui… 
 
                        Joseph Le Corre. 

Sur la ligne nouvelle, derniers parcours en 
"marche à blanc", à quelques jours de 
l'inauguration : Jean-Paul Frass, conduc-
teur de route principal, est conseillé par 
Lucien Brunel, chef de traction principal, 
tous deux du dépôt de Lyon-Mouche. 
(Ph Hérissé) 
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En septembre 1981, les premiers 
TGV Paris - Lyon s'élancent en ser-
vice commercial à 260 km/h sur le 
tronçon sud (Saint-Florentin-Vergigny - 
Sathonay) de la ligne nouvelle. S'ouvre 
une nouvelle ère dans l'histoire du 
chemin de fer. Aux commandes des 
rames à la flamboyante livrée orange, 
on trouve les conducteurs les plus che-
vronnés. Ils appartiennent aux dépôts 
de Paris-Sud-Est ou de Lyon-Mouche. 

Tous étaient déjà parvenus au grade de  
T5 (le plus élevé), tous étaient déjà 
autorisés au service des rapides (les 
trains les plus nobles), sur lesquels ils 
avaient eu tout loisir de se forger une 
belle expérience, et tous, ou presque, 
se situaient dans la tranche d'âge des 40 
à 45 ans. Ils n'avaient nullement fait 
l'objet d'une sélection stricto sensu, 
mais plus exactement d'une détection 
d'aptitude. Au niveau de chacun des 
dépôts concernés, les chefs de traction 
SUL (surveillance en ligne), à la faveur 
d'une réunion avec leur chef d'établis-
sement, avaient librement proposé les 
noms des conducteurs de leur équipe 
qu'ils estimaient aptes à recevoir une 
formation au nouveau TGV. Des listes 
avaient ainsi été envoyées aux divisions 
Transport des Régions SNCF concer-
nées, qui arrêtèrent, en accord avec les 
dépôts, et après acceptation des inté-
ressés, un premier contingent de 
conducteurs appelés à devenir les pre-
miers « tégévistes » de tous les temps… 
 
Pourtant, quand il s'est agi de réfléchir 
à ce que serait le TGV en tant que 
nouveau train à conduire, les gens de 
la Traction, les premiers concernés, ne 

furent pas les seuls à vouloir exprimer 
leurs idées. D'aucuns, parmi la fonc-
tion Matériel avaient ainsi envisagé 
d'instaurer d'emblée un pilotage auto-
matique sur les LGV (lignes à grande 
vitesse) On voit au passage qu'un tel 
concept qu'on qualifierait désormais 
de « Conduite autonome», et qui, sous 
cette forme, devrait d'ailleurs gagner, 
dans les décennies à venir, la sphère 
ferroviaire, ne date pourtant pas fran-

chement d'hier. Or, à la fin des années 
70, des outils existaient déjà pour 
concrétiser, en partie, pareil projet, 
pour autant, bien sûr, qu'on se restrei-
gne aux seules LGV. Comme nous l'évo-
querons plus loin, les inconvénients de 
la formule auraient toutefois pris le pas 
sur les hypothétiques avantages à en 

attendre. La démonstration de son ina-
déquation en fut notamment faite par 
TTL. Trois lettres qui voulaient signi-
fier "Traction, technique de conduite des 
locomotives". Cette entité phare de "feu 
la direction du Transport" à la SNCF, 
alors dirigée par le charismatique Pascal 
Masson, avait à l'époque le leadership 
sur les problématiques Techniques liées 
à la conduite. Elle jouait un rôle extrê-
mement important dans la spécification 
de toutes les interfaces entre les infras-
tructures et le matériel roulant d'une 
part, et les conducteurs d'autre part.  
 
La rejoindront, au fil des années, 
d'anciens chefs de traction bientôt 
nommés au grade d'inspecteur, par-
mi lesquels Gabriel Jacquot, profes-
sionnel reconnu tout à fait exception-
nel, mais aussi Michel Gohier, Jac-
ques Ruiz, et d'autres encore. Autant 
de personnalités qui étaient parve-
nues à élever leurs compétences au 
niveau d'un art véritable, dont elles 
maîtrisaient avec brio les moindres 
facettes… 
 
Quand, à la fin des années 70, TTL a 
dû s'interroger sur le contenu même 
de la formation qu'il conviendrait de 
dispenser aux futurs conducteurs de 
TGV, trois aspects tout à fait spécifi-
ques aux caractéristiques du maté-
riel roulant et aux conditions de cir-
culation sur la ligne nouvelle Paris-
Sud-Est (PSE) sont alors apparus 
comme devant requérir une attention 
toute particulière, eu égard à leurs 
implications prévisibles sur les mé-
tiers de la Traction. Le premier était 
la volonté d'éviter à tout prix l'arrêt 
en ligne en cas d'anomalie se mani-
festant sur la rame. Le deuxième 
découlait de l'orientation prise en 

À l'annexe Traction de Lyon-Perrache, où le premier pupitre d'entraînement aux sondages avait 
été installé, l'inspecteur Traction RT 52, M. Gavet, initie des chefs de traction des dépôts de 
Lyon, Portes et Saint-Étienne aux méthodes de formation des conducteurs de TGV. 

En cabine de conduite, lors des premières marches de formation, en présence de Gabriel Jacquot 
(debout, à la gauche du conducteur), qui fut le tout premier chef de traction TGV, et qui allait jouer 
un rôle déterminant dans le succès de son lancement (Ph, Hérissé  
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matière de signalisation, avec le 
remplacement de la signalisation 
latérale classique par un cab-signal 
fournissant des informations conti-
nues affichées sous la forme de vi-
tesses à ne pas dépasser. 
 
Quant au troisième aspect, il résultait 
des spécificités du profil en long de la 
ligne PSE, qui épousait les reliefs du 
Morvan avec des rampes et pentes 
jusqu'à 35 ‰. Pareilles valeurs de 
dénivellation n'étaient certes nulle-
ment inconnues sur le réseau, mais 
elles apparaissaient alors absolument 
exceptionnelles en regard des vites-
ses très élevées qui allaient être pra-
tiquées… 
 
Nos anciens avaient fait preuve 
d'une remarquable clairvoyance, eux 
qui introduisirent, dans la conception 
même des infrastructures de la pre-
mière ligne à grande vitesse françai-
se, le souci premier de sa disponibili-
té. C'est ainsi qu'ils prévirent d'origi-
ne que les deux voies seraient banali-
sées, avec des communications V1-
V2 régulièrement espacées (d'où une 
souplesse d'exploitation inégala-
ble !), et qu'il y aurait aussi des évi-
tements judicieusement répartis. 
Néanmoins, en cas de détresse en 
ligne d'une rame qui intercepterait 
ainsi l'une des deux voies, il ne pou-
vait être question d'écouler simple-
ment les courants de circulation pair 
et impair sur l'autre voie sans induire 

des perturbations conséquentes sur la 
marche des trains. En réalité, il 
convenait que la rame défaillante 
puisse rapidement dégager la voie, 
autant que possible par ses propres 
moyens, pour éviter la demande de 
secours, toujours terriblement « chro-
nophage ». C'est pourquoi fallait-il 
impérativement que le matériel soit 
conçu de façon telle qu'en cas d'ano-
malie affectant ses équipements, le 
conducteur puisse poursuivre sa 
route dans la majorité des situa-
tions, même au prix d'une marche 
dégradée qui ne réalise pas l'horaire 
théorique. En d'autres termes, l'arrêt 
accidentel en ligne devait être proscrit 
par tous les moyens ! Si les répercus-
sions d'une telle philosophie sur la 
conception technique des rames furent 
à l'évidence manifeste, on pressentit 
fort heureusement aussi que celles sur 
le dépannage en ligne, pour les 
conducteurs, étaient fort loin d'être 
négligeables. Et l'on allait même de-
voir envisager pour eux un entraîne-
ment tout à fait particulier, alors tota-
lement inédit à la SNCF… 
 
Gardons d'abord à l'esprit que la tech-
nique ferroviaire a ceci de particulier 
que tout saut significatif de progrès 
tel, par exemple, l'avènement du TGV, 
a toujours résulté de la seule mise en 
présence, un jour, de différents « sous-
produits » parfaitement aboutis, eux-
mêmes issus de patientes évolutions 
menées en parallèle pendant de lon-

gues années. Et c'est bien la somme de 
ces évolutions, dûment validées dans 
le temps, qui va générer, à un moment 
donné, une vraie révolution. Ainsi, les 
rames PSE (pour Paris-Sud-Est), com-
me on les appelait à l'origine, ont été 
construites en utilisant des techniques 
et équipements dont la fiabilité avait 
été déjà largement éprouvée sur la 
précédente génération d'engins mo-
teurs, notamment les locomotives à 
thyristors dites « de 4 400 kW» (BB 
15000, 7200 et 22200) ainsi que les 
automotrices de banlieue Z 6400. 
Deux principes conceptuels assez nou-
veaux ont néanmoins été introduits, 
aux seules fins de maximiser la fiabili-
té du matériel. Ces deux principes sont 
l'indépendance des circuits de puissan-
ce et la redondance des circuits auxi-
liaires et de commande.  
 
On doit la mise en œuvre de ces prin-
cipes, pour une large part, au génial 
André Cossié, l'un des plus grands 
ingénieurs qu'ait jamais connus la 
SNCF. À ces deux principes se combi-
ne ensuite la technique des isolements 
automatiques, qui avait été initiée sur 
la génération d'engins précédant juste 
l'arrivée du TGV. Si l'on veut saisir 
toute la philosophie du comportement 
demandé aux conducteurs des rames 
PSE lors de la survenance d'une ano-
malie sur la partie électrique du maté-
riel, il convient maintenant d'entrer 
davantage dans les ressources multi-
ples qu'offre la mise en œuvre des 
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principes précités, sans perdre de 
vue, pour autant, les deux objectifs 
essentiellement visés, à savoir la 
reprise immédiate de la traction 
pour ne pas générer un « bouchon » 
considéré tout à fait inadmissible sur 
LGV et la préservation dans le 
temps d'un matériel qui aura coûté, à 
l'achat, beaucoup d'argent… 
 
Ainsi nos anciens ont-ils d'abord 
cherché à imaginer une fiabilité in-
telligente au service de l'intelligence 
des conducteurs. Cette fiabilité com-
mence donc avec la notion d'indé-
pendance des circuits électriques, 
qui concerne, tout à la fois, les mo-
trices, les blocs moteurs, les auxi-
liaires et les batteries. Ainsi, sous 
caténaire monophasée (et donc sur 
LGV), le circuit d'alimentation d'une 
motrice peut-il être séparé du circuit 
d'alimentation de l'autre motrice par 
ouverture d'un sectionneur H(HT) 
monté sur la ligne de toiture 25 kV. 
(voir schéma page précédente).  
 
De même, il n'existe pas de liaison 
électrique entre l'alimentation des 
blocs moteurs, que ce soit sous mono-
phasé 25 kV ou sous continu 1,5 kV. 
En effet, sur chaque motrice PSE, les 
trois blocs moteurs, qui alimentent 
chacun les deux moteurs d'un même 
bogie (le troisième correspondant au 
bogie motorisé des remorques d'extré-
mité), demeurent totalement indépen-
dants les uns des autres du point de 
vue électrique, tant en traction qu'en 
freinage, ayant chacun leur propre 
enroulement secondaire au niveau du 
transformateur principal. En cas d'ava-
rie d'un des deux convertisseurs stati-
ques (CVS), tous les auxiliaires de la 
rame peuvent alors être alimentés par 
le seul CVS restant en service : cette 
opération s'appelle la « commutation des 
CVS », et est réalisable en cours de 
route, par le conducteur, depuis son pu-
pitre de conduite. 
 
De même, le chauffage d'une demi-
rame et le compresseur de chaque mo-
trice étant normalement alimenté en 
1,5 kV par le disjoncteur continu DJ
(C) de cette motrice, une malen-
contreuse avarie à ce disjoncteur n'en-
traîne pas, pour autant, de réels désa-
gréments : le chauffage de l'ensemble 
de la rame et ses compresseurs peu-
vent alors être alimentés par le seul DJ
(C) de l'autre motrice, après la fermetu-
re du contacteur d'alimentation en se-
cours justement réalisée au moment  
de la commutation des auxiliaires. Là 

encore, la fiabilité globale s'en trouve 
considérablement renforcée… Comme 
chacun l'aura sans doute remarqué, 
lorsqu'une rame TGV circule sous 
caténaire monophasé (qu'elle soit en 
unité simple ou multiple), seul le panto-
graphe 25 kV de sa motrice arrière est 
levé. Autrement dit, seule la motrice 
arrière capte le courant. 
 
Le disjoncteur monophasé DJ(M) de 
cette motrice est alors en service et 
l'alimente, tandis qu'il alimente égale-
ment la motrice avant par l'entremise 
de la ligne de toiture 25 kV (qui court 
d'une motrice à l'autre) et de son sec-
tionneur H(HT) en position de ferme-
ture. Il faut garder ce schéma en tête 
pour saisir ce qui suit. Car si d'aventure 
le DJ(M) de la motrice arrière refuse de 
se fermer, ou bien le pantographe 25 
kV de cette motrice est avarié, le 
conducteur, depuis son pupitre et en 
positionnant la clef du sélecteur Panto-
graphes sur« Secours », peut toujours 
lever le pantographe de la motrice 
avant et utiliser ainsi le DJ(M) de cette 
motrice pour assurer l'alimentation des 
deux, la motrice arrière étant doréna-
vant alimentée depuis la motrice avant 
par l'intermédiaire de la ligne de toitu-
re 25 kV. Le disjoncteur continu DJ(C) 
de chaque motrice, lui, est normalement 
fermé, tant sous continu que sous mo-
nophasé où il permet alors simple-
ment, par une ouverture très rapide en 
cas de surcharge des auxiliaires, de 
protéger efficacement l'ensemble de 
l'électronique de la rame. 
 
Autre composante de cette philosophie 
de fiabilisation du matériel aux seules 
fins de garantir une disponibilité maxi-
male des lignes nouvelles, les isole-
ments automatiques ont été inventés 

aux seules fins d'éviter, lorsqu'une 
anomalie se manifeste en cours de 
route, l'arrêt du train autrefois néces-
saire pour isoler, par une intervention 
manuelle dans le compartiment mo-
teur, l'appareil en cause. Cette disposi-
tion avait notamment été initiée sur les 
éléments automoteurs de banlieue Z 
6400. La rame PSE est donc équipée 
de relais isolant automatiquement l'ap-
pareil défaillant du reste de la partie 
électrique. Ces isolements automati-
ques, qui portent uniquement sur les 
circuits de puissance dont on sait, par 
expérience, qu'ils sont beaucoup plus 
vulnérables que les circuits de com-
mande, permettent de neutraliser un ou 
plusieurs blocs moteurs, un CVS, voi-
re une motrice complète. Ils sont si-
gnalés au conducteur par l'allumage, 
au boîtier de signalisation du pupitre, 
du pictogramme correspondant à une 
disjonction (tout isolement automati-
que, avant de devenir effectif, provo-
que, en effet, la disjonction: on ne sau-
rait isoler un circuit haute tension sans 
arrêter au préalable son alimentation), 
ainsi que par l'apparition en clair sur 
ce même boîtier de la désignation de 
l'isolement réalisé, à savoir « bloc mo-
teur isolé », « auxiliaire isolé », ou 
encore « motrice isolée ». L'allumage 
de la lampe « bloc moteur isolé » s'ac-
compagne de celui d'une lampe dite 
«comptage», qui fait apparaître en 
clair le chiffre correspondant au nom-
bre de blocs moteurs isolés. Ainsi, le 
boîtier de signalisation du pupitre de 
conduite des TGV-PSE, avec ces 24 
lampes dont deux lampes «comptage», 
parut-il d'emblée beaucoup plus im-
pressionnant que ceux qui équipaient 
les autres engins moteurs contempo-
rains … 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Sous courant monophasé 25 kV, seul le pantographe de la motrice arrière de chacu-
ne des deux rames de l'unité multiple est normalement levé, ce que confirme cette 
motrice avant, qui circule sur ligne nouvelle. (CAV SNCF/P, Arnaud). 
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En haut: sur toutes les remorques, on aperçoit, en « vue d'oiseau », la ligne de toiture 25 kV qui court, selon un axe médian, 
d'une motrice à l'autre; sur la remorque R1, visible en bas à droite, on distingue très nettement le sectionneur H.HT qui sur-
plombe les bourrelets d'intercirculation (DR). 

Ci-dessus à gauche : le pantographe monophasé 25 kV, de type AMDE, utilisé sur la ligne nouvelle comme sur le réseau 
classique; seules les motrices PSE auront reçu cet appareil à double étage, dont le second avait pour but d'absorber les oscilla-
tions à grande vitesse (Ph. Hérissé). 
 

Ci-dessous à droite: le pantographe continu 1,5 kV, de type AM55, utilisé notamment entre la gare de Paris-Lyon et l'entrée 
de la ligne nouvelle, au raccordement de Saint-Florentin-Vergigny en première phase, puis à celui de Lieusaint dès l'ouvertu-
re du tronçon nord (Ph. Hérissé). 

Ci-contre : innovation du TGV, les 
lanternes de bord des motrices 
avaient été équipées d'un « test ther-
mique », sous la forme d'une sonde 
et de quatre voyants de couleur, 
pour pouvoir évaluer la température 
d'une boîte d'essieu préalablement 
détectée au franchissement d'une 
installation DBC (détecteur de boîtes 
chaudes) de la ligne (Ph. Hérissé), 

La sortie de l'attelage de secours et son montage restent, la première fois, une opéra-
tion un peu délicate, qu'André Maréchal, conducteur du dépôt de Paris S-E en fin de 
formation, exécute ici avec l'aide de son chef de tract ion Alain Soulier (Ph. Hérissé). 
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A vant que n'arrive la deuxième génération de 
TGV, où les conducteurs allaient bénéficier du 

SIAC (Système informatique d'aide à la conduite) 
incluant le GDI (Guide de dépannage informatisé), il 
leur fallait mémoriser les 14 sondages de la rame 
PSE. A titre d'exemple, voici l'un des huit sondages 
applicables en circulation sous 25 kV, et que l'on de-
vait être en mesure d'appliquer « par cœur », depuis 
le pupitre de conduite, sans interrompre la marche de 
son train. 
Tout commence par l'apparition, au boîtier des picto-
grammes, d'un indice anormal concrétisé par l'allu-
mage soudain de certaines lampes, ici les trois lampes 
à gauche, LSDJ (ouverture d'un disjoncteur mono-
phasé DJ[M] ), LSDJAUX (ouverture des disjonc-
teurs continus DJ[C] ) et "Motrice Isolée Rame 1" qui 
indique au conducteur que l'isolement automatique de 
l'une des 2 motrices de la rame «menante» vient de se 
réaliser par ouverture du sectionneur H(HT). Quant à 
l'allumage des trois lampes à droite (batteries, présen-
ce 380 V et pression d'huile), il n'est que la consé-
quence de l'ouverture du DJ[M] et des DJ[C]. 
La configuration d'alimentation électrique correspon-
dante est représentée sur le schéma page suivante 
(configuration 1). 
Sans arrêter son train, le conducteur va alors suivre le 
cheminement logique représenté sous la forme de cet 
organigramme. Les interrupteurs des boîtes à leviers 
manœuvrés pendant les recherches sont figurés, sur le 
schéma, de part et d'autre du boîtier des pictogram-
mes. La désignation BP(COM)AUX est celle du bou-
ton-poussoir commandant la commutation des auxi-
liaires. 
D'entrée de jeu, le conducteur doit effectuer la remise 
en service du H(HT) (configuration 2). Ainsi, il ap-
puie deux secondes sur l'interrupteur de remise en 
service, afin de remettre sur« normal» l'appareil passé 
sur « isolé », en l'occurrence le dit H(HT), afin d'éli-
miner d'emblée le cas de l'isolement intempestif. Puis 
il essaie de refermer le disjoncteur monophasé. S'il ne 
s'agit pas d'un simple fonctionnement intempestif de 
l'isolement, les mêmes causes ne vont pas tarder à 
provoquer les mêmes effets, à savoir nouvelle dis-
jonction et nouvelle ouverture du H(HT) 
(configuration 3). Le conducteur doit alors position-
ner le sélecteur des pantographes sur la position 
«secours », pour se placer en configuration « panto-
graphe avant levé » (configuration 4). Le but est ici 
d'éliminer le cas d'une anomalie qui affecterait le cir-
cuit haute tension de la motrice arrière. 
De fait, si l'anomalie est localisée sur ce circuit, le H
(HT) étant toujours ouvert, il est clair que le DJ[M] 
de la motrice avant pourra maintenant être refermé 
(configurations 5) : c'est la branche de gauche de l'or-
ganigramme. La commutation des auxiliaires permet 
alors la réalimentation de ceux de la motrice arrière, 
qui reste isolée, par la motrice avant. 

Par contre, si l'anomalie se situe sur le circuit haute 
tension de la motrice avant, le conducteur ne parvien-
dra pas à refermer le DJ[M] de cette motrice : c'est la 
branche de droite de l'organigramme. En positionnant 
à nouveau le sélecteur des pantographes sur la posi-
tion « normal », il se replace donc en configuration   
« pantographe arrière levé » (configuration 6) et fer-
me ensuite le DJ[M] de la motrice arrière sans diffi-
culté, le défaut localisé cette fois-ci sur la motrice 
avant étant sans effet sur ce dernier puisque le H(HT) 
est toujours ouvert (configuration 7). 
Le conducteur réalise alors la commutation des auxi-
liaires afin d'alimenter ceux de la motrice avant, qui  
reste isolée, par le disjoncteur continu DJ[C] de la 
motrice arrière. Dans les deux cas, une motrice de-
meure isolée et le conducteur essaiera de poursuivre 
la traction avec la ou les autres motrices. 
Aussitôt après avoir opéré un sondage, le conducteur 
devait théoriquement noter, sur son carnet de poche 
les conditions dans lesquelles était apparue l'anomalie 
à savoir l'heure, le lieu, l'intensité, et un équivalent du 
« cran » (en traction ou freinage). On appelait cela. 
l'« H.LIC », acronyme mnémotechnique formé à par-
tir des initiales des quatre conditions précitées. 
Le conducteur notait aussi quel sondage il avait suivi, 
les observations qu'il avait faites à la faveur des diffé-
rentes manœuvres d'appareils, et le résultat obtenu.  
Au premier arrêt dans le pire des cas, mais générale-
ment plutôt au terminus, voire au relais engin, le 
conducteur « entrait » alors dans le guide de dépanna-
ge « papier » en fonction du sondage opéré en ligne 
et des constatations qu'il avait effectuées. Ce docu-
ment pouvait l'amener à confirmer, par exemple, un 
isolement de bloc moteur, de telle sorte que si la rame 
devait être réutilisée avant l'intervention des techni-
ciens de maintenance, un éventuel sondage suite à 
nouvelle anomalie sur un tout autre organe ne soit 
compliqué par la remise en service du bloc moteur 
avarié lors de la manœuvre du levier « remise en ser-
vice ». Le conducteur annotait ensuite le carnet de 
bord de l'engin, depuis l'apparition du défaut jusqu'à 
la conclusion apportée par le guide, et son bulletin de 
traction (connu aujourd'hui sous le nom de bulletin de 
service). Le carnet de bord est ce document consulté 
par chaque conducteur avant de mettre en service 
l'engin moteur, ainsi que par les techniciens de main-
tenance à l'atelier. Sur ligne à grande vitesse, si après 
l'exécution d'un sondage la traction ne peut être repri-
se qu'avec des restrictions d'utilisation pénalisant la 
marche, le conducteur en avise le régulateur. Quant 
au rapatriement éventuel de la rame du terminus vers 
l'atelier réparateur en réutilisation en service ou non, 
il s'effectue en application des prescriptions relatives 
à l'utilisation ultérieure de l'engin incluses au guide 
de dépannage. Sur le principe, rien n'a fondamentale-
ment changé mais dans l'application, l'informatique a 
fort heureusement tout simplifié ! 
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Au boitier de signalisation encore appelé « lumitex », 
l’un des indices nécessitant un sondage : l’allumage des 
lampes LSDJ (en haut à gauche, signalant l’ouverture 
d’un disjoncteur monophasé), LSDJAUX (juste à côté, 
signalant l’ouverture des disjoncteurs continus), et 
« Motrice isolée rame 1 » (sous LSDJ continu et indi-
quant que l’isolement automatique de l’une des deux 
motrices de la rame « menante » par ouverture du sec-
tionneur HHT vient de se réaliser). L’allumage de 
LSGR (à droite de LSDJAUX) atteste simplement que 
la manipulateur a été ramené à zéro 
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La recherche d'une certaine facilité 
aurait pu inciter à admettre comme 
principe qu'un dispositif d'isolement 
automatique ayant fonctionné, le 
conducteur se bornait à refermer le 
disjoncteur, la partie de circuit ainsi 
isolée étant laissée hors tension. Mais 
une anomalie fugitive peut très bien 
provoquer un fonctionnement intem-
pestif du dispositif, tandis que l'isole-
ment de deux blocs moteurs, voire 
d'une motrice de la rame est lourd de 
sujétions du point de vue circulation. 
C'est pourquoi avait-on prévu que, 
depuis son pupitre, au cours d'un son-
dage, le conducteur tente une remise 
en service de l'appareil isolé par appui 
sur un interrupteur spécial à rappel dit 
« de remise en service BP(RIS) » in-
corporé dans la boîte à leviers. Si le 
phénomène se renouvelle, l'appareil 
sera laissé isoler. En effet, un bloc 
moteur qui s'isole, par exemple pour 
un défaut de masse ou bien un court-
circuit, c'est un bogie moteur neutrali-
sé tant en traction qu'en freinage 
rhéostatique. En traction, si l'on consi-
dère une circulation en unité simple, 
l'isolement d'un bogie moteur n'a que 
peu d'incidence sur les performances. 
Après tout, sur une rame PSE, il reste 
toujours les cinq sixièmes de la puis-
sance ! Avec deux bogies moteurs 
isolés (soit avec une puissance rési-
duelle égale aux deux tiers de la puis-
sance totale), des essais avaient pu 
démontrer qu'après un arrêt en rampe 
de 35 ‰ le décollage de la rame restait 
encore possible. En revanche, avec 
trois bogies moteurs isolés, soit, par 
exemple, l'une des motrices isolée 
après ouverture du sectionneur H(HT), 
il n'en va bien sûr plus du tout de mê-
me ! 
 
Concernant le freinage rhéostatique, 
l'isolement d'un bogie moteur n'entraî-
nait aucune restriction particulière de 

circulation sur la ligne nouvelle Paris-
Sud-Est puisque le cantonnement de 
cette ligne avait justement été dimen-
sionné, dès le départ, en prenant en 
compte cette hypothèse. Si, avec deux 
bogies moteurs isolés, les essais effec-
tués tendaient à prouver que le com-
portement du matériel demeurait cor-
rect, l'isolement d'un troisième bogie 
moteur pénalisait cette fois-ci beau-
coup plus sérieusement les performan-
ces de freinage. Des restrictions de 
circulation, en fonction du nombre de 
blocs moteurs isolés, allaient donc être 
prévues pour application immédiate 
par les conducteurs, d'où la présence 
des lampes « comptage » relatives aux 
blocs moteurs dans le boîtier de signa-
lisation du pupitre. Enfin, si un 
conducteur se trouve dans l'obligation 
de poursuivre la traction avec une mo-
trice isolée, il doit opérer la commuta-
tion des CVS, de telle sorte que l'en-
semble des servitudes de la rame soit 
ensuite alimenté par le seul CVS de la 
motrice encore sous tension. On voit 

donc que la conception technique du 
matériel TGV-PSE n'allait pas sans 
grandement impacter les actions qui 
devaient être demandées aux conduc-
teurs lors du dépannage en ligne… 
 
Quand une anomalie se produit à bord 
d'un engin moteur électrique quel qu'il 
soit, les causes peuvent en être multi-
ples. Un engin, c'est finalement 
d'abord un ensemble de circuits élec-
triques, et le circuit défaillant, a priori 
on ne le connaît pas puisque l'anoma-
lie se manifeste dans un premier 
temps, de manière globale, au pupitre. 
En règle générale, on distingue classi-
quement trois grands groupes d'ano-
malies : celles qui provoquent l'ouver-
ture du disjoncteur; celles qui se tra-
duisent par une absence ou une insuf-
fisance d'effort de traction; enfin celles 
de nature suffisamment précise pour 
ne pas avoir à nécessiter de sondage 
de la part du conducteur, et qu'on ap-
pelle « avaries diverses». Ces derniè-
res étaient aussi connues, autrefois, 
sous le nom d'« avaries astérisquées » 
nécessitant des mesures techniques 
immédiates. Quand une disjonction se 
produit en cours de route, le conduc-
teur, après avoir vérifié la présence de 
tension en ligne par un coup œil au 
voltmètre correspondant afin de pou-
voir écarter d'emblée le cas d'une        
« coupure d'urgence », tente immédia-
tement une remise en marche de l'en-
gin moteur selon l'ordre dans lequel il 
effectue une mise en service normale, 
en observant alors quel est l'indice 
anormal qui apparaît et dans quelles 
conditions il se manifeste. Une fois 
l'indice anormal découvert, ou la pour-
suite de la traction est encore possible 
- éventuellement avec restriction, en   
« tractionnant » moins fort par exem-
ple -, ou bien la remise en marche se 
révèle juste impossible, auquel cas 
c'est alors l'inéluctable marche sur 

Ci-dessus: Deux phases des vérifications complémentaires, à l'extérieur de la rame, lors de sa mise en service par le conducteur : l'essai 
des sablières (à droite), et la vérification du coffre à outillage (à gauche). (Ph. Hérissé) 

Manœuvre d'un commutateur de protec-
tion permettant de provoquer l'arrêt des 
trains. (Ph, Hérissé) 
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l'erre aux seules fins de choisir le « 
point de chute » le plus judicieux pos-
sible (c'était, par exemple, un signal 
avec téléphone de voie lorsque la radio 
sol-trains n'existait pas...). L'ensemble 
des opérations visant à rechercher 
avec précision l'indice anormal par 
l'essai de remise en route précédem-
ment évoqué s'appelle justement le 
«sondage». La connaissance de cet 
indice permet ensuite au conducteur, 
au premier arrêt ou bien au point de 
chute, d'entrer dans le guide de dépan-
nage de l'engin, par lequel il sera gui-
dé, au sens propre du terme, de la ma-
nifestation de l'avarie, qu'il connaît, 
jusqu'à la conclusion apportée par le 
document, qu'il ignore (et qui peut 
être, le cas échéant, la demande de 
secours). 
 
Dans le cas d'un engin moteur tradi-
tionnel, les opérations de sondage de-
meuraient relativement limitées : après 
avoir retiré l'ensemble des auxiliaires 
en basculant les leviers correspon-
dants, le conducteur (ayant déjà écarté 
l'hypothèse de la coupure d'urgence 
qui aurait alors nécessité l'application 
des mesures réglementaires) se bornait 
à essayer de refermer le disjoncteur, 
puis en cas de réussite à remettre en 
service, un à un, les auxiliaires pour 
localiser un hypothétique défaut affec-
tant l'un d'eux. Si le disjoncteur tient 
toujours en position de fermeture, le 
conducteur reprend alors la traction 
pour observer les conditions dans les-
quelles une éventuelle nouvelle dis-
jonction se manifestera. Ainsi, ce der-
nier travaille-t-il essentiellement avec 
le voltmètre ligne et la lampe disjonc-

teur dont l'allumage témoi-
gne de l'ouverture. Quel 
que soit le type d'engin mo-
teur en traction électrique, 
l'on retrouve pratiquement 
toujours le même mode de 
sondage.  
 
Cette remarquable unifica-
tion de procédure, grande-
ment facilitée par la stan-
dardisation de l'emplace-
ment des commandes avec 
l'arrivée du pupitre dit « 
fonctionnel», ne pouvait 
qu'être reconduite pour le 
premier des matériels TGV. 
Mais encore fallait-il parve-
nir à y greffer ces aspects 
très particuliers liés à la 
conception des nouveaux 
engins tels que nous venons 
de les évoquer plus haut, 
tout en donnant aux agents 
de conduite les motivations 
techniques nécessaires. En-
fin, le sondage, pour être 
véritablement efficace, de-
vant être effectué au moment où se 
manifeste l'anomalie, il était indispen-
sable qu'il soit parfaitement connu des 
conducteurs. Dans le cas du matériel 
TGV-PSE, la complexité des sondages 
allait rapidement poser le problème de 
leur mémorisation. 
 
À la fin des années 70, la formation de 
base de tout agent de conduite com-
portait déjà l'étude approfondie, qui 
s'échelonnait sur une durée d'une quin-
zaine de mois, des principes constitu-
tifs de deux séries d'engins assez re-

présentatives du secteur géographique 
couvert par son dépôt de résidence. On 
les a toujours appelés les « engins de 
base ». Ainsi l'élève conducteur 
(ELCR), nouvellement autorisé à la 
conduite en premier, était-il apte d'em-
blée à conduire deux séries de locomo-
tives (ou éventuellement d'éléments 
automoteurs). Ensuite, en fonction de 
l'expérience qu'il allait acquérir, on 
autorisait progressivement l'ELCR à 
d'autres séries d'engins moteurs, et 
cela série par série, chacune d'elles 
donnant lieu à une « formation com-
plémentaire ». Le contenu de chaque 
formation complémentaire, et par 
conséquent sa durée, étaient essentiel-
lement fonction des connaissances 
antérieurement acquises par l'agent de 
conduite : plus la conception techni-
que de la nouvelle série étudiée s'ap-
parentait à celle d'une série sur laquel-
le l'agent se trouvait être déjà autorisé, 
moins la formation complémentaire 
était importante. Si ce principe avait 
été intégralement appliqué au TGV, on 
se serait simplement retrouvé en face 
d'une nouvelle formation complémen-
taire à administrer. Mais compte tenu 
de l'enjeu que représentait la ligne 
nouvelle Paris-Sud-Est, ainsi que des 
problèmes nouveaux et des complica-
tions techniques précédemment évo-
qués, il apparaissait indispensable d'al-
ler, pour la première fois, beaucoup 
plus loin… 
 

Quelques explications techniques, au tableau noir, par Lucien Brunel, pour ces chefs de 
traction en journées de formation pédagogique dans les locaux de l'annexe Traction de 
Lyon-Perrache (Ph. Hérissé). 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
En vue d'autoriser un franchissement, en voie dé-
viée, à la vitesse maximale de 220 km/h, certains 
appareils de voie, sur la ligne nouvelle, ont été réali-
sés sous la forme d'aiguilles à cœur mobile. C'est 
notamment le cas des grandes bifurcations. Ces 
appareils très particuliers ont requis une formation 
spéciale des conducteurs, notamment pour pouvoir 
reconnaître, à pied d'œuvre, leur position et leur " 
collage " effectif (M. Carémantrant). 
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Un premier canevas de formation avait 
été essayé au début de l'été 1978 à la 
faveur de la constitution, au dépôt de 
Strasbourg, d'un noyau de conducteurs 
pour les essais des deux rames de pré-
série 01 et 02 en plaine d'Alsace. 
Mais des difficultés, essentiellement 
au niveau du dépannage en ligne, 
étaient alors vite apparues avec les 
agents de conduite, bien que toutes les 
motivations techniques nécessaires 
aient bien été données. Aussi conve-
nait-il non seulement d'organiser avec 
beaucoup de soin cette formation, de 
fournir lesdites motivations, mais en-
core d'entraîner les futurs conducteurs 
aux différentes manœuvres à entre-
prendre en cas d'apparition d'un indice 
anormal. Or il était extrêmement diffi-
cile d'avoir l'une des deux rames de 
présérie à disposition uniquement 
pour la formation.  
 
De plus, on aurait été bien en peine 
de recréer artificiellement les  pan-
nes à partir des tiroirs de l'appareil-
lage des motrices, d'autant que l'on 
ne connaissait pas toujours les réac-
tions sur l'électronique qui auraient 
pu en résulter. D'où l'idée de cons-
truire un pupitre dit « d'entraîne-
ment aux sondages », destiné d'une 
part à aider les conducteurs à mé-
moriser les actions à entreprendre 
en cas de manifestation d'un défaut, 
et d'autre part à les entraîner à ef-
fectuer correctement les manœu-
vres et observations qui s'impo-
saient. Ce pupitre comprenait : côté 
conducteur, les éléments du pupitre 
réel nécessaires à l'exécution des 

sondages et, au dos, une partie des 
circuits de la rame permettant a l'ins-
tructeur de faire apparaître tous les 
indices anormaux envisageables. aux 
seules fins de suivre alors les actions 
de sondage entreprises par le conduc-
teur, et comprendre, en quelque sorte, 
son cheminement. Le passage au pupi-
tre d'entraînement supposait donc la 
mémorisation préalable des différents 
sondages suite à disjonction ou impos-
sibilité de fermer le disjoncteur, au 
nombre de huit en monophasé et de 
six en continu, ainsi que des avaries 
«astérisquées», ainsi appelées parce 
que repérées par des astérisques dans 
les guides de dépannage « papier » et 
qui, en l'occurrence, étaient des ava-
ries diverses proches du sondage et 

demandant des manœuvres nouvelles. 
Pour chaque sondage, qui n'est autre 
qu'une suite logique et immédiate 
d'actions et d'observations bâtie à 
l'image d'un algorithme informatique, 
les motivations techniques étaient 
données au conducteur lors de l'ins-
truction, avec des commentaires de la 
forme :  
« Vous effectuez telle manœuvre 
pour telle raison ». Ainsi l'objectif 
majeur a-t-il pu être atteint : en cas 
d'anomalie d'origine électrique surve-
nant à une rame en ligne, l'arrêt acci-
dentel n'avait plus raison d'être, et le 
conducteur ne consultait, dans la ma-
jeure partie des cas, le guide de dé-
pannage « papier » qu'à l'arrivée au 
terminus, voire, dans le pire des cas, 
au premier arrêt régulier. Deux pupi-
tres d'entraînement ont ainsi été cons-
truits, dont le second, plus perfection-
né que le premier, comprenait une 
boîte à leviers factice mais complète, 

afin d'habituer les conducteurs à iden-
tifier immédiatement les leviers inter-
venant dans les sondages, ainsi que 
toute la partie liée à la signalisation de 
cabine et dénommée« cab-signal ». 
 
La signalisation de cabine sur LGV ne 
trouve pas sa justification (comme on 
l'entend répéter à tort bien souvent !) 
dans un prétendu problème de visibili-
té à grande vitesse des signaux laté-
raux. Même à 300 km/h, les repères 
d'entrée de canton ou les pancartes 
kilométriques demeurent parfaitement 
visibles. C'est en réalité la lisibilité de 
ces signaux, liée au temps où ils de-
meurent dans le champ de vision du 
conducteur, qui posait problème, d'au-
tant que l'arrêt ne pouvant plus s'effec-

Au dos du pupitre d'entraînement, la modélisation d'une partie des circuits électriques 
de la rame PSE permettait de reproduire artificiellement les indices des anomalies 
susceptibles de se produire en ligne (Ph. Hérissé). 
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tuer sur la longueur d'un seul canton, 
la déclinaison des différentes informa-
tions nécessaires à la séquence aurait 
multiplié le nombre de feux présents 
sur les signaux latéraux, nombre qui, à 
la SNCF, a par ailleurs toujours été 
limité à trois. Et le problème serait 
alors venu de l'impossible lecture d'un 
trop grand nombre de feux...  
 
Concernant ce cab-signal, on était en 
droit de se poser les deux questions 
suivantes : comment allait réagir un 
conducteur vis-à-vis d'une signalisa-
tion en cabine, et surtout comment 
réagirait-il en cas d'incident affectant 
l'appareillage au sol ou embarqué, 
compte tenu de l'apparente difficulté 
d'identifier a priori un défaut suscepti-
ble de provenir de pas mal d'endroits 
différents… La répétition des signaux 
en cabine telle que nous la connais-
sions alors sur les lignes classiques, en 
ces temps reculés où le KVB n'existait 
nullement encore, restait une affaire 
d'apparence relativement simple : 
c'était une liaison avec la voie au 
moyen de la brosse de contact sous 
l'engin et du crocodile au niveau du 
signal, avec simplement deux informa-
tions différentes pouvant être transmi-
ses à l'engin, à savoir la fermeture ou 

l'ouverture. Comparée à cela, la part 
de signalisation embarquée montée sur 
les rames TGV était considérable. 
Rappelons, sans entrer dans les détails, 
que la toute première Transmission 
voie-machine (TVM) mise au point 
pour la LGV PSE faisait appel à des 
fréquences codées qui transitaient dans 
les files de rail, chacune de ces fré-
quences correspondant à une informa-
tion de vitesse à respecter avant le 
franchissement du premier repère 
d'entrée de canton rencontré, ou bien 
sur la longueur d'un canton. Dans la 
représentation de ces informations 
sous forme d'indications de vitesse au 
visualisateur du cab-signal, sous les 
yeux du conducteur, on a d'emblée 
joué le côté mnémotechnique. Ainsi, 
le premier type d'information est-il 
présenté sous la forme de chiffres 
noirs sur fond de losanges blancs, par 
analogie avec les TIV (Tableaux indi-
cateurs de vitesse) d'annonce répétés 
des lignes classiques, c'est à dire ceux 
affichant une différence de taux im-
portante par rapport à la vitesse de 
fond. Et le second type l'est sous la 
forme de chiffres blancs sur fond de 
rectangles noirs, à l'image des TIV 
d'exécution sur ces mêmes lignes clas-
siques. 

 
 
 
 
 
 

Quant au troisième aspect réellement 
spécifique à la LGV PSE, il concernait 
son profil en long qualifié de « monta-
gnes russes », et caractérisé par ces 
fameuses déclivités de 35 ‰ associées 
à de très fortes variations sur de fai-
bles distances. Or, à la différence des 
infrastructures ferroviaires classiques, 
il n'existait plus, sur LGV, ces repères 
géographiques bien connus, tels les 
gares, les postes, ou encore les passa-
ges à niveau, qui aident tant à l'ap-
prentissage de la connaissance de   
ligne.  
 
On avait même tellement peur que les 
conducteurs ne se perdent qu'on avait 
imaginé, dans les toutes premières 
réflexions, un « indicateur de point 
kilométrique », qui aurait été monté 
sur le pupitre, en vue de leur permettre 
de se repérer précisément, à tout ins-
tant, sur la ligne nouvelle ! Plus tard, 
on s'apercevra, avec la pratique, que 
les pancartes kilométriques conçues 
pour la LGV PSE restaient bien lisi-
bles, même à grande vitesse. Cela dit, 
ce profil très particulier allait encore 
susciter bien des interrogations sur ces 
engins à conduite dite « en affiche 
d'intensité ». Comment le conducteur 
allait-il pouvoir anticiper sur le profil, 
comme le requiert la conduite ferro-
viaire? Nous évoquerons cette ques-
tion, et bien d'autres, dans un prochain 
numéro. 
 
      Ph Hérissé 

Quatorze ans après l'inauguration, en septembre 
1981, du tout premier TGV, la conduite des rames 
PSE ne suscite plus, depuis déjà bien longtemps, 
ni crainte, ni interrogation. Le carnet de bord de la 
motrice se trouve posé au-dessus de la platine 
radio sol-train (RST) dont on distingue l'entourage 
du bouton de l'alerte radio (en rouge). 
(C. Recoura). 

Sur ligne nouvelle, aux abords de Saint-Germain-Laxis, 
le 22 octobre 1985, le TGV 612 Lyon - Paris vient de 
franchir le repère d'entrée de canton 1042, à plaque 
d'identification « F ». La présence des « rouges» et le 
panto AMDE levé identifient immédiatement la motrice 
arrière de l'unité simple, qui circule donc sur voie 2 
dans le sens normal. 
(M. Carémantrant) 


