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(57) Ce procédé d’identification d’une défaillance
d’un dispositif de commande d’un véhicule ferroviaire
comporte des étapes :
a) de détection (32) d’un défaut de fonctionnement parmi
des capteurs de position d’un manipulateur de conduite,
lorsque les valeurs de position mesurées par lesdits cap-
teurs de position sont différentes,
b) de calcul (34) d’une position cible et d’un délai prédé-
terminé, puis d’affichage d’une instruction de déplacer le

manipulateur de conduite à la position cible,
c) d’acquisition (36), à l’expiration du délai calculé, des
positions mesurées par chacun des deux capteurs, et la
comparaison des positions mesurées avec la position
cible,
d) d’identification (38) du capteur de position défaillant,
le capteur dont la position mesurée est différente de la
position cible étant réputé être défaillant.
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Description

[0001] L’invention concerne un procédé d’identifica-
tion d’une défaillance d’un dispositif de commande d’un
véhicule ferroviaire. L’invention concerne également un
dispositif de commande pour un véhicule ferroviaire et
un véhicule ferroviaire comportant ce dispositif de com-
mande.
[0002] De façon connue, il existe des véhicules ferro-
viaires pourvus de dispositifs de commande comportant
un manipulateur de conduite, par exemple pour comman-
der une chaîne de traction ou un système de freinage du
véhicule ferroviaire. Ce manipulateur de conduite com-
porte une partie mobile déplaçable par un conducteur du
véhicule ferroviaire et dont la position angulaire est me-
surée au moyen de capteurs de position. La position me-
surée par les capteurs de position est ensuite transmise
vers d’autres équipements du véhicule ferroviaire de fa-
çon à en assurer le pilotage.
[0003] Afin d’assurer une meilleure sécurité de fonc-
tionnement, de tels capteurs sont généralement utilisés
de façon redondante, pour mesurer chacun la position
du manipulateur de conduite, indépendamment l’un de
l’autre. Cependant, en cas de défaillance d’un de ces
capteurs de position, il est nécessaire de pouvoir identi-
fier le capteur de position défaillant afin d’éviter que les
mesures issues de ce capteur défaillant ne soient utili-
sées pour piloter le véhicule ferroviaire.
[0004] En particulier, la demande US-2006/0044269-
A1 divulgue un manipulateur de conduite comportant
deux capteurs de position à effet Hall, montés de façon
redondante. Une unité de supervision est programmée
pour détecter une défaillance de ces capteurs et pour
identifier le capteur défaillant. Cette identification est réa-
lisée en comparant les valeurs mesurées par chaque
capteur de position avec un intervalle prédéterminé de
valeurs, associé à ce capteur de position. Le capteur est
dit défaillant lorsque les valeurs de position qu’il mesure
se situent en dehors de cet intervalle.
[0005] Une telle méthode a cependant pour inconvé-
nient qu’elle nécessite une calibration préalable de cha-
cun des capteurs, afin de définir l’intervalle de valeur.
Ainsi, l’unité de supervision doit être spécifiquement pro-
grammée en fonction de chacun des capteurs. Une telle
méthode est donc compliquée à implémenter lorsque dif-
férents capteurs sont utilisés, ou encore en cas de rem-
placement d’un des capteurs.
[0006] C’est à ces inconvénients qu’entend plus parti-
culièrement remédier l’invention, en proposant un pro-
cédé d’identification d’une défaillance d’un dispositif de
commande d’un véhicule ferroviaire qui soit plus simple
à implémenter et qui ne nécessite pas d’étalonnage préa-
lable du capteur de position.
[0007] A cet effet, l’invention concerne un procédé
d’identification d’une défaillance d’un dispositif de com-
mande d’un véhicule ferroviaire, ce dispositif de com-
mande comportant un manipulateur de conduite pourvu
d’au moins deux capteurs de position chacun adapté

pour mesurer la position du manipulateur de conduite,
ce procédé comportant des étapes :

a) de détection, par une unité de supervision du dis-
positif de commande, d’un défaut de fonctionnement
parmi lesdits capteurs de position, lorsque les va-
leurs de position mesurées par lesdits capteurs de
position sont différentes entre elles,
b) de calcul automatique, par l’unité de supervision,
d’une position cible et d’un délai prédéterminé, puis
d’affichage, sur un terminal de visualisation, d’une
instruction de déplacer le manipulateur de conduite
à la position cible calculée,
c) d’acquisition, par l’unité de supervision, à l’expi-
ration du délai calculé, des positions mesurées par
chacun des deux capteurs, puis de comparaison des
positions mesurées avec la position cible,
d) d’identification du capteur de position défaillant,
par l’unité de supervision, lorsqu’au moins une des
positions mesurées lors de l’étape c) correspond à
la position cible, le capteur de position correspon-
dant étant réputé être fonctionnel, le capteur dont la
position mesurée est différente de la position cible
étant alors réputé être défaillant.

[0008] Grâce à l’invention, puisque l’identification du
capteur défaillant est réalisé en comparant les positions
mesurées à l’expiration du délai calculé avec la position
cible, cette identification est réalisable sans avoir besoin
de connaissances spécifiques sur le fonctionnement du
capteur de position, et notamment sans avoir besoin de
l’étalonner au préalable.
[0009] Selon des aspects avantageux mais non obli-
gatoires de l’invention, un tel procédé d’identification peut
incorporer une ou plusieurs des caractéristiques suivan-
tes, prises en toute combinaison techniquement
admissible :

- Lors de l’étape d), le capteur de position réputé dé-
faillant est inhibé par l’unité de supervision.

- Lors de l’étape a), après la détection du défaut de
fonctionnement, l’unité de supervision commande
l’affichage d’un message d’alerte sur le terminal de
visualisation.

- Lors de l’étape a), après la détection du défaut de
fonctionnement, l’unité de supervision déclenche un
passage du dispositif de commande vers un mode
de sécurité en émettant un signal d’alarme sur un
bus de données commun du véhicule ferroviaire.

[0010] Selon un autre aspect, l’invention concerne
également un dispositif de commande pour un véhicule
ferroviaire, ce dispositif de commande comportant :

- un manipulateur de conduite, pourvu d’au moins
deux capteurs de position chacun adapté pour me-
surer la position du manipulateur de conduite,

- une unité de supervision,
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L’unité de supervision est programmée pour mettre en
oeuvre des étapes :

a) de détection d’un défaut de fonctionnement parmi
lesdits capteurs de position, lorsque les valeurs de
position mesurées par lesdits capteurs de position
sont différentes entre elles,
b) de calcul automatique d’une position cible et d’un
délai prédéterminé, puis d’affichage, sur un terminal
de visualisation, d’une instruction de déplacer le ma-
nipulateur de conduite à la position cible calculée,
c) d’acquisition, à l’expiration du délai calculé, des
positions mesurées par chacun des deux capteurs,
puis de comparaison des positions mesurées avec
la position cible,
d) d’identification du capteur de position défaillant,
lorsqu’au moins une des positions mesurées lors de
l’étape c) correspond à la position cible, le capteur
de position correspondant étant réputé être fonction-
nel, le capteur dont la position mesurée est différente
de la position cible étant alors réputé être défaillant.

[0011] Selon un autre aspect, l’invention concerne
également un véhicule ferroviaire comportant un dispo-
sitif de commande adapté pour piloter un équipement du
véhicule ferroviaire, le dispositif de commande étant se-
lon l’invention.
[0012] L’invention sera mieux comprise et d’autres
avantages de celle-ci apparaitront clairement à la lumière
de la description qui va suivre, d’un mode de réalisation
d’un procédé d’identification d’une défaillance d’un dis-
positif de commande donné uniquement à titre d’exemple
et faite en référence aux dessins annexés, dans
lesquels :

- La figure 1 est une représentation schématique sim-
plifiée d’un véhicule ferroviaire comportant un dis-
positif de commande selon l’invention ;

- La figure 2 est un ordinogramme d’un mode de réa-
lisation d’un procédé d’identification d’une défaillan-
ce du dispositif de commande de la figure 1.

[0013] La figure 1 représente un véhicule ferroviaire 2
pourvu d’un dispositif de commande 4.
[0014] Par exemple, le véhicule ferroviaire 2 est un
train de passagers ou un véhicule de transport urbain tel
qu’un métro ou un tramway.
[0015] Le dispositif de commande 4 est adapté pour
commander le fonctionnement d’un ou plusieurs équipe-
ments, dit « équipement piloté », du véhicule ferroviaire
2. Par exemple, le dispositif de commande 4 commande
un équipement tel qu’une chaîne de traction et/ou un
système de freinage du véhicule ferroviaire 2.
[0016] Le dispositif de commande 4 comporte un ma-
nipulateur de conduite 6, pourvu d’une partie mobile 8 et
d’une partie fixe 10. La partie mobile 8 est pivotante par
rapport à la partie fixe 10 autour d’un axe d’articulation
X1. La partie mobile 8 est destinée à être déplacée par

un conducteur du véhicule ferroviaire 2 et présente avan-
tageusement une forme de poignée adaptée pour être
prise en main.
[0017] Ici, le manipulateur de conduite 6 est installé
dans une cabine de pilotage du véhicule ferroviaire 2.
[0018] Le manipulateur de conduite 6 comporte éga-
lement deux capteurs de position, chacun adapté pour
mesurer la position du manipulateur de conduite 6, c’est-
à-dire la position angulaire de la partie mobile 8 par rap-
port à la partie fixe 10. Par exemple, les capteurs de
position sont couplés mécaniquement à la partie mobile
8.
[0019] Ici, la position du manipulateur de conduite 6
est quantifiée par une valeur de position angulaire, c’est-
à-dire un angle de rotation entre la partie mobile 8 par
rapport à une position de référence autour de l’axe d’ar-
ticulation X1.
[0020] Dans cet exemple, les capteurs de position sont
au nombre de deux et portent les références numériques
12 et 14.
[0021] Les capteurs de position 12 et 14 sont disposés
de façon redondante, c’est-à-dire qu’ils sont chacun apte
à mesurer, indépendamment l’un de l’autre, la position
du manipulateur de conduite 6. Dans un état de fonction-
nement normal, les capteurs de position 12 et 14 mesu-
rent une même position du manipulateur de conduite 6
à chaque instant.
[0022] Par exemple, les capteurs de position 12 et 14
sont des codeurs rotatifs. Ici, les capteurs de position 12
et 14 sont identiques.
[0023] Les capteurs de position 12 et 14 sont raccor-
dés électriquement à une unité de supervision 18 du dis-
positif de commande 4, ici chacun au moyen d’une liaison
filaire 16.
[0024] Par exemple, la liaison filaire 16 est une liaison
série de type RS422.
[0025] Avantageusement, lorsque les liaisons 16 sont
susceptibles d’être exposées à des perturbations élec-
troniques importantes, la liaison entre les capteurs de
position 12 et 14 et l’unité de supervision 18 est réalisée
avec des signaux dits inversés.
[0026] L’unité de supervision 18 est configurée pour
collecter des valeurs de position mesurées par chacun
des capteurs de position 12 et 14 et pour transmettre ces
valeurs de position à destination de l’équipement du vé-
hicule ferroviaire 2 piloté par le dispositif de commande 4.
[0027] A cet effet, l’unité de supervision 18 comporte
un module de calcul logique programmable, 20, tel qu’un
microcontrôleur programmable et une interface réseau
22.
[0028] L’interface réseau 22 est connectée à un bus
de données 24 commun du véhicule ferroviaire 2.
[0029] Dans cet exemple, le bus de données 24 est un
réseau informatique de type Ethernet. En variante, le bus
24 peut être différent, tel qu’un bus de terrain, par exem-
ple de type CAN.
[0030] Le bus de données 24 est raccordé à des équi-
pements du véhicule ferroviaire 2, et notamment à l’équi-
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pement ou aux équipements pilotés par le dispositif de
commande 4, de sorte à leur transmettre les valeurs de
position mesurées par les capteurs de position 12 et 14.
Les équipements pilotés par le dispositif de commande
4 portent ici la référence 28.
[0031] En outre, le bus de données 24 est connecté à
un terminal de visualisation 26 adapté pour afficher des
informations à destination du conducteur du véhicule fer-
roviaire 2. Par exemple, le terminal de visualisation 26
comporte un écran lumineux. Il peut être, en variante,
intégré au sein d’un ordinateur de bord d’une console de
pilotage du véhicule ferroviaire 2.
[0032] L’unité de supervision 18 est également pro-
grammée pour identifier une défaillance du dispositif de
commande 4, et notamment une défaillance d’un des
capteurs de position 12 ou 14.
[0033] Par exemple, l’unité de supervision 18 est pour-
vue d’un support d’enregistrement d’informations, telle
qu’une mémoire informatique, contenant des instructions
adaptées pour mettre en oeuvre un procédé d’identifica-
tion d’une défaillance, lorsque ces instructions sont exé-
cutées par le module de calcul 20.
[0034] Dans cet exemple, l’unité de supervision 18 est
localisée à distance du manipulateur de conduite 6.
[0035] La figure 2 décrit un exemple de fonctionnement
du dispositif de commande 4 pour identifier une défaillan-
ce du dispositif de commande 4.
[0036] Initialement, lors d’une étape 30, le dispositif de
commande 4 est dans un état de fonctionnement normal,
dans lequel les capteurs de position 12 ou 14 fonction-
nent normalement. En particulier, les valeurs de position
retournées par chacun des capteurs de position 12 et 14
sont identiques et correspondent à la position angulaire
de la partie mobile 8 du manipulateur de conduite 6.
[0037] La valeur de position mesurée par les capteurs
de position 12 et 14 change au fur et à mesure que la
partie mobile 8 est déplacée par rapport à la partie fixe
10 par un conducteur du véhicule ferroviaire 2.
[0038] Ces valeurs de position mesurées sont collec-
tées par l’unité de supervision 18, qui les retransmet,
après traitement par le module de calcul 20, vers le bus
de données 24, au moyen de son interface 22. Ces don-
nées sont alors acheminées vers le ou les équipements
du véhicule ferroviaire 2 pilotés par le dispositif de com-
mande 4.
[0039] Ensuite, à l’issue de l’étape 30, l’un des cap-
teurs de position 12 et 14 subit une défaillance et cesse
de fonctionner normalement. En particulier, la valeur de
position mesurée par ce capteur de position ne reflète
plus réellement la position de la partie mobile 8. Une telle
situation est contraire à la sécurité de fonctionnement du
véhicule ferroviaire 2.
[0040] Dans cet exemple, c’est le capteur de position
12 qui présente ladite défaillance.
[0041] Ensuite, lors d’une étape 32, l’unité de supervi-
sion 18 détecte automatiquement le défaut de fonction-
nement parmi les capteurs de position 12 et 14, en dé-
tectant que les valeurs de position mesurées par ces

capteurs de position 12 et 14 sont différentes entre elles.
Par exemple, les valeurs de position diffèrent de plus de
10% ou de plus de 20% entre elles.
[0042] Ensuite, lors d’une étape 34, l’unité de supervi-
sion 18, et plus particulièrement le module de calcul 20,
calcule automatiquement une position cible du manipu-
lateur de conduite 6 et un délai prédéterminé. La position
cible est une valeur de position angulaire que doit prendre
la partie mobile 8 par rapport à la position de référence.
[0043] Par exemple, la position cible est choisie aléa-
toirement parmi l’ensemble des positions que peut pren-
dre la partie mobile 8. De préférence, la position cible est
distincte de la position courante de la partie mobile 8.
[0044] Optionnellement, la position cible est choisie
aléatoirement parmi un ensemble de positions prédéfi-
nies de la partie mobile 8, par exemple des positions
fonctionnelles prédéfinies telle qu’une position de trac-
tion maximale, une position de neutre, une position de
freinage maximale ou encore une position de freinage
d’urgence. Ces positions fonctionnelles sont avantageu-
sement repérées sur le manipulateur de conduite 6, par
exemple sur la partie fixe 10, au moyen de repères ou
marqueurs dédiés, de sorte qu’elle soient connues du
conducteur du véhicule ferroviaire 2.
[0045] Lors de cette étape 34, l’unité de supervision
18 commande l’affichage, sur le terminal de visualisation
26, d’une instruction de déplacer le manipulateur de con-
duite 6 à la position cible calculée. Avantageusement,
l’unité de supervision 18 commande également l’afficha-
ge sur le terminal de visualisation 26, du délai prédéter-
miné qui a été calculé de manière à ce que le conducteur
du véhicule ferroviaire 2 déplace le manipulateur de con-
duite 6 à la position cible calculée avant l’expiration du
délai prédéterminé.
[0046] Par exemple, l’affichage est réalisé en envoyant
un signal de commande d’affichage par l’intermédiaire
du bus de données 24 vers une interface de commande
du terminal de visualisation 26.
[0047] En variante, lorsque le terminal de visualisation
26 est incorporé au sein d’un ordinateur de bord, le signal
de commande d’affichage est envoyé à destination de
cet ordinateur de bord.
[0048] A l’issue de l’étape 34, l’unité de supervision 18
décompte le délai prédéterminé.
[0049] A l’expiration du délai prédéterminé, lors d’une
étape 36, l’unité de supervision 18 acquiert les valeurs
de position mesurées par chacun des deux capteurs de
position 12 et 14 puis compare ces positions mesurées
avec la position cible précédemment calculée.
[0050] Si au moins une des positions mesurées acqui-
se lors de l’étape 36 correspond à la position cible, alors,
lors d’une étape 38 d’identification, le capteur de position
correspondant, c’est-à-dire le capteur de position dont la
valeur de position mesurée correspond à la position cible,
est réputé être fonctionnel, c’est-à-dire qu’il est identifié
comme étant fonctionnel par l’unité de supervision 18.
Dans cet exemple, il s’agit du capteur de position 14.
Alors, le capteur de position de la position mesurée est
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différent de la position cible, ici le capteur de position 12,
est réputé être défaillant, c’est-à-dire qu’il est identifié
comme étant défaillant par l’unité de supervision 18.
Dans cet exemple, par « correspond à la position cible »,
on entend que la valeur de position mesurée est égale
à la valeur de la position cible, par exemple à 5% près
ou, de préférence, à 2% près.
[0051] Avantageusement, le capteur de position dé-
faillant 12 est inhibé par l’unité de supervision 18. Par
exemple, une fois que le capteur de position 12 est iden-
tifié comme étant défaillant, l’unité de supervision 18,
lorsqu’elle reçoit les valeurs de position mesurées par le
capteur de position défaillant 12, ne transmet plus ces
valeurs de position sur le bus de données 24 à destination
de l’équipement 28 du véhicule ferroviaire 2 piloté par ce
dispositif de commande.
[0052] Ainsi, la fiabilité du dispositif de commande 4
est améliorée. Grâce à cela, le dispositif de commande
4, et donc le véhicule ferroviaire 2, peuvent continuer à
fonctionner malgré la défaillance du capteur de position
12.
[0053] Avantageusement, si à l’issue de l’étape d’ac-
quisition 36 et de la comparaison des positions mesu-
rées, aucune des valeurs de position mesurées par les
capteurs de position ne correspond à la position cible,
alors aucun capteur de position n’est alors réputé être
fonctionnel ou défaillant lors d’une étape 40.
[0054] Par exemple, ceci peut être dû au fait que le
conducteur du véhicule ferroviaire 2 n’a pas déplacer le
manipulateur de conduite 6 dans le délai prédéterminé
à la position cible. Alors, dans ce cas, le procédé peut
repartir à l’étape 34 et l’unité de supervision 18 comman-
de à nouveau l’affichage, sur le terminal de visualisation
26, une instruction de déplacer le manipulateur de con-
duite 6 à la position cible calculée. Par exemple, une
nouvelle position cible peut être calculée. Il en va de mê-
me pour le délai prédéterminé. L’étape 36 est alors à
nouveau exécutée.
[0055] Avantageusement, lors de l’étape 32, après la
détection du défaut de fonctionnement, l’unité de super-
vision 18 commande l’affichage d’un message d’alerte
ou d’avertissement sur le terminal de visualisation 26, de
manière à informer le conducteur du véhicule 2.
[0056] Encore plus avantageusement, lors de cette
étape 32, après la détection du défaut de fonctionne-
ment, l’unité de supervision 18 déclenche un passage
du dispositif de commande 4 vers un mode dit de sécu-
rité, en émettant un signal d’alarme sur le bus de données
commun 24. Ce signal d’alarme est par exemple reçu
par le ou les équipements 28 pilotés par le dispositif de
commande 4. Dans cet exemple, le signal d’alarme en-
voyé sur le bus de données 24 commande un freinage
maximal de service ou un freinage d’urgence du véhicule
ferroviaire 2. Optionnellement, ce signal d’alarme émis
sur le bus de données 24 est reçu par un système de
contrôle et de gestion du train, connu sous l’acronyme
TCMS pour « Train Control and Management System »
en vue de son traitement ultérieur par un système de

gestion de maintenance du véhicule ferroviaire 2.
[0057] Le dispositif de commande 4 peut comporter
plus de deux capteurs de position 12 et 14. Dans ce cas,
le procédé est modifié en conséquence. En particulier,
lors de l’étape 36, les valeurs de position mesurées par
chacun des capteurs de position sont toutes comparées
à la position cible. Plusieurs capteurs de position peuvent
alors être identifiés comme défaillants ou, au contraire,
identifiés comme fonctionnels. En particulier, le ou les
capteurs de position dont la position mesurée correspond
à la position cible sont identifiés comme fonctionnels,
alors que le ou les capteurs de position dont la position
mesurée est différente de la position cible sont réputés
être défaillants.
[0058] Les modes de réalisation et les variantes envi-
sagées ci-dessus peuvent être combinés entre eux pour
générer de nouveaux modes de réalisation.

Revendications

1. Procédé d’identification d’une défaillance d’un dis-
positif de commande (4) d’un véhicule ferroviaire (2),
ce dispositif de commande (4) comportant un mani-
pulateur de conduite (6) pourvu d’au moins deux
capteurs de position (12, 14) chacun adapté pour
mesurer la position du manipulateur de conduite (6),
ce procédé étant caractérisé en ce qu’il comporte
des étapes :

a) de détection (32), par une unité de supervi-
sion (18) du dispositif de commande (4), d’un
défaut de fonctionnement parmi lesdits capteurs
de position (12, 14), lorsque les valeurs de po-
sition mesurées par lesdits capteurs de position
sont différentes entre elles,
b) de calcul automatique (34), par l’unité de su-
pervision (18), d’une position cible et d’un délai
prédéterminé, puis d’affichage, sur un terminal
de visualisation (26), d’une instruction de dépla-
cer le manipulateur de conduite à la position ci-
ble calculée,
c) d’acquisition (36), par l’unité de supervision
(18), à l’expiration du délai calculé, des positions
mesurées par chacun des deux capteurs, puis
de comparaison des positions mesurées avec
la position cible,
d) d’identification (38) du capteur de position dé-
faillant, par l’unité de supervision (18), lorsqu’au
moins une des positions mesurées lors de l’éta-
pe c) correspond à la position cible, le capteur
de position correspondant étant réputé être
fonctionnel, le capteur dont la position mesurée
est différente de la position cible étant alors ré-
puté être défaillant.

2. Procédé d’identification selon la revendication 2, ca-
ractérisé en ce que, lors de l’étape d), le capteur
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de position (12, 14) réputé défaillant est inhibé par
l’unité de supervision (18).

3. Procédé d’identification selon la revendication 1 ou
2, caractérisé en ce que, lors de l’étape a), après
la détection du défaut de fonctionnement, l’unité de
supervision (18) commande l’affichage d’un messa-
ge d’alerte sur le terminal de visualisation (26).

4. Procédé d’identification selon l’une des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que, lors de
l’étape a), après la détection du défaut de fonction-
nement, l’unité de supervision (18) déclenche un
passage du dispositif de commande (4) vers un mo-
de de sécurité en émettant un signal d’alarme sur
un bus de données commun (24) du véhicule ferro-
viaire (2).

5. Dispositif de commande (4) pour un véhicule ferro-
viaire (2), ce dispositif de commande (4)
comportant :

- un manipulateur de conduite (6), pourvu d’au
moins deux capteurs de position (12, 14) chacun
adapté pour mesurer la position du manipula-
teur de conduite (6),
- une unité de supervision (18),

ce dispositif de commande (4) étant caractérisé en
ce que l’unité de supervision (18) est programmée
pour mettre en oeuvre des étapes :

a) de détection (32) d’un défaut de fonctionne-
ment parmi lesdits capteurs de position (12, 14),
lorsque les valeurs de position mesurées par
lesdits capteurs de position sont différentes en-
tre elles,
b) de calcul automatique (34) d’une position ci-
ble et d’un délai prédéterminé, puis d’affichage,
sur un terminal de visualisation (26), d’une ins-
truction de déplacer le manipulateur de conduite
(6) à la position cible calculée,
c) d’acquisition (36), à l’expiration du délai cal-
culé, des positions mesurées par chacun des
deux capteurs, puis de comparaison des posi-
tions mesurées avec la position cible,
d) d’identification (38) du capteur de position dé-
faillant, lorsqu’au moins une des positions me-
surées lors de l’étape c) correspond à la position
cible, le capteur de position correspondant étant
réputé être fonctionnel, le capteur dont la posi-
tion mesurée est différente de la position cible
étant alors réputé être défaillant.

6. Véhicule ferroviaire (2) comportant un dispositif de
commande (4) adapté pour piloter un équipement
(28) du véhicule ferroviaire (4), caractérisé en ce
que le dispositif de commande (4) est selon la re-

vendication 5.
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