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1 Allgemeines

In dieser Broschire werden aus Lokomotivfilhrersicht die technischen Unterschiede zwischen den
ICE-Zilgen der dritten Generation (ICE 3) und der vierten Generation (Velaro D) dargestellt und
soweit erforderlich erlautert.

1.1 Vorgeschichte zum ICE 3

Im Jahr 2000 wurden die ersten Triebzlige der BR 403/406 als Zubringer fur den Verkehr der
damaligen ,Expo 2000“ in Hannover eingesetzt. Mittlerweile sind 13 Mehrsystemtriebziige der
BR 406 bei der DB Fernverkehr AG sowie fiinf Tz der BR 406 bei der NS Hispeed im Einsatz.
Diese sind wie folgt unterteilt:

e |CE 3 MF (Mehrsystemzug mit Frankreichausristung und Zulassung fir das Netz der
RFN/ProRail - Tz 4681-4685)

e ICE 3 M (Mehrsystemzug mit Zulassung fur den Einsatz in Belgien/Niederlande Tz 4651-
4654 im Besitzstand der NS Hispeed und 4601 - 4613 alle mit ETCS-Ausriistung (ab
12/2013 nur noch mit Ausristung ETCS Phase 2)

e ICE 3 (Einsystemzug Tz 301 - 363)

Abbildung 1.1.1: Doppeltraktion mit Triebziigen BR 406 und BR 403 im Jahr 2005 auf dem
grof3en Testring 1 im Siemens Prifcenter Wildenrath (PCW)



1.2 Vorgeschichte zum , Velaro D"

Die DB Fernverkehr AG hatte flr den Einsatz ab Ende 2011 insgesamt 16 ICE-Zlge der BR 407
(Siemensplattformbezeichnung ,Velaro D* — Nachfolger der Serien Velaro E (Espania), Velaro Rus
(Russland) und Velaro CHR (China) bestellt.

Wegen diverser technischer Schwierigkeiten wurden die Tz jedoch nicht wie vorgesehen 2011
ausgeliefert. Nachdem viele Probleme beseitigt wurden und zwei weitere Jahre mit
Optimierungsaktivitaten in allen Bereichen vergangen sind, hat der Hersteller Siemens am 21.
Dezember 2013 die Zulassung der Zige vom Eisenbahn-Bundesamt erhalten. Dabei wird jedoch
nur der erste Bestandteil des Kaufvertrages erfullt, die Punkte 2 — 4 erst zu einem spéateren
Zeitpunkt:

1. Freigabe fur den Einsatz der Triebzlige im Fahrgastbetrieb in Doppeltraktion flr das Netz
der DB

2. Die Zulassung der Ziige im Netz der RFN (Frankreich) wird erst fir Mai 2015 erwartet
3. Eine Doppeltraktion mit den ICE — Tz der BR 403/406 ist noch nicht absehbar
4. Die Zulassung der Zlge fir das Netz Infrabel ist fir 2016 vorgesehen

Am 07.11.2013 haben die beiden ersten Triebzuge 407 017/517 (Tz 717) und Tz 407 013/513 (Tz
713) das PCW verlassen und sind an die DB Fernverkehr AG Ubergeben worden. Ende Dezember
folgten dann noch die beiden Tz 407 011/511 (Tz 711) und 407 015/515 (Tz 715).

Mitte Februar 2014 sind zwei weiteren Tz 716 und Tz 710 dazukommen und Ende Marz
komplettieren die Tz 709 und Tz 702. das erste Ablieferungsziel mit acht Tz der BR 407. Die
restlichen acht Tz verwendet der hersteller fiir die Zulasungsaktivitaten in Frankreich und Belgien.
Im jahr 2015 kommt dann ein 17. Tz dazu. Dieser wird als Tz 701 in die 407-Flotte als Ersatz fir
den in die Turkei abgegebenen Tz 407 001 integriert.

Ein dreiphasiges Einsatzkonzept sieht zundchst bis April 2014 einen dispositiven Einsatz der BR
407 auf den ICE-Linien Dortmund — Kdéln — Frankfurt / Stuttgart vor. Dabei sind die Tz aber nicht
fest fir Umlaufe verplant. Die ab April beginnende zweite Phase sieht einen geplanten Einsatz der
Tz BR 407 mit vier Umlauftagen vor, der dann zu ersten Entlastungen der Bestandsflotte
BR 403/406 fuhrt. Ab Sommerfahrplan 2014 gehen dann die acht Ubergebenen Tz der BR 407 in
den Planeinsatz auf festgelegten Uml&ufen.

Abbildung 1.2.1: Einfachtraktion mit Triebzug BR 407 006 im Bahnhof
Siegburg



2 Konfiguration und Hauptkenndaten
2.1 BR 403/406
Endwagen 1 Trafowagen 2 Stromrichter- Mittel- Mittel- Stromrichter- Trafowagen 7 | Endwagen 8
403/406 0xx 403/406 1xx wagen 3 wagen 4 wagen 5 wagen 6 406 6xx 406 5xx
WON x9 WON x8 403/406 2xx 403/406 3xx 406 8xx 406 7xx WON x2 WON x1
1. Klasse 1. Klasse WON x6 WON x5 WON x4 WON x3 2. Klasse 2. Klasse
2. Klasse Restaurant / 2. Klasse 2. Klasse
Bistro PRM-Platz
Zub-Abteil
Max. Leistung am Rad 8000 kW (AC),
4300 kw (DC).
max. Anfahrzugkraft 300 kN
Hochstgeschwindigkeit 330 km/h
kleinste Radsatzlast im EW 15,5t BR 403 /14,75t BR 406
maximales Gesamtgewicht Einsystemzug BR 403: 500t
El%ge)mstechnlsche Hochstmasse bei BR Mehrsystemzug BR 406: 488 t
Vorhandene Brh BR 403 R 154 BR 406 159
alle Bremsen verfugbar und BR 403 R+WB 189 BR 406 208
angerechnet




alle Bremsen verflgbar und angerechnet

71/-— . = ] sl 3 m—
Endwagen 1 Trafowagen 2 Stromrichter- Mittel- Mittel- Stromrichter- Trafowagen 7 Endwagen 8
407 Oxx 407 1xx wagen 3 wagen 4 wagen 5 wagen 6 407 6xx 407 5xx
WON x9 WON x8 Restaurant/ 407 3xx 407 8xx 407 7xx WON x2 WON x1
1. Klasse 1. Klasse Bistro WON x5 WON x4 WON x3 2. Klasse 2. Klasse

407 2xx 2. Klasse 2. Klasse 2. Klasse
WON x6 Zub-Abteil
1. Klasse Pausenraum
2 x PRM
Platze
maximale Leistung am Rad 8000 kW (AC)
4200 kW (DC)
maximale Anfahrzugkraft 300 kN
Hochstgeschwindigkeit 320 km/h (AC)
220 km/h (DC)

kleinste Radsatzlast im EW (Rs 1) 15t

maximales Gesamtgewicht 492t

Vorhandene Brh R 152 R+WB 194



3 Fuhrerraum

3.1 Fuhrerpult
BR 403/406

Fuhrerpult BR 403 Fuhrerpult BR 406 M (NL/B) ohne ETCS-
Ausristung

MTD 1 KvB TBL MFA TBL MTD2 MFM TBL

UM TR VEL

Fuhrerpult BR 406 MF (Frankreich)
MTD 1 MFD2 MFD1 MTD 2

o

Fuhrerpult BR 406 M (NL/B)mit ETCS P2-Ausristung
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BR 407

Kipptaster fur
Sonnenblende = P e

= Summer ,Brand“
Noteinschalten Zugfunk LDT ,WB Auto RFN*

MFD1/2

Seitliche
Bedienebene

Quittiertaste = == :
ETCS O = i LDT ,Not-

steuerung”

Hohenverstellung
FuRpodest

Fuhrerpult BR 407

Neue Bedien- und Anzeigeeinrichtungen:

e Quittiertaste ,ETCS"

e LDT ,Noteinschalten UIC-Sprechfunktion“ (bei Brandalarm aus dem Endwagen)

e MFD 1 und 2 (Ausfihrung wie TGV-Bistandard)

e Summer ,Brandalarm®

e Leuchtdrucktaster (LDT) ,WB-Automatikbetrieb fiir das Netz RFN*

e separates EBulLa-Display

e LDT ,Notsteuerung*

e Drucktaster ,FuRBpodest heben/senken*

e ETCS/TVM als Automatik Train Protection (ATP = Uibergeordnetes Zugbeeinflussungssystem)

o PZB/LZB und ATBL als Spezific Transmission Modul (STM), wobei das PZB/LZB-
Fahrzeuggerat als Rickfallebene auch separat betrieben werden kann

e Thermofach im Fuhrerpult links unten

e Aktivierungs- und Prifelemente der TFM rechts neben dem EBuLa-Display

11



3.2

Seitliche Bedienebene

BR 403/406
An der seitlichen Bedienebene sind folgende Bedienelemente angeordnet

© ©®© N o g bk~ wDd

N R R R R R R R R R R
O © 0 N O U A W N P O

Manometer ,HL (gelb)/HBL (rot)*

Druckschalter ,LZB-Nothalt*

Leuchtdruckschalter (LDS) ,SB Warnsignal” (nur BR 406)
LDS ,Scheibe Lounge*

LDS ,Trittstufen nicht ausfahren“

Leuchtdrucktaster (LDT) ,Fsp-Bremse anlegen*

LDT ,Fsp-Bremse l6sen”

Drehschalter ,Liiftung”

Drehschalter ,Nischenheizung”

. Drehschalter ,Temperatur Fihrerraum*

. ETCS-Zusatzschalter (nur BR 406 mit ETCS-Ausristung)
. Leuchtmelder ,gekuppelt”

. Drucktaster ,lokales Entkuppeln®

.LDT ,Bugklappen hinten auf*

. Drucktaster ,Leuchtmelder prifen*

.LDS ,Leuchtmelder ein“

. Drucktaster ,Notbeleuchtung”

. Batteriespannungsanzeige (Batterie normal)

. Notbremsventil (NB4)

. Storschaltertafel (unterhalb der Batteriespannungsanzeige hinter einer Klappe)

12 14 15 17

Seitliche Bedienebene ICE 3 M mit ETCS

12 MFM



BR 407

Die seitliche Bedienebene ist in zwei Bereiche aufgeteilt.

Am seitlichen Ansatz des Fihrerpultes befinden sich die Bedien- und Anzeigeelemente:
Manometer ,HL (gelb)/HBL (rot)*

Leuchtdrucktaster (LDT) ,Fsp-Bremse anlegen*

LDT ,Fsp-Bremse losen”

Drucktaster ,lokales Entkuppeln®

Leuchtmelder ,gekuppelt”

LDT ,Bugklappen hinten auf*

LDS ,Trittstufen nicht ausfahren®

© N o 00 s~ w DN

Wipptaster ,FuRBpodest*

Seitliche Bedienebene Stirnseitige seitliche
Bedienebene

An der stirnseitigen seitlichen Bedienebene befinden sich:
9. Drehschalter ,Scheibenwischer Notbetrieb®
10. Drehschalter ,Instrumentenbeleuchtung”
11. Drucktaster ,Leuchtmelder prifen*
12.LDS ,Notsteuerung (mit Vergreifschutzklappe)*

13



3.3 Storschaltertafel
BR 403/406

FZB Sullr pptahrt Jureg @ U8 a

|._..,:,_ -
"Q"QQC

H remse
588- Hm 5B8-Halt Battenie Schitissel fir Erﬂmwsdshmaf
Fckstidlen pridfen -

Storschaltertafel BR 403 Storschaltertafel BR 406 M
:a“ o HS-Aus Nm-m_-al : *-NW 58 865 N b g:‘r:.
Sd‘llare Schieile ne L L

_Qoowvvt

LZB ETCS Schieppfahrt |meqm Umschaiter a

ETCS
Resettaster

Z—{COI WIT E VIT

Storschaltertafel BR 406 M ETCS

Storschaltertafel BR 406 MF
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BR 407

Anzeige fur Grundstellung der ZugBesy-
Storschalter bei aktiver Riickfallebene PZB/LZB

Storschaltertafel mit Glasscheibe

Neue/geanderte Bedieneinrichtungen:
e Kilometerz&hler nicht mehr am Begleitersitz, sondern an der Storschaltertafel
o Entfall Storschalter ,BSG 1/2“ (fur Master/Slave-Wechsel BSG)

e Storschalter fir ZugBesy und ETCS (PZB/LZB, LZB-Hauptschalter (zum Ausschalten des
PZB/LZB-Fahrzeuggerates und tberbriicken des SBS-Eingriffs) ATBL, RPS, KVB, ETCS/TVM
(zum Abschalten der einzelnen Rechnerkandle), ETCS-Allgemein, ATESS-Recorder,
ETCS/TVM-Test (Instandhaltung), KARM (Aktivierungstiberwachung fir TVM), ETCS/TVM
SBS, ETCS-Mode (Funktion wie ETCS-Zusatzschalter) und ATESS (Datenaufzeichnung)

o WeilRer Leuchtmelder fur Riickmeldung ,geerdet”
e Storschalter ,Traktionssperre Tlren*

e Batteriespannungsanzeige (wird von Batterie Direkt versorgt und zeigt damit auch bei
ausgeschalteten Batterieschiitzen die Batteriespannung an)

e Storschalter ,FUS* erweitert auf ,FDUS* (Federspeicherbremsen- und Drehgestelliiber-
wachungsschleife)

e Storschalter ,Notschluss/Notspitzensignal®

e Storschalter ,SB-Eingang BSG /ZM* (zum Uberbriicken fehlerhafter SBS-Software-
Anforderungen)

e Storschalter mit roter Umrandung zur Kennzeichnung ,Ausschalten bei Notsteuerung wenn HL
nicht fallt"

15



3.4 Sonstige Bedieneinrichtungen im Flihrerraum bzw. Lounge/Technikraum
BR 403/406

Seit[iche Storschalter- PZB/LZB-
Bedienebene tafel Fahrzeug-

gerat \
) D=0 D O DD ),

o220 N
i3

Bremsbe-
dientafel

sy e

Kleiderschrank
Handlampe, - ETCS-
Knallkapspeln MFD-Rechner Thermofach Gerite- Wagen-
KurzschluRkabel LSS Tafel 1 Fahrplane schrank schalttafel
Signalmittel

Anordnung der Bedieneinrichtungen im Endwagen 1/8

Handlampe, Knallkapseln,
Kurzschlusskabel

- - — - ";%“___{_.‘__-
LSS-Tafel 1 unten links Absperrhéhne unten rechts:
e LZB-Absperrhahn

Thermofach e Sitz
e Scheibenwischer

Geschréank in der Lounge mit
Garderobe und Signalmitteln
bei ICE 3 MF

16




BR 407

Facher fiir Signalmittel / Feuerloscher/ Fahrpline

Dritteleinstieg

¢ Garderobe
¢ Pressluftflasche
zum Offnen
der Bugklappen
* Quadronales Abfallsystem /
¢ Feste Sprechstelle

Behalter fiir
Scheibenwaschwasser

Storschaltertafel

E-Gerateschrank

ATP-Schranke 1 - 3

Wagen- und Bremsbedientafel

Tdr zum Technikraum

Ansicht , Technikraum® vom
Fahrgastraum aus gesehen

Neue/geanderte Bedieneinrichtungen:
e Technikraum anstelle Lounge
¢ Bremsbedientafel und Wagenschalttafel im Technikraum

e Das ETCS/TVM ist, wie alle anderen Zugbeeinflussungssysteme und das ATB-Gateway 1 in
den ATP-Schranken 1-3, das ATP-Gateway 2 im E-Gerateschrank 2 integriert

e Brandmelder im Fuhrer- und Technikraum (immer aktiv)
e Signalflaggen, Kurzschlusskabel, Buchfahrplane im Technikraum

17



4 Mechanik

4.1 Drehgestelle
BR 403/406

Ansicht Triebdrehgestell (TDG) mit Antrieb Radsatzlager am TDG

Merkmale der Drehgestelle

e Bei LDG zwei Seilziige zum Ldsen FspBr von Hand
e Doppelschlingerdampfer

e Laufdrehgestelle mit Wirbelstrombremse

e Einstufige Uberwachung auf Radsatz nicht drehend
e Zweistufige Uberwachung auf Laufunruhe

18



BR 407

Triebdrehgestell (TDG) mit Antrieb

Radsatzlager am TDG

Merkmale der Bugklappen / Bugkupplung

Bei den LDG sind drei Seilziige zum Ldsen FspBr von Hand vorhanden
Doppelschlingerdampfer
Laufdrehgestelle mit Wirbelstrombremse

Fur das Laufwerk ist eine Drehgestelliberwachung (DGU) mit folgenden
Uberwachungsfunktionen vorhanden:

- zweistufige Laufstabilitatsiiberwachung (LSU = Laufunruhe (Querbeschleunigung))

- zweistufige Rolliiberwachung (RLU = Radsatz nicht drehend)

- zweistufige HeiRlauferiberwachung (HLU = Radsatzlagertemperatur)

- dreistufige Antriebslageriiberwachung (ALU = Lagertemperaturiiberwachung im TDG)

Die DGU kann Zwangsbetriebsbremsungen (ZBB) uiber das BSG-M und

Zwangsbremsungen uber die Federspeicher- und Drehgestelliberwachungsschleife
(FDUS) erwirken.

19



4.2 Auswirkungen der Drehgestelliberwachung
BR 403/406

e Laufunruhe Stufe 1 wird dem Lokomotivfihrer nicht angezeigt

e Laufunruhe Stufe 2 erstmalig angesprochen, keine Stérungsanzeige fur den Tf. Wird nach
zehn Minuten zuriickgesetzt, wenn innerhalb dieser Zeit kein erneuter Grenzwert der Stufe
2 erreicht wird.

e Laufunruhe Stufe 2 innerhalb von zehn Minuten nachdem die Stufe 2 erstmalig
angesprochen hat, Anzeige Stérungsmeldung ,Laufunruhe DG x Stufe 2 mit vgy-

Begrenzung 160 km/h und Aufforderung, an geeigneter Stelle anzuhalten und betreffendes
DG zu untersuchen.

20



BR 407

Laufstabilitats-

Rolliberwachung

Heillauferiiber-

Antriebslager-

tiberwachung (RLU) wachung (HLU) tiberwachung
(LSU) (ALV)
Warnung | 1. Stoérungs- 1. Stérungsmeldung | 1. Storungs- Stufe 1
meldet »Radsatz nicht meldung v, 220
Alarm 2. Sprachausgabe drehend” 2. Sprachausgabe km/h
sLaufunruhe 3. BSG-M leitet eine »Warmlaufer 2. Sprachausgabe
Alarm wird nach Zwangsbetriebs- ~Warmlaufer*
zehn Min zurlck- bremsung ein
gesetzt, wenn in (unter 40 km/h 3. ASG spert den
) . . . PWR des
dieser Zeit kein quittierbar) und betreffenden DG
erneuter Alarm ZSG fuhrt
auftritt Rollprobe durch Stufe 2
Rollprobe erfolgreich = 4. Storungs-
Zwangsbetriebsbrem- meldung v, 140
sung wird aufgehoben km/h
unﬁl' St(r)]{ungsmeldung 5. Sprachausgabe
gelosc ~Warmlaufer”
Eﬁ(’)’%ﬁfh”lcm 6. BSG-M leitet
. e eine ZBB bis
\l:Ve/ltt]erfahrt mit v,y 40 Unterschreiten
m 140 km/h ein
Kann die Rollprobe 7. ASG sperrt den
wegen zu  geringer PWR des
GeschW|Qd|gke|t nicht betreffenden DG
durchgefuhrt werden,
fordert ein Abhilfetext
Zu einer Rollprobe aus
dem Stand heraus auf
Alarm 1. Stoérungs- 1. Stérungsmeldung | 1. Storungs- Stufe 3
gsvvéli \Telggggkm/h 2. Sprachausgabe meldung 1. Stoérungs-
Geber zul .Radsatz nicht 2. Sprachausgabe meldung
melden 2. Sl_pgjﬁjr;a:ﬂﬁg?be drehend .HeiBlaufer 2. Sprachausgabe
Alarm " BSG-M leitet eine | 3. BSG-M leitet ,HeilBlaufer"
Zwangsbetriebs- Zwangsbetriebs- ZBB ein, die i .
bremsanforderung, | bremsung (ZBB) ein unter 40 km/h 3. BSG M Ie|t_et
) ZBB ein, die
die unter 160 km/h | (unter 40 km/h aufgehoben
aufgehoben aufhebbar werden kann unter 40 km/h
9 ) aufgehoben

werden kann

werden kann
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4.3 Bugkupplung / Bugklappen
BR 403/406

Bugkupplung mit aufmontierter
Zugschlussbricke bei ICE 3 MF

Ansicht Bugraum mit gedffneten
Bugklappen

Merkmale der Bugklappen/Bugkupplung

e Betatigung elektro-pneumatisch

e Bugklappen o6ffnen seitlich

e Bugkupplung wird zum Kuppeln vorgeschoben (Telekopiereinrichtung)

e Eigene Speicher-Programmier-Steuerung (SPS) fiir die Bugklappen- und Bugkupplungs-
steuerung

e Bugkupplung kann von Hand gedffnet werden
e Bugklappen kdonnen von Hand betatigt werden
e Kuppelleuchten zum Anzeigen der Kuppelbereitschaft
e Uberwurfbiigel zum Arretieren der Bugklappen

Ubergangskupplung bei BR 403 2. Bauserie

22



Pressluftflasche zum Offnen der
Bugklappen von Hand

'
: B“, an [ L
Ansicht Bugraum mit gedffneten MTD-Bild, wenn die Absperrhéhne , E-Kupplung

Bugklappen / Mittenstelleinrichtung® oder ,HB" geschlossen
sind

ol | ol I e e

Merkmale der Bugklappen / Bugkupplung

Bugkupplung ist 25 mm héher montiert als bei BR 403/406

Betatigung elektro-pneumatisch

Bugklappen 6ffnen nach oben und unten

Bugkupplung ist nicht teleskopierbar

Im Bugraum schaltbare separate Bugraumbeleuchtung

Kuppelleuchten zum Anzeigen der Kuppelbereitschaft in LED-Ausfiihrung
Schraubbolzen zum Arretieren der Bugklappen im gedffneten Zustand
Mittelstellung der Bugkupplung wird von der Fahrzeugsteuerung tiberwacht

Bugklappe kann nicht von Hand, sondern nur mit Druckluft gedffnet werden. Offnen
Bugklappen im Stérungsfall zunachst mit AH ,Zwangs-Auf*; wenn kein Erfolg Bugklappen mit
Pressluftflasche tber die ,Ventile* zwangsoffnen

Ventile im FUhrerpult rechts unten zum
Entliften der Bugklappenzylinder und Bellften
der Bugklappenzylinder mittels der
Pressluftflasche
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4.4
BR 403/406

Unterbringung Radvorleger

Acht Radvorleger sind im Mittelwagen 4 (jeweils vier auf der linken und rechten Zugseite) auf
ausfahrbaren Schienen hinter Seitenklappen mit entsprechend gekennzeichnetem Piktogramm

angebracht.

Einbauort der Radvorleger
im MW 4 Restaurant/Bistro-
Wagen

Unterfluransicht Mittelwagen 4

zum Mittelwagen 5

WE1

Unterbringungsort / L

Rs 1 Unterbringungsort
ven 4 Radvorlegem s von 4 Radvorlegem
Bl —— Drehgestell 1
Rs 2
[T =10 4 Batterietrge mit
—+ "’ Batterien
———— Batterieladeeinrichtung
Ausgangsstromrichter SW3 —— | _—j - . [
I — |
Bremsgeratetafel —— | | Absperrhahn Lufifederung
Kuchentrafo ~————— 4= Absperrhahn Federspeicherbremse
. ﬁ——““x;"ﬁ—- Absperrhahn P-Bremse und WB
Frischwasserbehaher ——_|° .}:_ ' !ﬁ ~~— Kohlanlage Galley
Ausgangsstromrichier MW4 —— | "3 i " Bofullung Wasser (auf beiden Seften)
S| Druckschutzliifter
___—— Grauwasserbehdlter mit Absaugung
Bremszustandsanzeige —— || " Bremszustandsanzeige
Abwasserbehalter “"HH
mit Absaugung o Absaugung
Drehgestell 2

WE2

zum Stromrichterwagen 3
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BR 407
Insgesamt sind acht Radvorleger vorhanden. Zwei Radvorleger sind jeweils hinter Seitenklappen

in den Endwagen und zusatzlich noch einmal vier Radvorleger im Stromrichterwagen 6 (jeweils
zwei auf der linken und rechten Zugseite) hinter Seitenklappen angeordnet.

SIEMENS

Einbauort der Radvorleger im Endwagen 1/8

EwW 1 TW 2 SW 3 MW 4 MW 5 SW 6 T™W 7 EW 8
Zwei Rad- Vier Rad- Zwei Rad-
vorleger vorleger vorleger
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5 Druckluft

5.1 Drucklufterzeugung und Verteilung
BR 403/406
EW 8 TWT SRE MW S WA 4. SR3 i TW2 EW1
R === = = | = . . o] - co -ﬁ Cimmmrraiaw h— 1] — . —
i SA .DC SA DC i
HS DG H3 _DC= H
ESA.DB"— —p- SA _SBE" | SASBE > SA.DB-E
{HS AC™ s . HS AC
SA "Trennschaller sp sl SA _Trennschalter™
Dachleitungstrenner -4 - DLTR
{DLTR)
Hilupre Hill-lPleg
£

D : Dt
AH _HBL" vome rechisa am DG am DG vorne rechts
Prinzipdarstellung der Drucklufterzeugung und Verteilung

Merkmale der Drucklufterzeugung

e Zwei Luftpresser, die im MW 5 untergebracht sind, versorgen den Hauptluftbehélter und die
Hauptluftbehalterleitung

e Bei Ausfall der Bordnetzversorgung in der Traktionseinheit 2 ist die Drucklufterzeugung
ausgefallen

¢ In den Stromrichterwagen 3 und 6 ist jeweils ein Hilfsluftpresser angeordnet, der jeweils die
AC-Stromabnehmer/Hauptschalter und Dachleitungstrenner (DLT) im TW 2 bzw. 7 sowie die
Stromabnehmer und DLT von MW 4 und 5 und die DC-Stromabnehmer im Stromrichterwagen
3 bzw. 6 versorgt.

e Bei Anforderung der Hilfsluftpresser zeigt Schaltor; Traktion

das MTD eine entsprechende Status-
meldung

Uachletungs
trenner

I el Hiupre)
angel langsl
| AFB 0 kmih Whaus

sperEn
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. SW 3 TW 2 EW1
i W .
i B E =
== : - =
Hilfsluft- i EvB ! i e S R e
presser e T = presser Q \
o o =) PN
RH 2 \" \') RH 2
Sch"Iepfahrt Schlepfahrt
¥ 9,0 bar T
—— fie LTA LTA ol —
[— +—
Scheibenwisch- Scheibenwisch-
waschanlage = l l S waschanlage
10,5 bar 10,5 bar
Makrofon o I Makrofon
4x60| 4x601 L
Bugklappe Bugklappe
= SA-Trenn- SA-Trenn- =
- ‘ schalter schalter = =
Fiihrersitz AC Dach- AC Dach- Fihrersitz
3 =) |eitungs- leitungs- < 2
s d DG 1 trenner trenner sand DG .
ancen DC SA AC HS ACHS DC SA anden
AC SA AC SA DC HS S
Sanden DG 2 DC HS Sanden DG 2
ol L
: «— —> .
Spurkranzschierung we = we Spurkrazschmierung
G - n = o
Klimaanlage g' é we we we we % g' Klimaanlage
. FspBr 8 a FspBr FspBr a 2 FspBr
= DMV ® @ DMV DMV ®© © DMV -
Fortluftgerat 6,7 bar% =3 6,7 bar 6,7 bar B § 6,7 bar Fortluftgerat
= N N EE R SNENiTNZE
3 a 3 =4 a 3 3
Luftfederung 2 g 2 g 1= 2 é 2 Luftfederung
ES a iz =l - S N S g P S »
& ] & ] ] & ] &
] 2 @ 24 =3 ® =3 ]
i i
] = = = - - = Aam
- 85 5 5 3 I
Bugkupplung g 5 g g3 g 2 2 g g2 g 3 i3
1NN ERI B R T 2B X0 IRl R
i 8 E R a 3 3 E] 83 E] g 18 Bugkupplung

Modul Luftpresser

Prinzipdarstellung der

im MW 4

Merkmale der Drucklufterzeugung

Hauptluftbehalterleitung

Drucklufterzeugung und Verteilung

Je ein Luftpresser im MW 4 und 5 versorgen die Hauptluftbehalter und die

Je ein Hilfsluftpresser im MW 4 und 5 versorgen jeweils die AC- und DC-

Modul Luftbehalter im MW 4

Stromabnehmer/Hauptschalter und die Dachleitungstrenner (DLT) in der jeweiligen
Traktionseinheit
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5.2 Absperrhdhne HL/HBL und Umschalthahn fur Schleppfahrt

BR 403/406

o Jeweils im Bugraum der Endwagen und im Mittelwagen 5 neben den Drehgestellen sind die
Absperrhédhne ,HL* und ,HBL"“ angeordnet. Diese ermdglichen das Absperren der HL bzw. HBL
(isolieren einer Traktionseinheit bei Schaden an HL/HBL).

AH AH AH AH
HL/HBL Hvl_/HBL H'I_/HB HL/HVBL
Car ] [ wws | IETE

Absperrhahn ,HL/HBL" im MW 5

Umschalthahn fiir Schleppfahrt

¢ Jeweils an der Bremsgeréatetafel der Endwagen ist ein Absperrhahn fiir Schleppfahrt
angeordnet. Mit diesem kann eine Versorgung der HBL aus der HL hergestellt werden.

e T s == ]

Umschalthahn fir Schleppfahrt an der Bremsgeratetafel
der Endwagen
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BR 407

e Jeweils im Bugraum der Endwagen und im Mittelwagen 4 und 5 sind neben den Drehgestellen
auf einer Zugseite die Absperrhahne ,HL" und auf der anderen Zugseite die AH ,HBL"
(Beschriftung = HB) angeordnet. Diese ermdglichen das Absperren der HL bzw. HBL (isolieren
einer Traktionseinheit bei Schaden an HL/HBL).

AH  HL"
(auf der anderen Zugseite AH ,HBL")

Absperrhahn ,HL" (rot) Absperrhahn ,HB" (weil3)

Umschalthahn fur Schleppfahrt

o Jeweils hinter einer Seitenklappe der Endwagen ist ein Absperrhahn fiir Schleppfahrt
angeordnet. Mit diesem kann eine Versorgung der HBL aus der HL hergestellt werden.

Umschalthahn fir Schleppfahrt im Endwagen
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5.3 Funktionale Unterschiede im MTD-Bild , Schaltzustand Bremsen*

BR 403/406

In diesem MTD-Bild kdnnen

o die Wirbelstrombremse freigegeben bzw. gesperrt werden (jeweils mit Bestatigungsabfrage)
e die Luftpresser gesperrt werden (im Stillstand und bei v > 0 km/h)

e das Fuhrerbremsventil auf- oder abgesperrt werden (ohne Bestatigungsabfrage)

e die Sandtrocknung aus- bzw. eingeschaltet werden

WB gesperrt

WB freigegeben fir SB
WB freigegeben fiir SB und BB

WB Automatikbetrieb SNCF Aus
WEB Automatikhetrieb SNCF Ein

Luftpresser Aus

Luftpresser Ein

Fiihrerbremsventil aufgesperrt

Fiihrerbremsventil abgesperrt

Sandtrocknung Aus

; Bestatigen:
Sandtrocknung Ein
WE freigeben

SB

AFB 0 kmlh

DOOOOOOOO®

MTD-Bild , Schaltzustand Bremsen*
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BR 407
In diesem MTD-Bild kénnen
o die Wirbelstrombremse freigegeben bzw. gesperrt werden (jeweils mit Bestatigungsabfrage)

e die Luftpresser gesperrt werden (derzeit nur im Stillstand moglich; wird mit gesperrtem
Luftpresser abgefahren, schaltet das BSG-M selbsttatig um auf ,lokales
Luftpressermanagement”. Damit erteilen die lokalen BSG im MW 4/5 die Freigabe der
jeweiligen Luftpresser. Das MTD-Bild zeigt jedoch weiterhin den Status ,Luftpresser Aus*.

e das Fuhrerbremsventil auf- oder abgesperrt werden (neu mit Bestatigungsabfrage)

Die BR 407 hat keine Sandtrocknung. Diese Auswahlmdglichkeit ist nur wirksam, wenn eine
Doppeltraktion BR 407 mit BR 403 oder 406 besteht (derzeit nicht zugelassen)

(s (i (storung (v:o (=0 @

Schaltzustand Bremsen

Luftpresser Aus

Luftpresser Ein

Fuhrerbremsventil aufgesperrt

["tuhrerbremsventil abgespernrt

Ecstatigen:
we

ausschalten

AFB 0 km/h

MTD-Bild ,, Schaltzustand Bremsen*“
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5.4 Luftfederung
BR 403/406
Druckwachter tberwachen den Luftdruck der Luftfedern.
Anzeige einer defekten Luftfeder durch eine Stérungsmeldung im MTD.
Prinzipielle MaRnahmen bei defekter Luftfeder
o Geschwindigkeit auf 280 km/h vermindern
o Weiterfahrt mit 280 km/h bis zu einer ,geeigneten Stelle®
e Absperrhahn ,Luftfeder” schlieRen

o Weiterfahrt mit v,, 280 km/h erst nach Feststellung, dass alle Luftfederbédlge des
betroffenen Wagens drucklos sind (Entluftungsdauer ca. 10 Minuten)

o Ggf. v,y vermindern wenn das Zugbegleitpersonal Beeintrachtigungen im Fahrkomfort
meldet

Fur das Absperren und Entliften aller Luftfedern eines Wagens ist ein Absperrhahn ,Luftfeder”
hinter Seitenklappen vorhanden.

Absperrhahn , Luftfeder”
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BR 407
Druckwachter Gberwachen den Luftdruck der Luftfedern.
Anzeige einer defekten Luftfeder durch eine Stérungsmeldung im MTD.
Prinzipielle Malinahmen bei defekter Luftfeder:
e An ,geeigneter Stelle* anhalten

e Absperrhahn ,Luftfeder DG 1 und 2“ (zentrale Luftversorgung der Luftfedern) schlieen

e Absperrhahn ,Luftfeder DG 1“ (L13/1) und ,Luftfeder DG 2 (L13/2) mit Entliftung an
beiden Drehgestelltraversen 6ffnen

o Weiterfahrt mit v,, 300 km/h erst nach Feststellung, dass alle Luftfederbélge des
betroffenen Wagens drucklos sind (Entliftungsdauer ca. zehn Minuten)

Jeder Wagen hat einen zentralen AH ,Luftfeder”, der die zentrale Luftversorgung der Luftfedern
DG 1 und DG 2 absperrt aber nicht entluftet. Zum Entliften mussen zusatzlich die AH ,Luftfeder
DG 1“ bzw. ,Luftfeder DG 2" getffnet werden.

Stellt die Fahrzeugsteuerung in einem EW eine defekte Luftfeder fest (Druck < 1,5 bar), steuert
diese automatisch die MV ,Absperren und Entliften” (LO8) an. Dadurch werden beide Luftfedern
des betreffenden EW auf das gleiche Niveau abgesenkt.

Das Luftfederungsventil ,Niveauregulierung“ steuert die Wagenkastenhdhe entsprechend des
Beladungszustandes. Wahrend des Aufenthaltes am Bahnsteig ist das Magnetventil (MV)
.Luftverbrauch® ged6ffnet (angesteuert tber die Fahrzeugsteuerung (Turfreigabesignal)). Wahrend
der Fahrt ist dieses Ventil geschlossen. Die Druckluft von und zur Luftfeder stromt dann tber eine
Duse. Diese reduziert das Druckluftvolumen und somit den Luftverbrauch.

= a
Lo8/2 | L12/2 % .
N 'y N'rj::# & E
26,5 ﬁ,w 1 12x1,5 Im‘sﬁ Kﬂ, 12,5 L‘-I-.\r 12:d.5-12:d.5 Vr F 12,5 12115 5 12x1,5_ 12x1,5
L03,/3¥) Lo4/2 Lo4/1 L03/27)
1245 - 1X15 1245 1245 T

L07/2 LO7/i L15/1
lﬂ.h/nm ‘3-51/“ (: /

Prinzipdarstellung Luftfederversorgung und Absperrhahne , Luftfeder”
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6.1

Bremssteuerung

Konzept und Verzdgerung

BR 403/406

Der ICE 3 hat eine redundante elektronische Bremssteuerung ohne weitere Riickfallebene.

Zwei nahezu vollredundante Bremssteuergerate sind vorhanden, ein BSG im EW bekommt die
Funktion des Masters (BSG-M). Das BSG-M hat auch die Funktion des Zugbremsmanagers
(ZBM). Die BSG sind an den Schwenkrahmen vor den Bremsgeratetafeln angeordnet.

Mit dem Storschalter ,BSG" an der Storschaltertafel kann ein Master/Slave-Wechsel
durchgefiihrt werden

Die Bremsstellungen des Fuhrerbremsventil /Fbrv) geben reine Verzdgerungssollwerte vor, die
im Spitzenwert bis 1,8 m/s2 Verzdgerung bei Schnellbremsung erreichen

Hauptstrom und Bordnetz sind so konzipiert, dass maximal zwei Wirbelstrombremsen (WB)
gleichzeitig ausfallen kénnen

Vorsorglich werden bei Ausfall bestimmter fir die WB-Verfugbarkeit erforderlicher
Komponenten WB aus der Anrechnung herausgenommen, sodass sichergestellt ist, dass nie
alle und nicht mehr als zwei WB gleichzeitig ausfallen

Bei Ausfall der Fahrdrahtspannung oder Hauptschalterausschaltung wird ein WB-Notbetrieb fir
zehn Minuten aufrecht erhalten, der ein Abbremsen des Zuges mit WB erméglicht

Angleichverhalten
- Manuelles Angleichen mit Softkey ,Angleicher” bis 5,5 bar mdglich
- Automatisches Angleichen

+ nach Fr-W =5,3

+ nach Bremsungen mit Fbrv = 0,2 — 0,3 bar

Verzogerung in m/s 2 ——— Zeitlicher Verlauf
350 1,75
frzaam
300} = 17 T 1,50
N b
N “‘T | N,_,{M\ Lt
2350] ™ 1,25
\
N
[
200 = 1,00
e
L
150] IR 0,75
\\\
f hna
100} { n 0,50
\\\\
50 = 0,25
By
p\ N L
ffom/n] @ 370 375 380 385 380 385 400 405 410 415 420 420 @ [mis?]
Zeit [s]

Prinzipdarstellung der Gesamtverzégerung bei Schnellboremsung aus 280 km/h mit
wirkender Wirbelstrombremse, E-Bremse und Druckluftboremse
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BR 407

Die BR 407 hat ein redundantes elektronisches Bremssystem mit zusatzlicher pneumatischer
Ruckfallebene (Brems-Notsteuerung).

Zwei nahezu vollredundante Bremssteuergerate sind vorhanden, von denen das BSG 1.1 im
EW in der Regel die Funktion des Masters bekommt (BSG-M). Das BSG-M hat auch in der
Regel die Funktion des Zugbremsmanagers. Das BSG 1.2 ist der Slave und Ubernimmt
automatisch die Master-Funktion bei gestdértem BSG 1.1. Die BSG sind unterflur auf der
gegenlberliegenden Seite der Bremsgeratetafeln angeordnet

Das Fuhrerbremsventil (Fbrv) gibt elektrisch reine Verzdgerungssollwerte vor

Am Fbrv ist neben der direkten HL-Entliftung auch der Ausgleichsbehélterdruck fur die Brems-
Notsteuerung angeschlossen. Hier wird Stellungsabhéangig der A-Druck gesteuert und im
Relaisventil in die entsprechenden HL-Driicke umgesetzt. Diese Funktion wird nur bei Brems-
Notsteuerung aktiviert

Der ,Schlagschalter Notbremse* - links im Fihrerpult - ersetzt das Notbremsventil

Die Verfugbarkeit der WB wird durch Test aller zur WB-Verfligharkeit erforderlichen
Komponenten bei der automatischen Bremsprobe (ABP) und Funktionsprifung der WB
gesteigert

Der Rickspeisebetrieb der Fahrmotoren bei ,HS aus” sichert die Stromversorgung fir den WB-
Steller. Damit ist die Verfugbarkeit der WB von vmax bis 50 km/h in diesem Fall zeitlich
unbegrenzt gewahrleistet

Angleichverhalten
- Manuelles Angleichen mit Softkey ,Angleicher” bis 5,4 bar
- Automatisches Angleichen
+ nach Fr-W =5,3
+ nach Entkuppeln = 5,3 bar
+ nach Umschalten aus Brems-Notsteuerung in elektronische Bremssteuerung = 5,4 bar
Automatisches Angleichen nach Bremsungen mit dem Fbrv ist nicht vorhanden

Verzdgerung inmfs 2 Zeitlicher Verlauf

350¢ 1,75
00} 1,50
vy
250} __. 1,25
TN Pm LA T
200} [ AN MJV d Mﬂ,, — 1.00
VNN T M ’
[~
e
150} [ SR 0,75
e
'\...‘\\
100} - 0,50
T
‘\\\
595- \W“ 0,25
e
g
§ \H%# [}] [Iﬂf‘zl

fem/h] 0757a 375 380 385 390 395 400 405 410 415 420 420
Zeit [s]

Prinzipdarstellung der Gesamtverzogerung bei Schnellboremsung aus 280 km/h mit
wirkender Wirbelstrombremse, E-Bremse und Druckluftbremse
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6.2 Steuerung und Anzeige Federspeicherbremse (FspBr) im Fihrerraum
BR 403/406

Der ICE 3 ist in den nicht angetriebenen Wagen jeweils mit vier Federspeicherbremszylindern
ausgertstet.

Diese konnen mittels der an der seitlichen Bedienebene angeordneten Leuchtdrucktaster
(LDT) ,Federspeicherbremse anlegen® bzw. ,Federspeicherbremse I6sen” betétigt werden. Die
LDT sind auch im unbesetzten Fuhrerraum wirksam. In der Betriebsart ,Schleppfahrt* werden
die Betatigungen ausgefihrt, aber der Leuchtmelder im LDT bleibt erloschen. Das MTD zeigt
im Bild ,,Federspeicherbremse* den Wirk- und Verfugbarkeitsstatus an.

Der LDT ,Federspeicherbremse anlegen“ blinkt, wenn beim Aufriisten des Zuges aus dem
Zustand ,Batterie aus" ein BSG beispielsweise aufgrund des Bremszylinderdruckes keinen
auswertbaren Status erkennen kann. Das Betdtigen des LDT ,anlegen” in diesem Zustand
fuhrt zur Anderung der Blinkfrequenz als Bestatigung der Befehlsannahme an den
Lokomotivfiihrer.

Nach dem Betatigen eines LDT ,Anlegen” oder ,Ldsen“ erlischt der jeweils leuchtende LDT
wenn die erste FspBr die Endlage verlassen hat. Der neu betatigte LDT leuchtet auf, wenn die
Endlage aller FspBr diesen Zustand angenommen haben

Nach dem SchlieRen eines AH ,FspBr* zeigt die Wirk- und Verflgbarkeitsanzeige der
betreffenden FspBr im MTD bis zum Quittieren der Hand-Lésung den Zustand angelegt und
verfligbar an

Der LDT ,FspBr anlegen® leuchtet nur dann mit Dauerlicht auf, wenn alle FspBr anlegt sind.
Der LDT ,Federspeicher losen“ leuchtet, wenn alle FspBr geldst sind. Das ist ebenfalls der
Fall, wenn eine FspBr abgesperrt, von Hand geldst und quittiert ist

Das Quittieren einer von Hand geltsten FspBr muss der Lokomotivfihrer an der BSG-MMS an
der betreffenden Bremsbedientafel durch gleichzeitiges Betétigen der Taster ,S2“ und S4* fur
funf Sekunden vornehmen

~ Fsp-Bremse
anlegen

Seitliche Bedienebene mit den LDT , FspBr*
Federspeicherbremsen |17

AFB 0 km/h

OOOOOOOEOO®

MTD-Bild , Federspeicherbremse*

Bremsbedientafel

mit BSG-MMI
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BR 407

Der Velaro D ist in den nicht angetriecbenen Wagen jeweils mit sechs Federspeicher-
bremszylindern ausgeriistet.

Diese konnen mittels der an der seitlichen Bedienebene angeordneten Leuchtdrucktaster
(LDT) ,Federspeicherbremse anlegen” bzw. ,Federspeicherbremse 16sen” betatigt werden. Die
LDT sind nur im besetzten Fuhrerraum wirksam. In der Betriebsart ,Schleppfahrt* werden die
Betatigungen der LDT ,FspBr“ nur in dem Fihrerraum ausgefiihrt, in dem der Stérschalter
~Schleppfahrt” in Stellung ,Ein“ steht. Bei Schleppfahrt bleiben die Leuchtmelder in den LDT
erloschen. Das MTD zeigt im Bild ,Federspeicherbremse” den Wirk- und Verfligbarkeitsstatus
an.

Die FspBr kénnen nach dem SchlieRen des Luftabsperrhahns ,Federspeicherbremse” an der
Bremsgeratetafel des betreffenden Wagens (die Zustands- und Verfligbarkeitsanzeige der
betreffenden FspBr im MTD zeigt sofort den Zustand gel6st und nicht verfiigbar an) von Hand
durch Betatigen von drei Handléseziigen pro Drehgestell gelost werden. Das Schauzeichen
der FspBr an der Bremsaul3enanzeige am Langtrager zeigt dann weiter den gelésten Zustand.
Das Quittieren einer von Hand gelésten FspBr muss der Lokomotivfihrer im MTD durch
Bedienen des Softkey ,Notl xx quitt* einleiten und mit der ,E“-Taste bestatigen.

Der LDT ,FspBr anlegen® leuchtet nur dann mit Dauerlicht auf, wenn alle FspBr anlegt sind.
Der LDT ,FspBr anlegen* blinkt, wenn eine FspBr nicht anlegt oder die Notsteuerung aktiv und
die Leittechnik gestort ist.

Der LDT ,Federspeicher lI6sen” leuchtet, wenn alle FspBr geldst sind. Das ist ebenfalls der Fall,
wenn eine FspBr abgesperrt, von Hand geldst und quittiert ist.

Nach dem Betatigen eines der LDT ,FspBr anlegen oder l6sen“ blinken zunachst beide LDT
solange, bis alle FspBr die neue Endlage melden

LDT , FspBr LDT , FspBr
anlegen* I6sen”

Seitliche Bedienebene

mit den
Softkeys zum Bestéatigen der von Hand
geldsten FspBr

37



6.3 Anzeigen der Federspeicherbremse an den Wagenlangsseiten
BR 403/406

Die FspBr kénnen von Hand durch Betétigen von zwei Handlésezligen pro Drehgestell gelost
werden. Das Schauzeichen der FspBr an der Bremsauf3enanzeige am Langtrager zeigt dann
weiter den angelegten Zustand

Die Schauzeichen der FspBr werden durch den Bremszylinderdruck
(Federspeicherentlastungsdruck) derart beeinflusst, dass diese trotz angelegter FspBr den
geldsten Zustand anzeigen

Da das Schauzeichen der Federspeicherbremse an den Bremsbedien- und Anzeigetafeln an
der Wagenlangsseite auch mit Bremszylinderdruck (Entlastungsdruck) beaufschlagt wird, zeigt
das Schauzeichen bei angelegter Druckluftoremse den fast ganz geldsten Zustand an

1=LM,PB Aus*

2 =LM WB ,Aus" und ,WB Wirkt“ und
f Pruftaster ,WB*

' | 3 =Schauzeichen ,PB*

| | 4 =Schauzeichen ,FspBr*

LSS Fepbr s
ep-Bremse* 28

. .
n AH Bremszylinder/WB"
s Doppelrickschiagventil

DWW FspBr*

Handltisezug FspBr

Druckiufthremse

FspBr

Bremsscheibe

Prinzipdarstellung der Anzeigen fur Druckluftbremse/Federspeicherbremse
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BR 407

e Die Schauzeichen der FspBr werden nicht durch den Bremszylinderdruck
(Federspeicherentlastungsdruck) beeinflusst und zeigen deshalb immer den effektiven Zustand
an

e Die FspBr kénnen von Hand durch Betétigen von drei Handl6seziigen pro Drehgestell geldst
werden. Ein lautes ,Knackgerausch* signalisiert das Ausklinken des Federspeichers.

o Nach dem Absperren einer FspBr und vollstandigem Entluften zeigt das AuRenschauzeichen
zunachst den gelésten und wenn die Luftleitungen vollstandig entliiftet sind, den gestoérten

Zustand an
LSS, STEUERLEITUNG | s '
EP/FSPBR" q7

MIV
,FspBr*
==

I —:!. ma -‘o

=

anlegen

Schauzeichen
+FspBr*

—>  BSG
(FDUS)

Schauzeichen
,Druckluftbremse“

E

Druckumformer
+FspBr Vorratsluftbehalter
+FspBr*

Loésezug , FspBr

[

Bremsscheibe

Bremszylinder
Druckluftbremse FspBr

Prinzipdarstellung der Anzeigen an den Aul3enschauzeichen der FspBr bei abgesperrter und
von Hand geloster FspBr

Bremsbedien- und AulRenanzeige an der Wagenlangsseite mit
Anzeige einer gestdrten/ausgeschalteten FspBr

39



6.4

Grundsatze zu den Bremsproben und Uberwachungen

BR 403/406

Beim ICE 3 sind folgende Bremsproben maoglich:

Automatische Bremsprobe (ABP) im Rahmen der Betriebsart ,Aufgeriistet Abstellen* zwei
Stunden vor Bereitstellungszeitpunkt. Das BSG-M bendtigt fir eine ABP etwa 20 Minuten.

Volle benutzergefiihrte Bremsprobe (BBP) im MTD (Dauer etwa finf Minuten)

Funktionsprifung der
- Wirbelstrombremse
- Druckluftbremse

Das BSG-M Uberwacht den angelegt/geldst-Zustand bei der BBP und Funktionsprifung
Druckluftbremse indirekt durch eine Stérungsmeldung, wenn eine Bremse nicht anlegt oder
nicht l9st

Die Funktionsprifung der Schnellboremsventile findet nur innerhalb der ABP statt
Das Absperren des Fbrv im MTD muss nicht bestatigt werden

Das Ergebnis der letzten vollen Bremsprobe zeigt das MTD-Bild ,Brh; Ergebnis der letzten
vollen Bremsprobe* an. Das aktuelle Ergebnis wird geldscht, wenn eine ABP gestartet wird
[Bremsprobe  [17020¢

- Volle (benutzergefiihrte) Bremsprobe bitte mit Taste "D" einleiten.
- Benutzergefilhrte Bremsprobe ohne Durchgangspriifung mit
Taste "Fillzustand HL" einleiten.

- Funktionspriifung der Mg/lWB-Bremse mit Taste "Mg/WB E"
einleiten.

- Funktionspriifung der Druckluftbremse mit Taste "Fkt Priif."
einleiten.

Status:
17.02.09] 5:17 [l Automatische Bremsprobe und Funktionsprufung der
MgAWB/E-Bremse und Druckluftbremse durchgefthrt

status:

Automatische Bremsprobe und Funktionsprifung der
MgAWE/E-Bremse und Druckluftbremse durchgefuhrt

AFB 0 km/h

MTD-Bild ,Brh; Ergebnis der letzten vollen Bremsprobe*
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BR 407
Bei der BR 407 sind folgende Bremsproben maoglich:

Automatische Bremsprobe (ABP) im Rahmen der Betriebsart ,Aufgeriistet Abstellen” zwei
Stunden vor Bereitstellungszeitpunkt. Das BSG-M bendtigt fur eine ABP bei Einfachtraktion 35
und bei Doppeltraktion etwa 53 Minuten

Volle benutzergefuhrte Bremsprobe (BBP) im MTD (Dauer etwa zehn Minuten)

Funktionsprifung der

- Schnellbremsventile (die in die BBP integriert und auch separat aufrufbar ist)

- Wirbelstrombremse

- Druckluftoremse

Das BSG-M uberwacht

- die Voraussetzungen fur die Bremsproben (Zug gesichert mit FspBr, Fihrerbremsventil in
Fahrtstellung, HL-Druck funf bar, alle Druckluftoremsen geldst)

- den effektiven ,angelegt/geldst-Zustand” bei der BBP und Funktionspriifung Druckluft-
bremse durch Schrittsteuerung der MTD-Bilder in Abhangigkeit der Meldungen von den BSG

Das Absperren des Fbrv muss im MTD bestétigt werden

Das BSG-M sperrt das Fbrv bei HBL-Druck von etwa 5 bar automatisch ab

Bremsprobe

-Valle (benutzergefilhrte) Bremsprobe bitte mit Taste D elnlelten

- Benutzergefiihrie Bremsprobe ohne Durchgangspriifung mit
Taste ,Fiillzustand HL* einleiten

- Funktionsprilfung der Schnellbremsventile mit Taste ,SB-Ventile®
elnlelten

- Funktionspriifung der Ma/WB-Bremse mit Taste ,Ma/WB E“
einleiten

- Funktionspriifung der Druckluftbremse mit Taste ,,Fkt Priif.”
einleiten

AFE 0 kmih
D Full

Bremsprobe; SB-Ventlle

Funktinnaprufung der Schnellbremsventile

HL - Tersle SOV TkL Prul® belaligen

112 13 14 15 16 18 2

MTD-Bild ,Bremsprobe; SB-Ventile®
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6.5 Grundsétze zur Bremsberechnung

BR 403/406

Das Master-BSG errechnet die vorhandenen Bremshundertstel permanent aus den
rickgemeldeten anrechenbaren Bremsgewichten der lokalen BSG via Segmentbremsmanager an
den Zugbremsmanager. Dieser errechnet nach Betatigen des Softkey ,Brh* im MTD die
vorhandenen Bremshundertstel fir die Bremsstellung ,R* und ,R+WB" und sendet diese an das
MTD. Das MTD prift die vom BSG-M gesendeten Daten auch auf Plausibilitdt und rechnet die
Werte nach.

e Freigabe der Brh fir Bremsstellung ,R* nach ,ABP*. Fur ,R+WB" erst nach einer
Funktionsprifung der Wirbelstrombremse® (Fkt. Pruf WB) und zuséatzlich muss eine
Funktionsprifung der ,PZB/LZB" durchgefihrt sein. Beim Wenden oder Kuppeln/Entkuppeln
werden die vorhandenen Brh durch Betétigen des Softkey ,Brh* ermittelt

e Zum Wiederanrechnen einer ausgefallenen oder wieder eingeschalteten Bremse muss das
BSG-M nur die korrekte Funktion (bei der Druckluftoremse z.B. einmaliges Anlegen und
Losen) erkennen

e Anstelle der beim lokbespanntem Verkehr vorhandenen Schnellbremsbeschleuniger sind bei
ICE-Zugen in den Fahrzeugen an der Spitze und am Zugschluss ,Schnellbremsventile* (SB-
Ventile) vorhanden. Diese sorgen fir ein rasches Entliften der HL. Ist einer der Stdrschalter
~SB-Ventil* und/oder ,SBS" im Zugverband in Stellung ,Aus", ist das rasche Absenken des HL-
Druckes auf nahezu 0 bar nicht mehr in einer bestimmten Zeit gegeben. Deswegen muss der
Lokomotivfiihrer dann zehn Prozent von den vorhandenen Bremshundertstel abziehen

e Ist der Stérschalter ,SBS" im fuhrenden Fuhrerraum in Stellung ,Aus” geschaltet, rechnet das
BSG-M die WB zugweit nicht mehr an. Bei ausgeschalteter SBS und SB-Ventil im filhrenden
Fuhrerraum gelten die Zugbeeinflussungssysteme ,KVB, RSO, TVM, ATB, TBL" als gestort

e In der Betriebsart ,Schleppfahrt® muss der Lokomotivfihrer wegen der nicht aktiven SBS
ebenfalls zehn Prozent von den vorhandenen Bremshundertstel abziehen

e Bei Ausfall von Komponenten, die einen Totalausfall angerechneter WB zur Folge haben
kénnen (z.B. Ausfall eines ZSG), rechnet das BSG-M vorsorglich zwei der verfigbaren WB
nicht mehr an. Damit ist sichergestellt, dass nie mehr als zwei angerechnete WB gleichzeitig
ausfallen kdnnen

e Die bei der Bremsberechnung errechneten ,Brh* kdnnen durch Betétigen des Softkey ,BRH an
ZDE" zu den ZugBesy gesendet werden. Das PZB/LZB-Fahrzeuggerat wandelt die Brh um in
den zugehorigen ,BRH-Wert" der Einstelltabelle und stellt diesen in der Zugdateneingabe als
Vorschlagswert zur Verfigung.

Bremshundertstel y

hnung vorn PERRINEEE | [EEREERE]
Ry R '3

818

Fury 724

Tr2 (BR 403)

MTD-Bild , Bremshundertstel”
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BR 407

Das Master-BSG errechnet die vorhandenen Bremshundertstel permanent aus den
rickgemeldeten anrechenbaren Bremsgewichten fir die PB und WB der lokalen BSG via
Segmentbremsmanager an den Zughremsmanager. Dieser errechnet nach Betadtigen des Softkey
.Brh* im MTD die vorhandenen Bremshundertstel fur die Bremsstellung ,R* und ,R+WB" und
sendet diese an das MTD. Das MTD prift die vom BSG-M gesendeten Daten auch auf Plausibilitat
und rechnet die Werte nach.

o Die E-Bremse ist bei der Bremsberechnung nicht bericksichtigt

e Freigabe der Brh grundsatzlich nur dann, wenn die SB-Ventile 1 und 2 bei Einfachtraktion bzw.
1 und 4 bei Doppeltraktion bei der ABP/BBP korrekt getestet werden konnten. Freigabe der
Brh fur Bremsstellung ,R+WB*" erst nach einer ,Funktionsprifung der Wirbelstrombremse* (Fkt.
Priif WB)

e Freigabe der Brh fur ,R" nach einer ,ABP" erst nach korrekt durchgefiihrter ,Funktionsprifung
Druckluftoremse”. Freigabe fur die Brh ,R+WB"“ erst nach einer Funktionsprifung der
Wirbelstrombremse®. Eine Funktionsprufung der ,PZB/LZB" ist dabei nicht erforderlich

e Beim Wenden oder Kuppeln/Entkuppeln setzt das MSG-M die Brh auf ,0“ und gibt die Brh fir
+R* und R+WB" erst nach einer korrekt durchgefiihrten Funktionsprifung der Druckluftbremse
frei

e Sind alle PB wirksam und alle WB verfugbar und angerechnet, zeigt das MTD fir die
Bremsstellung ,R* 152 Brh und fir ,R+WB" 194 Brh an

e Zum Wiederanrechnen einer ausgefallenen oder wieder eingeschalteten Bremse muss die
zugehorige Funktionsprifung durchgefiihrt werden. Da nach dem Ausschalten einer PB auch
die WB nicht mehr angerechnet wird (wirkt jedoch) muss zum Wiederanrechnen eine
Funktionsprifung PB und WB durchgefiihrt werden

e |Ist einer der Stérschalter ,SB-Ventil* und/oder ,SBS" im Zugverband in Stellung ,Aus”, muss
der LokfUhrer zehn Prozent von den vorhandenen Bremshundertstel abziehen.

e Ist der Stérschalter ,SBS" im fuhrenden Fuhrerraum in Stellung ,Aus“ geschaltet, rechnet das
BSG-M die WB zugweit nicht mehr an. Bei ausgeschalteter SBS und SB-Ventil im fihrenden
Fuhrerraum gibt die PZB-Fahrzeugeinrichtung sofort eine Betriebsartensperre vor (der
Betriebsarten-LM 85,70,55 der PZB erlischt). Das PZB/LZB-Fahrzeuggerat sperrt die LZB-
Betriebsart nach 10 500 m Wegstrecke. Damit eine Einfahrt in eine LZB-Fihrung in diesem
Fall verhindert wird, gibt der Abhilfetext das Ausschalten des Storschalters ,LZB-
Hauptschalter” vor

e In der Betriebsart ,Schleppfahrt® muss der Lokomotivfihrer wegen der nicht aktiven SBS
ebenfalls zehn Prozent von den vorhandenen Bremshundertstel abziehen.

e Die Umschaltung der Hoch-Niedrig-Abbremsung ist high-aktiv geschaltet. In der Betriebsart
~Schleppfahrt‘ bewirkt die Stellung ,Ein“ des Storschalters flr Schleppfahrt das Anschalten der
BSG an die Batteriespannung. Sinkt die Batteriespannung unter 95 V besteht im weiteren
Verlauf der Schleppfahrt die Méglichkeit, dass die MV ,Hohe-Abbremsung* nicht mehr schalten
und dadurch nur die niedrige Abbremsung aktiv ist. Aus diesem Grund sind die Angaben
beziliglich der Bremsgewichte des Dauerbremszettels fir Schleppfahrt unterteilt in
.Batteriespannung = groRer 95 V / kleiner 95 V*.

e Nach dem Aufruf des MTD-Bildes ,Funktionsprufung Druckluftbremse” setzt das BSG-M die
Brh der PB und WB auf ,0“. Wird die Funktionsprifung der Druckluftboremse abgebrochen,
muss zur erneuten Freigabe der Brh eine Kkorrekt durchgefihrte ,Funktionsprifung
Druckluftoremse” und anschlie@end eine ,Funktionsprifung der Wirbelstrombremse*
durchgefiihrt werden

e Im MTD-Bild ,Bremszustand” zeigt in der Reihe ,WB" das untere Kastchen Zyan ausgeftillt nur
an, dass die betreffende WB ,verfiigbar” ist. Ob die WB bei der Bremsberechnung angerechnet
ist, kann daraus nicht abgeleitet werden. Da der Lokomotivfihrer keine Mdglichkeit hat, die
Anrechenbarkeit der WB im MTD festzustellen, ist die Bremsstellung ,R+WB" im
Dauerbremszettel nicht berticksichtigt
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6.6 Ausfall von Bremsen

BR 403/406
e Erkennt das BSG-M eine Anderung der Bremshundertstel, zeigt das MTD die
Stérungsmeldung ,Neue Bremshundertstel”

¢ In Abhangigkeit der Zugkonfiguration errechnet das BSG-M bei Ausfall von Druckluftbremsen
(PB) und/oder Wirbelstrombremsen (WB) die aus thermischen und Verschleil3griinden
einzuhaltende Geschwindigkeit und zeigt diese im MTD mit einer Stérungsmeldung an.

Einfachtraktion:

Cow [ || e | e s
300 280 280 250 230

PB
PB-1 280 280 280 250 250
PB-2 230 250 250 250 230

PB-3 250 230 ECR . [

Doppeltraktion:
| we | wes | wez | wes | weu | wes | wes | we7 | wes |
PB 300 300 300 280 280 250 250 230 230
PB-1 280 280 280 250 250 250 230 230
PB-2 280 250 250 250 230 200 200

P-4 ------
PB-5 --_------

PB-6
PB-7

PR VMZoVMZVMZoWMZo VMZo WMZo vz Mz vz

Prinzipdarstellung der Matrix , zulassige Geschwindigkeit in Abhangigkeit der
ausgefallenen Bremsen*

Die Angabe ,VMZ* bedeutet, dass sich die ,v,,“ aus der Einstelltabelle Zugdaten 483.0110V19 -
einzustellender VMZ-Wert — ergibt.
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BR 407
e Erkennt das BSG-M eine Anderung der Bremshundertstel, ertont die Sprachausgabe ,Neue
Bremshundertstel” und das MTD zeigt eine entsprechende Stérungsmeldung

¢ In Abhangigkeit der Zugkonfiguration errechnet das BSG-M bei Ausfall von Druckluftbremsen
(PB) und/oder Wirbelstrombremsen (WB) die aus thermischen und Verschleil3grinden
einzuhaltende Geschwindigkeit und zeigt diese im MTD mit einer Stérungsmeldung an

Einfachtraktion:
| we | wea | we2 | wes | wes |
PB 300 280 280 280 | 250

PB-1
PB-2
PB-3
PB-4

Doppeltraktion:

| we | wei | we2 | wes | wed | wes | wes | wWe7 | wes |
PB 300 280 280 280 280 280 280 | 250 | 250
S o200 wmz o

PB-2
PB-3
PB-4
PB-5
PB-6
PB-7

PRSWMZ VMZ VMZ o VMZ VMZ VMZ o VMZ Mz vz

Prinzipdarstellung der Matrix , zulassige Geschwindigkeit in Abhéngigkeit der
ausgefallenen Bremsen*

Bei Uberschreiten der Geschwindigkeit sperrt das ZSG die Traktionsleistung

Die Angabe ,VMZ* bedeutet, dass sich die ,v,,“ aus der Einstelltabelle Zugdaten 483.0110V57 -
einzustellender VMZ-Wert — ergibt.
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6.7

Bremssteuerung und Ruckfallebene

BR 403/406

Jeder EW ist mit zwei Bremssteuergeraten (BSG) ausgerustet. Fir den Ausfall eines BSG ist eine
Teilredundanz vorhanden, um zugweite Funktionen aufrecht zu erhalten. Dies sind z.B. die
Funktionen:

MVB-Segmentbremsmanager
Zugbremsmanager
Steuerung des HL-Drucks
Steuerung der ep-Bremse
Sandstreueinrichtung

Ein ausfallbedingtes Umschalten der BSG und der ZBM-Funktionen geschieht selbsttéatig, kann
aber auch durch Umschalten des Storschalters ,BSG" an der Storschaltertafel erzwungen werden.

Bei gestortem BSG-M erzwingt die Lebenszeicheniiberwachung der Bremssteuerung selbsttatig
einen Master/Slave-Wechsel. Bei gestorter M/S-Umschaltung fordert die Diagnose den
Lokomotoivfuhrer tGber eine Stérungsmeldung auf, einen BSG-Master/Slave-Wechsel mittels des
gleichnamigen Stérschalters vorzunehmen.

Die HL kann durch folgende Einrichtungen vollstandig entliftet werden:

Fbrv in Stellung ,SB*

Notbremsventil

Schlagschalter ,Notbremse* bei Tz mit SNCF-Ausriistung
Bremswirkgruppe PZB/LZB

Magnetventile Schnellbremsung

E?C% Sf,hhpnfaml Inlem BSG

°@0ee

Normal
BSG 1 BSG 2

.?.SG 1+2 BS[i ep-Rmmse

d@v@gdo

SBB—HII SBB Hait

Storschaltertafel mit Stoérschalter ,BSG*

46



BR 407

Jedes Fahrzeug ist mit zwei nahezu vollredundanten Bremssteuergerdten ausgeristet. Die
Bremssystemsteuerung in den Endwagen an sich hat zwei Rulckfallebenen. Bei Ausfall von
Bremssteuergerdat 1 Ubernimmt als erste Rickfallebene das nahezu vollredundante
Bremssteuergerat 2. Sollte auch dieses defekt sein, kann der Tf die ,Notsteuerung” als zweite
Ruckfallebene aktivieren. Ein Storschalter zum Umschalten der BSG-M/S-Funktion ist nicht
vorhanden.

Bei schwerwiegenden leittechnischen WTB-Stérungen oder bei gestérter BSG-interner M/S-
Umschaltung fordert die Diagnose Uber eine Stérungsmeldung den Tf auf, die ,Notsteuerung®
durch Betétigen des LDS ,Notsteuerung” einzuschalten. In diesem Fall schaltet das MV ,Brems-
Notsteuerung” ein. Dadurch wird die A-Druckleitung vom Fbrv zum Relaisventil freigegeben. Das
Fbrv arbeitet dann rein pneumatisch, ohne WB/E-Bremse/ep-Bremse.

Neue Funktionen sind:

e in der Schnellbremsstellung des ,Fbrv* wird die HL-Leitung direkt ohne Vorsteuerung tber
ein Kolbenventil entliftet

e der Schlagschalter ,Notbremse" im Fihrerpult links, entliiftet beim Betatigen die HL Uber
ein Kolbenventil

e Kkein eigenes Notbremsventil (Ersatz dafir ist der Schlagschalter ,Notbremse*).
Die HL kann durch folgende Einrichtungen vollstandig entliiftet werden:

e Fbrvin Stellung ,SB*

e Schlagschalter ,Notbremse*

e Magnetventile ,Schnellbremsung”

Modul HL-Steuerung ! ! Fihrerraum
T Manometer
4HL/HBL®
Fbrv

Schlag-
schalter
+Notbremse*

Relaisventil
RH2-4
HL 0 Z AB HB

Kolbenventil
zum Freigeben
A-Druck der
Brems-
Notsteuerung

Analog-
wandler

Analog-
wandler

MV ,Brems-Notsteuerung*
wird angesteuert vom ZSG
bei Notsteuerung

Prinzipdarstellung der Brems-Notsteuerung
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7 Fahrzeugsteuerung

7.1 Sicherheitsschleifen
BR 403/406
Folgende Sicherheitsschleifen sind vorhanden:
e NOT-Aus-Schleife
e HS-Aus Schleife
e Schnellbremsschleife (SBS)
e Fahrgastnotbremsschleife (FNB)
e Bremse-Geldst-Schleife (BGS)
e Federspeicherbremsen-Uberwachungsschleife (FUS)

Bei einer gestorten Sicherheitsschleife kann diese mit Hilfe des zugehérigen Stdrschalters an der
Storschaltertafel auf den fihrenden Endwagen begrenzt werden. Die durch den Zug gefihrte
Schleife wird dann schaltungstechnisch hinter dem Endwagen geschlossen.
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BR 407
Folgende Sicherheitsschleifen sind vorhanden:
e Not-Aus-Schleife
e Schnellbremsschleife (SBS)
e Federspeicherbremse- und Drehgestelliiberwachungsschleife (FDUS)
e Bremsen-Geldst-Schleife (BGS)
e Fahrgastnotbremsschleife (FNS)
¢ Brandmeldeschleife (BMS)

Jede Sicherheitsschleife kann mit Hilfe eines zugehdrigen Stérschalters an der Stérschaltertafel im
fuhrenden Endwagen (auRer BMS) selektiv Uberbriickt werden.

Bei der FNS, BGS, FDUS wird die durch den Zug gefiihrte Schleife dann schaltungstechnisch im
Endwagen und vor der ersten Uberwachungseinrichtung geschlossen.

Die HS-Aus-Schleife ist hardwaremdaRig nicht vorhanden. Die Aufgabe dieser Schleife wird durch
Softwarefunktionen vom ZSG wahrgenommen.

Die Not-Aus-Schleife und Bremse gelost Schleife sind nahezu identisch aufgebaut und werden
deshalb nicht weiter beschrieben.
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7.2

Fahrgast-Notbrems-Schleife (FNB)

BR 403/406

Die FNB wird vom besetzten Fiuhrerraum aus durch Verlegen des Richtungsschalters in Stellung
»V* oder ,R" eingeschaltet und bleibt bei Fihrerraumwechsel dem zuletzt fihrenden FR
zugeordnet, ist aber in diesem Zustand wirkungslos.

Jeder Notbremsgriff hat zwei Kontakte. Einer 6ffnet beim Betétigen die Notbremsschleife,
der andere meldet das Betétigen an das lokale BSG. In Folge ertont die Sprachausgabe
.Notbremse®, die Statusanzeige ,Notbremse“ leuchtet im MFA/MFD/MTD auf, eine
Zwangsbetriebsbremsung wird wirksam, die betatigte Notbremse wird im Zub-Display und
auf den Cordlesstelefonen angezeigt. Durch Betatigung des Fbrv in Stellung ,,Fu“ kann der
Lokomotivfihrer die Notbremse quittieren, die Sprachausgabe verstummt. Das BSG-M fillt
die HL

Im Storungsfall kann die Fahrgastnotbremsschleife an der Stdrschaltertafel mit dem
Storschalter ,FNB“ in Stellung ,Aus® 0Uberbriickt werden. Damit werden nicht die
Notbremsen des eigenen Endwagens Uberbriickt

Auch bei Uberbrickter FNB meldet die Leittechnik jedoch weiterhin eine betatigte
Notbremse im Zug und leitet die sonstigen Auswirkungen der FNS ein

Bei gestdrter FNB im eigenen EW muss die NBU-Funktion aktiviert werden, um die
Zwangsbetriebsbremsung aufzuheben

Die NBU ist immer wirksam und kann nicht separat ausgeschaltet werden
Die ep-Bremse ist mit Stérschalter ausschaltbar

Uber MvB
zum ZBM

Cordless

Uber MVB/WTB
Zum SBM/ZBM

Cordless

Uber MVB/WTB
Zum SBM/ZBM

Cordless

Endwagen ~ Wagen2-7 , ‘< Endwagen
//
7 LSS ,Schleifen
LSS ,Schleifen- K ifen- |,
+ ” s “ “ +
* “ versorgung“ // versorgung )
o r
v ] v
M 1 M
R 1 R
1 4
1
Hs ,Schleifen- ! Hs “Schleifen-
versorgung ein” : versorgung ein ¢
i e -Ommmpm)- T Om——). :
H —_—> 1 ' — {
H ] H
: 1 H
i ; | o~ :
..... ® [ ] 1 ’—O o
S ! ‘l’
: : :
N o~— 1 —o
1
1
1
1
1
1
1
1
T
1
1

< <
LSS ,Schleifenversorgung* A LSS ,Schleifenversorgung“
=i Hs ,FNB“ : "
” Hs ,FNB B
O —a : - -0
—A < Fall - L
H Stoss i
: BSG-M o
B (NBU)

Zugbrems-
manager

Rucknahme Zwangsbretriebsbremsung

B
Segmentbrems-

Zwangsbetriebsbremsung

Prinzipdarstellung der Fahrgastnotbremsschleife

50



BR 407

Die Fahrgastnotbremsschleife wird bei der BR 407 als FNS bezeichnet. Sie wird vom besetzten

Fahrerraum aus durch Verlegen des Richtungsschalters in Stellung ,V* oder ,R* eingeschaltet. Bei

Fuhrerraumwechsel bleibt diese dem zuletzt fihrenden FR zugeordnet. Sie leitet auch in diesem
Zustand eine Zwangsbetriebsbremsung ein, wenn eine Notbremse im Zug betatigt wird. Die
restlichen Auswirkungen werden erst bei Verlegen des Richtungsschalters wirksam.

e Jeder Notbremsgriff hat zwei Kontakte. Ein Kontakt Offnet beim Betatigen die
Notbremsschleife, der andere meldet das Betatigen an das lokale BSG. In Folge ertont die
Sprachausgabe ,Notbremse”, die Statusanzeige ,Notbremse“ leuchtet im MFD/MTD auf. Je
nach Zustand der NBU wird eine Zwangsbetriebsbremsung wirksam, die betatigte Notbremse
wird im Zub-Display und durch Klingeln der festen Sprechstellen sowie der Anzeige der
Notbremse im Horer der festen Sprechstellen des Tz, in dem die FNS betatigt wurde
angezeigt. In Abhangigkeit des NBU-Zustandes kann der Lokomotivfihrer durch Betatigung
des Fbrv in Stellung ,Fu“ die Notbremse quittieren. Die Sprachausgabe verstummt. Das BSG-

M fullt die HL

e Im Storungsfall kann die Fahrgastnotbremsschleife an der Storschaltertafel mit dem
Storschalter ,FNS* in Stellung ,Aus” Uberbriickt werden. Damit werden auch die Notbremsen

des eigenen Endwagens Uberbrickt

e Auch bei Uberbrickter FNS meldet die Leittechnik weiterhin eine betétigte Notbremse im Zug

und leitet die sonstigen Auswirkungen der FNS ein
e Die NBU kann im MTD aus- bzw. eingeschaltet und die Fii-Stellung des Fbrv gepriift werden

e Die Ep-Bremse ist mit Stérschalter ,ep-Bremse* ausschaltbar

e Bei ausgeschalter NBU kann eine fehlerhaft wirkende Notbremse nur mit der ,Notsteuerung®

aufgehoben werden

e Bei Notsteuerung wird die Zwangsbetriebsbremsung der FNS nicht wirksam, alle anderen

Anzeigen sind wirksam

—_ 2.
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7.3 Schnellbremsschleife (SBS)
BR 403/406

Die SBS wird vom besetzten Fuhrerraum aus durch Verlegen des Richtungsschalters in Stellung
.V* oder ,R" eingeschaltet und bleibt bei Fihrerraumwechsel dem zuletzt fihrenden Fuhrerraum
zugeordnet, ist aber in diesem Zustand wirkungslos.

Folgende Einrichtungen greifen teilweise mit redundanten Kontakten in die SBS ein:

e Zugbeeinflussungssysteme PZB[/LZB, ATBL (TBL/ATB), TVM/KVB/RSO sowie bei Tz mit
ETCS-Ausrustung der EVC

e FUS
e Flhrerbremsventil in Stellung ,.SB*
e Schlagschalter ,Notbremse® (nur bei BR 406 MF)

e Nothremsventil

Die Funktion der Schnellbremsventile wird ausschlie3lich bei der ,Automatischen Bremsprobe*
vom BSG-M gepriift.

L R
- | LSS Schieilen- s
2= ; .
== versogung” Slnd;; @ '
——- A AN !
!
CE {1)Ansteuerung ober Leitechnk ZSG).
r {2) Zugbesy |
=; {3) Wenn Storschalterin ,aus®, dannwind
5 5 Endwagen auf Kurzschleife geschaltet i
'E 'E 1 {4) SB-Ventl m gefiihrten Endwagen wird durch
£ £ 1 Hs 43K03 (ZSG;MVB;SKS)beim Einschalien
: < ol des Stbrschaliers aufgehoben. . Hs_SBS-
2 3 : : Anfordenmg T
® u .
s _= ! H Sehiagschalier
1
J@ ZI-- =4 Schielienrelais FUS i B
110V | Schieilenrelais
! - FOS
Schielfenretais . :
sB5 :
') _Von iy
ZSG-M i| zsam
Bv1 : 1| Bws
v B v
@ Hs _SB-Schieile
st Dberbrock™
43KD3

Prinzipdarstellung der Schnellbremsschleife
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BR 407

Die SBS wird vom besetzten Fihrerraum aus durch Verlegen des Richtungsschalters in Stellung
.V* oder ,R" eingeschaltet und bleibt bei Fuhrerraumwechsel dem zuletzt fiihrenden FR
zugeordnet. Die Schnellboremsschleife entliiftet bei ausgeschaltetem SBS-Statusschitz die HL
Uber die Magnetventile ,Schnellboremsung” (SB-Ventil) in den Endwagen.

Folgende Einrichtungen greifen in die SBS ein:

Zugbeeinflussungssysteme (PZB/LZB, ETCS/TVM, ATBL, RSO, KVB)
FDUS

Fuhrerbremsventil in Stellung ,SB*

Schlagschalter ,Notbremse*

Sifa (nur bei aktiver Notsteuerung)

Die Funktion der Schnellbremsventile wird bei der ,Automatischen Bremsprobe" und bei der vollen
benutzergefihrten Bremsprobe vom BSG-M geprift. Im MTD-Bild ,,Bremsprobe” kann aber auch
eine separate Funktionsprifung der SB-Ventile aufgerufen werden.

.} ses i 1
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J raening SBS® o ehleifenieiting o rderung 2+
- f* p—cf' .............. ;.m'm—rq':‘l_u)_q:lrg: >
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! 1. Ansteuerung Ober Letttechnik(ZSG) o

| q13
Schlagschalter ' 2. In Stérschalterstelung ,Aus” wird die SBS MY .SB-Ventil

Notbremse auf Kurzeehleife gaschaltet

1
+ 3. SB-Ventll wird durch He ,SB-Schielfe Ist gebrickt” abgeschaltet,
! wermn im gefihrien EW der Storschalter SES" eingelegt wird.

Prinzipdarstellung der Schnellbremsschleife
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7.4 Federspeicherbremsen-Uberwachungsschleife (FUS)
BR 403/406
Die FUS hat folgende Aufgaben

e Uberwachen des ,Gelost-Zustands” der Federspeicherbremsen bei Geschwindigkeiten groRer
10 km/h (bei Geschwindigkeiten groer 10 km/h fuhrt das Anlegen einer Federspeicherbremse
zum Unterbrechen der FUS und somit zu einer Zwangsbremsung tber die SBS)

Prinzipdarstellung der Federspeicherbremsen-Uberwachungsschleife
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BR 407

Bei der BR 407 ist die FUS um eine Uberwachungseinrichtung erweitert und deshalb der Name auf
~Federspeicherbremsen- und Drehgestelluberwachungsschleife (FDUS)“ geandert worden. Die
FDUS hat folgende Aufgaben:

Uberwachen des ,Geldst-Zustands* der Federspeicherbremsen bei Geschwindigkeit groRer 10
km/h (bei Geschwindigkeiten gréRer 10 km/h fiihrt das Anlegen einer Federspeicherbremse
zum Unterbrechen der FDUS und somit zu einer Zwangsbremsung uber die SBS)

Bereitstellen einer Eingriffsmdglichkeit in die FDUS firr die Drehgestelliiberwachung. Diese
dient als Ruckfallebene fir die Bremseingriffe der Drehgestelliberwachung des ZSG. Kommt
eine durch die Drehgestelliberwachung bei der Bremssteuerung angeforderte
Zwangsbetriebsbremsung nicht innerhalb eines definierten Zeitfensters zum Wirken, 6ffnet das
ZSG den Eingriff in die FDUS

Die Drehgestelliberwachung (DGU) des ZSG (berwacht die Temperatur der Antriebslager in
den Fahrmotoren und Getrieben, die Temperatur der Radsatzlager sowie den Stillstand der
Radsatze wahrend der Fahrt und die Laufstabilitdt der Drehgestelle hinsichtlich
Querbeschleunigung
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Prinzipdarstellung der Federspeicherbremsen-Uberwachungsschleife
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7.5 Brandmeldeschleife (BMS)
BR 403/406

Die ICE 3 Zuge haben keine Brandmeldeanlagen oder Brandmeldeschleife.
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BR 407 Aufbau und Funktion der BMS

Ein aktives Brandmeldesystem in Form einer Brandmeldeschleife (BMS), die durch den ganzen

Zug gefihrt ist, GUberwacht den Zug auf Brand und Rauch. In die Brandmeldeschleife sind die

einzelnen wageninternen Brandmeldeanlagen integriert. Ein Unterbrechen der Brandmeldeschleife

fuhrt automatisch zu folgenden Reaktionen:

e Zugweites Einschalten der Haupt- und Notbeleuchtung

e Abschalten der Klimaanlage im vom Brand betroffenen Wagen

e Abschalten der automatischen Tursteuerungen der angrenzenden Wagenibergangstiren des
vom Brand betroffenen Wagens

e Abtrennen der festen Sprechstelle von der UIC-Sprechverbindung in Abhangigkeit der
Brandmeldelinie (die BMS ist in einzelne Uberwachungslinien unterteilt)

e Ansteuern Summer ,Brand” im Fihrerpult (3 s)

e Aufleuchten der Statusanzeige ,Brand“im MTD

e  Stérungsmeldung im MTD und Zub-Display

e Sprachausgabe ,Brandalarm” im Fiuhrerraum

Wenn der Brandalarm nicht mehr ansteht, kénnen die Auswirkungen (aul3er bei Brandalarm aus
den Hochspannungscontainern) durch Betatigen des Quittiertasters auf der Wagenbedientafel
zurtickgestellt werden.

Spricht ein wageninterner Brandalarm an, wird die BMS gedéffnet und dadurch ein Hardwarealarm
ausgeldst. Parallel dazu wird ein Softwarealarm Uber die Leittechnik (KLIP, MVB/WTB, ZSG) mit
den jeweiligen Auswirkungen gesetzt. Eine gestérte BMA kann durch den wageninternen
Storschalter ,BMA" Uberbriickt werden. Eine gestorte zugweite BMS kann der Lokomotivflhrer
durch den Storschalter ,BMS" an der Stdrschaltertafel im Fiuhrerraum Uberbriicken. In beiden
Fallen wird Uber die Leittechnik weiterhin das Ansprechen einer Brandmeldelinie gemeldet. Die
automatischen Reaktionen werden nicht mehr eingeleitet.

EW 8 SW7 FM 6 MW 5 MW 4

MVB

£ 3

- WTB .
Aus| Gateway - i
‘J @ BMA Signale vom Te 2 .

- ----

=

e[

1. LSS ,Schleifensteuerung” |
2. LSS ,SKS 1¢

3. Hs ,Schleifeneinschaltung*

4. Hs ,Sammelalarm Wagen*

5. Klip-Station

6. Storschalter BMA" Wagen

7

8

9

1

. Stoérschalter ,BMS" Fuihrerraum
. Hs ,BMS-Schleife”

. Leuchtmelder ,Brand”
0. Statusanzeige Brand (Stormeldung)

Prinzipdarstellung der Brandmeldeschleife
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BR 403/406
- Bleibt leer -
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BR 407 Branduberwachung der Hochspannungscontainer

Rauchmelder und Ansaugrauchmelder bilden die Grundlage der Brand- bzw. Rauchiberwachung.
Fir die Uberwachung der Container mit elektrischen Hochspannungseinrichtungen

e Traktionscontainer

e Energieversorgungsblock-Container
e Bordnetzcontainer

e Schaltwalzencontainer

kommen Linientemperaturmelder (mechanisch verdrillte isolierte Stahldrahte) zum Einsatz.

Ein durch Brand zerstorter Linientemperaturmeldern in den Hochspannungscontainern kann nicht
quittiert werden.
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" ] ] ¥
= & ] #,
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LSS ,SKS 1* LSS ,SKS 1*

Taster 6ffnend Taster 6ffnend

zum Testen i! zum Testen

---I Hs ,Brand TRC* j:l ---1 Hs ,Brand EVB/BNC" _E[,j---

Pruftaster Pruftaster

LBMA* BMA®
== Alarm ,TRC* - = Alarm ,EVB/BNC*
LSS .BMA" L=l = - LSS ,BMA" p= =
’ :
e e e e
Hs ,Sammelalarm“(Wagen) Hs ,Sammelalarm“(Wagen)

Prinzipdarstellung der Brandiberwachung in Hochspannungscontainern mit
Linientemperaturmeldern
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BR 403/406
- Bleibt leer -
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BR 407 Brandiberwachung in den Wagen,

Die Fahrgastraume werden mit Ansaugrauchmeldern (Rauchgasanlage = RGA) Gberwacht. Dabei
sind insgesamt pro Wagen zwei Uberwachungslinien vorhanden. Folgende Raume bzw. Schranke
sind mit Rauchmeldern (RM) ausgeristet:

e FlUhrerrdume

e Technikrdume

e Zugchefabteil

e Pausenraum

o WC

e Elektrische Gerateschréanke in den TW, SW und MW bzw. im Technik- und Fihrerraum
== LSS ,Schleifen-

= = Steuerung“
LSS ,BMA*

. Priftaster ,BMA*

Taster 6ffnend zum Testen

RGA1 FGR RGA2 FGR RM FR RM TR RM E-Schrahk I RM Zub- Abteil RM wC1

wom NED | | | nm VED Bﬂz;b;;\iﬁtal Be‘z:z;;‘?ﬂ: “veal | [tmveal | fumves)

kein Alarm [[:.-1 kein Alarm ﬂn- m , kein Alarm m , kein Alarm I]::- / I lein Alarm [[s:l- / kein Alarm I]'!:I- /
% .

kein Alarm

et T

MVB

K3* | Hs Linien- K4* | Hs Linien-

K1* l K5*
Hs ,Linien- LT " Hs ,Linien-I == Hs ,Linien = Ear s
" T=- « -1 " - alarm ' alarm
alarm FGR EEIJ ZSG | |alamFR E[l:' po[dam TRE‘:‘" ! E-smrankﬂ:‘}: l Zub-Abteil !
| | ' |
1 1 1 1
| V ] 1
Hs ,Sammel- N I Hs ,Sammel- '_‘_
alarm Wagen® ‘f‘ Summer ,Brand" (3 s) . olam wagen X
1

< Endwagen > anderer Wagen

Prinzipdarstellung der wageninternen Brandmeldeanlage mit einzelnen
Brandmeldelinien
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7.6 Notbremsuberbrickung / ep-Bremse
BR 403/406
+ Die NBU ist immer wirksam und kann nicht separat ausgeschaltet werden

« Die ep-Bremse ist mit Storschalter ,ep-Bremse* ausschaltbar
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BR 407

Die NBU kann im MTD-Bild ,Notbremstiiberbriickung* mit Softkey und Bestatigungsabfrage ein-
und ausgeschaltet werden.

Voraussetzung zum Ausschalten:

- kein Fahrgastnotbremsalarm steht an und

- Fahrzeugstillstand

Die ep-Bremse ist zweikanalig ausgefihrt

- ep-Bremse (ber Steuerleitung (ist mit Stérschalter ,,ep-Bremse*” ausschaltbar)

- ep-Bremse tUber MVB/WTB

Bei ausgeschalter NBU kann eine fehlerhaft wirkende Notbremse nur mit der ,Notsteuerung*
aufgehoben werden

Da die Diagnose die NBU und das BSG-M die Stellung ,Fi“ des Fbrv permanent und antivalent
Uberwacht, ist kein Test der NBU nach dem Einschalten erforderlich

Der Lokomotivfiihrer kann den Status der NBU nur im MTD-Bild ,Notbremsiiberbriickung*
erkennen. Das MTD zeigt kein Piktogramm oder Statusanzeige, wenn die NBU ausgeschaltet
ist

Das BSG-M schaltet die NBU beim Einschalten der Batteriespannung nur dann automatisch
ein, wenn das BSG nicht langer als 20 Minuten spannungslos war. Bei Fuhrerraumwechsel
schaltet das MTD im neu besetzten Fiuhrerraum den zuletzt vorhandenen Status ein

Notbremsiiberbriickung

Abbruch
NBU aktiviert

NBU deaktiviert

NBU-Test: Fbrv in NBU-Stellung

NBU-Test: Fbrv nicht in NBU-Stellung

Bestatigen
NBU
deaktivieren

AFB 0 km/h

MTD-Bild , Notbremsiiberbriickung®” mit Bestatigungsabfrage zum
Deaktivieren der NBU, nachdem der Softkey ,, NBU deaktivieren®
betatigt wurde. Gleichzeitig ist die NBU-Testfunktion aktiviert und
zeigt weild hinterlegt die aktuelle Stellung des Fbrv
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7.7 Hauptstrom AC
BR 403/406

Bei den Mehrsystemzigen sind in jeder Traktionseinheit zwei AC-Stromabnehmer (SA)
vorhanden. Der DB-SA fur 15 kV 16,7 Hz mit 1950 mm Breite ist auf den Trafowagen angeordnet.
Der SNCF/SNCB-SA firr 25 kV 50 Hz mit 1450 mm Breite ist auf den Mittelwagen aufgebaut.

Die Einsystemziige haben nur auf jedem Trafowagen einen DB-SA mit 1950 mm Breite fur 15 kV
16,7 Hz. Ein SA-Trennschalter ist bei diesen Tz nicht vorhanden.

Vom gehobenen DB-SA gelangt die Fahrdrahtspannung tber einen Stromabnehmer-Trennschalter
zum Hauptschalter und im weiteren zum Transformator im eigenen Trafowagen und Uber die
Hochspannungsdachleitung und zwei Dachleitungstrenner zum Hauptschalter respektive
Transformator im anderen Trafowagen.

Bei 25 kV-Betrieb versorgt ein gehobener SA im MW 4/5 (ber die Dachleitungstrenner und die
jeweiligen Hauptschalter die beiden Transformatoren.

Stromabnehmer, Dachleitungstrenner, Hauptschalter und Traktionsumrichter kénnen im MTD-Bild
»Schalten; Traktion“ gesperrt bzw. freigegeben werden.

EW ™ Sw MW Mw Sw TW EW
SADB15KV SA-SNCF 15 KV SA-DB 15KV
NS 25 K SNCB 25 KV NS 25 KV
SBE 15 KV

SA-TS ] ‘ ‘

I I ! DLT I DLT
HS (AD) I P !
__t__Dech __________________________________

Prinzipdarstellung der AC-Hochspannungsanlage BR 406

Zug 872 |Sechalten; Traktion

MTD-Bild , Schalten; Traktion*
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BR 407

Bei der BR 407 sind in jeder Traktionseinheit (Te) zwei AC-Stromabnehmer (SA) vorhanden. Der
DB-SA fur 15 kV 16,7 Hz mit 1950 mm Breite und der SNCF/SNCB-SA fir 25 kV 50 Hz mit 1450
mm Breite ist auf den Mittelwagen 4 und 5 aufgebaut.

Vom gehobenen DB-SA gelangt die Fahrdrahtspannung Uber einen Stromabnehmer-Trennschalter
zum AC-Hauptschalter im eigenen Mittelwagen. Von dort aus gelangt die Fahrdrahtspannung Uber
die Hochspannungsdachleitung zum Transformator der eigenen Te und Uber zwei Dachleitungs-
trenner zum Transformator im Trafowagen der Te 2.

Bei 25 kV-Betrieb ist die Hochspannungsversorgung identisch zum 15 kV-Betrieb.

Stromabnehmer, Dachleitungstrenner, Hauptschalter und Traktionsumrichter kbnnen im MTD-Bild
~Schalten; Traktion“ gesperrt bzw. freigegeben werden.

EW TW  SWw MW MW Sw T™wW EW

AC 1525 kv
SA3 SA1 SA3 SAl

SA-TS SATS
[

1 1 | 1 ' '

1 1 1 1 1 [ !
1 1 ] 1 1 1 !
1 1 ] I 1 " 1
1 1 [ 1 1 [ !
1 1 1 1 i 1 1
1 1 1 1 1 ] !
[ ' [ [} ' " !
1 1 [ 1 1 N !
1 1 ] 1 1 ' !
I ] ¥ 1 I ] :
i i i | . i i '
] 1 ] | 1 ] !
: : i HS (AC) ! HS (AC) ( | ! ;
' ' : | | ' i
; ; ; VLTS-AC | VLTS-AC i ; :
H 1 1 * . ® e i 1 :
' ' : | : i
1 1 l 1 1 :

Prinzipdarstellung der AC-Hochspannungsanlage BR 407

MTD-Bild , Schalten; Traktion*“
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7.8 Hauptstrom DC
BR 403/406

Bei den Mehrsystemziigen sind die DC-Stromabnehmer mit 1950 mm Breite fur 1,5 kV NS bzw. 3
kV SNCB auf den Stromrichterwagen aufgebaut. Bei DC-Betrieb werden beide SA im Tz gehoben.

Vom gehobenen DC-SA gelangt die Fahrdrahtspannung Uber einen Stromabnehmer-Trennschalter
zum DC-Hauptschalter und im weiteren zu den Stromrichtern der End- und Stromrichterwagen.

Stromabnehmer, Hauptschalter und Traktionsumrichter kénnen im MTD-Bild ,Schalten; Traktion*
gesperrt bzw. freigegeben werden.

EW T™W SwW Mw MW SwW T™W EW
SANS 1,5 KV SANS 15 KV
SNCB 3 KV SNCE 3 KV

—————————————————————————

Zug 10 Schalten; Traktion 21.01.09]08 34:58]

| AFBO kmih ES

2] 1o}

DL I I I IE I D

MTD-Bild , Schalten; Traktion im Stromsystem DC 3 kV
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BR 407

Bei der BR 407 ist auf den Trafowagen je ein DC-Stromabnehmer (SA) mit 1950 mm Breite
vorhanden.

Vom gehobenen DC-SA gelangt die Fahrdrahtspannung im 3 kV-Betrieb (ber einen
Stromabnehmer-Trennschalter zum DC-Hauptschalter im eigenen Trafowagen. Von dort aus
gelangt die Fahrdrahtspannung Uber einen Verbindungsleitungstrennschalter und die
Verbindungsleitung sowie den Verbindungsleitungstrennschalter im anderen TW zum
Transformator und weiter zu den Stromrichtern der EW/SW der anderen Te. Das bedeutet, dass
bei der BR 407 im DC 3 kV-Betrieb nur das Heben eines SA erforderlich wird.

Bei 1,5 kV-Betrieb sind die Verbindungsleitungstrennschalter gedffnet. In diesem Fall werden
beide DC-SA gehoben und Uber den eigenen Hauptschalter und den Transformator die
Fahrdrahtspannung zu den Stromrichtern im EW/SW geleitet.

Stromabnehmer, Hauptschalter und Traktionsumrichter kdnnen im MTD-Bild ,Schalten Traktion*
gesperrt bzw. freigegeben werden.

EW ™ SwW Mw MW SwW W EW
DC L5 KV DC L5 KV
DC 3 KV DC 3KV
: , | : ]

«»

SA-TS

£
7
—o

: i ! ! i ]
HS (DC I : | : ! : / HS (DC)

VLTS-DC ' ' ' ' VLTs-DC

Prinzipdarstellung der DC-Hochspannungsanlage BR 407 im DC 3 kV-Betrieb

Zug: 820 Schalten, Traktion 07.05.12[17:52:00
Tz 1 (BR 407) Tz 2 (BR 407)

SNCB 3 kV 11 12 13 14 15 16 18 19|29 28 26 25 24 23 2
Stromabnehmer

Hauptschalter

Dachleitungs-
trenner

Traktions-
umrichter

spermen Grund- g
bild

MTD-Bild , Schalten; Traktion* bei Stromsystem DC 3 kV
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7.9 Vorzugsstromabnehmer
BR 403/406

Die AC-Vorzugsstromabnehmer sind bei Einfachtraktion der nachlaufende und bei Doppeltraktion
SA 2 und 4. Bei Fahrten mit Gleichstrom sind beide DC-Stromabnehmer gehoben.

SA-Wechsel

Nach dem Kuppeln von zwei Tz stellt das ZSG den Vorzugsstromabnehmer nicht selbsttatig her.
Dazu muss der Lokomotivfuhrer den Kipptastschalter ,Stromabnehmer” in die Stellung ,Hoch*®
tasten. Danach hebt das ZSG die Vorzugsstromabnehmer und senkt die anderen Stromabnehmer.
Diese Funktion ist jedoch nur dann wirksam, wenn der Zug nach dem Kuppeln nicht bewegt wurde.

Bei BR 406 mit SNCF-Ausristung ist der automatische Stromabnehmerwechsel nach einem
Fuhrerraumwechsel im Stromsystem ,DB/OBB 15 kV* wegen der geanderten SA-
Trennschaltersteuerung nicht maoglich.

Im Stromsystem ,SNCF 25 kV*“ ist der automatische Stromabnehmerwechsel nach einem
Fihrerraumwechsel mdglich.

Einschrdnkungen bei Doppeltraktion wenn der Vorzugsstromabnehmerabstand nicht
eingestellt werden kann:

e SA 1und 4 gehoben = Im Netz der DB keine Einschrénkungen / Im Netz der RFN auf LGV
und SNCB 25 kV = v, 250 km/h

e SA 1 und 3 gehoben = Im Netz der DB keine Einschradnkungen / Im Netz der RFN auf LGV
= Vzu 300 km/h

e SA 2 und 3 gehoben = bei Stromsystem DB 15 kV und NS 25 kV und SNCF 25 kV LC vy
200 km/h / bei Stromsystem SNCB 25 kV und SNCF 25 kV LGV = v, 250 km/h

e Beide AC-SA in einer Traktionseinheit bei geschlossenem Dachleitungstrenner gehoben =
nicht zulassig

CeEyorrarw | tIln—t;grﬂm,ﬁrﬂE:tﬂ—ﬁl—g_ — S e E“_' T ) s ol
Einfachtraktion BR 403/406 mit zwei gehobenen SA in einer Te = v, 200 km/h

dmoe e | creensecs [poeeesees s w EMWMmM% e {]
— - - .~ - % ——

Doppeltraktion BR 403/406 mit gehobenen SA 2 und 3 = v, 200 km/h
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BR 407

Die AC-Vorzugsstromabnehmer sind bei Einfachtraktion der nachlaufende und bei Doppeltraktion
SA 2 und 4. Bei Fahrten mit Gleichstrom sind beide DC-Stromabnehmer gehoben.

SA-Wechsel

Nach dem Kuppeln von zwei Tz stellt das ZSG den Vorzugsstromabnehmer nicht selbsttatig her.
Dazu muss der Lokomotivfihrer den Kipptastschalter ,Stromabnehmer” in die Stellung ,Hoch*
tasten. Danach hebt das ZSG die Vorzugsstromabnehmer und senkt die anderen Stromabnehmer.
Diese Funktion ist jedoch nur dann wirksam, wenn der Zug nach dem Kuppeln nicht bewegt wurde.

Im Stromsystem ,SNCF 25 kV“ ist der automatische Stromabnehmerwechsel nach einem
Fuhrerraumwechsel mdglich.

Einschrdnkungen bei Doppeltraktion wenn der Vorzugsstromabnehmerabstand nicht
eingestellt werden kann:

e SA 1und 4 gehoben =Im Netz der DB keine Einschrankungen
e SA 1 und 3 gehoben = Im Netz der DB keine Einschrankungen

e Beide AC-SA in einer Traktionseinheit bei geschlossenem Dachleitungstrenner gehoben =
nicht zulassig

e BR 407 mit beiden gehobenen AC-SA in einem Tz bzw. beiden Tz und getffnetem DLT
(Notsteuerung) = v, 100 km/h

e BR 407 mit beiden gehobenen AC-SA in einem Tz bzw. beiden Tz und geschlossenem
DLT (Notsteuerung) = nicht zulassig
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7.10 Erden
BR 403/406

Das Erdungskonzept des ICE 3 beruht auf einem manuellen Betétigen von Erdungsschaltern in
jeder Traktionseinheit. Die Erdungsschalter sind mit Sicherheitsschliissel verriegelt. Zunachst
muss der Lokomotivfihrer nach dem Ausschalten der Hauptschalter und Senken der
Stromabnehmer den Richtungsschalter zum Einschalten der Entladeschiitze in die Stellung ,0*
schalten. Danach

1. im MTD Bild ,Werkstatt; Traktionszwischenkreis“ priifen, ob die Zwischenkreise entladen
sind

augenscheinlich prifen, ob die SA gesenkt sind,

Schlisselschalter ,A“ Uber Stellung ,Aus” in Stellung ,Erden“ drehen und ,A-Schlissel
abziehen

4. Mit ,A-Schlissel* im TW AC-Hauptschaltererdung freischlie3en und anschlieend den AC-
HS mit Handratsche erden. Dadurch wird der ,B-Schlissel” frei.

5. Nur BR 406: Mit B-Schlissel im Stromrichterwagen ,,DC-Erdungsschalter” freischliel3en und
mit Handgriff in Stellung ,Erden® schalten. Danach wird der C-Schlissel frei (nur bei BR
406 vorhanden). Die Te 2 muss in gleicher Weise geerdet werden.

Das Erden ist auch ohne Batteriespannung und ohne Druckluft mdglich.

Beide ,B" oder ,,C"“-Schlissel (nur BR 496) missen dann in die Schlossleiste im MW 5 eingesteckt
und umgedreht werden. Der Leuchtmelder (LM) ,HS Erdung ,leuchtet” auf.

©. H

er im SW

Storschaltertafel mit ,A-
Schliissel”

Schlossleiste im MW 5

Prinzipdarstellung der Vorgange beim Erden einer BR 406
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BR 407

Das Erdungskonzept des VED beruht auf einem elektro-pneumatisch gesteuerten
Erdungsprozedere. Zum Erden auch der gesenkten SA werden die gedffneten SA-Trennschalter
geschlossen und alle Erdungsschalter eingeschaltet. Der Schlisselschalter ,A“ ist ebenfalls mit
einem Sicherheitsschllssel ausgestattet, der nach erfolgreichem Erden zum Freischalten der
Erdungsschlusselleiste im MW 5 dient. Zun&chst muss der Lokomotivfuhrer nach dem Ausschalten
der Hauptschalter und Senken der Stromabnehmer den Richtungsschalter zum Einschalten der
Entladeschitze in die Stellung ,0“ schalten. Danach

1. im MTD Bild ,Werkstatt; Traktionszwischenkreis" prifen ob die Zwischenkreise entladen
sind

Schlisselschalter ,A" in Stellung ,,Aus” schalten
augenscheinlich prifen ob die SA gesenkt sind

Schlisselschalter ,A" in Stellung ,Erden“ drehen und abwarten, bis der Leuchtmelder
.Geerdet" an der Storschaltertafel aufleuchtet

5. ,A-Schliussel“ abziehen und wenn erforderlich im MW 5 die Schlisselleiste freischlief3en

Die Te 2 wird automatisch mit geerdet. Das Erden ist nur mit Batteriespannung und mit mindestens
4 bar Druckluft mdglich.

Schlisselschalter ,Erden” mit
.A-Schlissel*

Leuchtmelder ,geerdet”

Stdrschaltertafel mit den Bedien- und Anzeigeelementen zum Erden des Tz
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7.11 Bordnetz
BR 403/406

Das Bordnetz des ICE 3 wird aus einer Gleichstromsammelschiene die als ,Zugsammelschiene”
bezeichnet ist, mit 670 V DC versorgt. In jedem Trafowagen sind zwei Zugsammel-
schienenumrichter Uber Sekundarwicklungen an den Trafo angeschlossen. Diese wandeln die
Wechselspannung um in Gleichspannung und speisen diese auf die 670 ZS. In jedem Wagen sind
Ausgangsstromrichter an die ZS angeschlossen, die die Spannungsversorgung fur die einzelnen
Wagenverbraucher herstellen.

Im DC-Betrieb ist keine Versorgung des ZSU Uber die Sekundarwicklungen des Transformators
madglich. In diesem Betrieb versorgen Baugruppen des Traktionsumrichters, die dann als ZS-
Wechselrichter arbeiten, jeweils einen Bordnetztransformator. Dieser versorgt dann die beiden
ZSU-Module.

Ein Koppelschitz bietet die Mdoglichkeit bei Bordnetzversorgungsstdrungen die beiden ZS
miteinander zu koppeln.

Ob das Bordnetz arbeitet, kann der Lokomotivfihrer an der blau hinterlegten Statusanzeige
,Bordnetz BN“im MTD erkennen.

Grundbild

MTD-Grundbild mit Anzeige fur Status ,Hauptschalter” und ,Bordnetz*

Endwagen 8 Trafowagen 7 Stromrichterwagent Mittelwagen 5
M' — -]l R -;lm ol
_ . . :  Batterien

BLG. Batonmiadegerst el

FES - Fremdeinspeisung

Zsu ZugsanmelschienenunTichterE
7S - Zugsammelschiene .
2ur WR - Wechselrichter

Bugkupplung
N o]
Py l )
7

L. L. L

AR ALK

1

BLG ZS-Koppeschiitz

- 7

3x 110v= l -
T 1
F | asr

A AAA

—_—

6 11 2 56 11 2 3 4 56 6

Prinzipdarstellung der Bordnetzversorgung bei BR 403 und 406 im AC-Betrieb
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BR 407

Die BR 407 hat eine von der Fahrdrahtspannungsart her unabhangige Bordnetzversorgung.
Zentrales Element dabei sind Energieversorgungsblécke (EVB), die aus dem Zwischenkreis der
Traktionsumrichter versorgt werden. Die EVB sind in den TW und MW angeordnet. Durch diese
Eingangsversorgung der EVB kann bei Durchfahren einer Oberleitungstrennstelle und
Geschwindigkeit groRer 50 km/h die Spannungsversorgung der EVB aus den
Traktionszwischenkreisen durch den generatorischen Rickspeisebetrieb der Fahrmotoren
sichergestellt werden. Bei aktiver ,Trennstellenfunktion® wird das gesamte Bordnetz weiter
versorgt.

Die Ausgange der EVB speisen in eine dreiphasige AC 440V 60 Hz Zugsammelschiene. Diese
wird bei Stérungen und bei Notsteuerung in der Zugmitte aufgetrennt. Die ZS versorgt dann Uber
Schitze alle Verbraucher (z.B. Klimaanlage, Heizung, Traktionshilfsbetriebe, Luftpresser) in den
einzelnen Wagen.

In den EVB der Mittelwagen sind zusatzlich Batteriedrehrichter installiert, die eine dreiphasige
Spannung von AC 400V 50 Hz+N bereitstellen. Diese Spannungsebene bildet die Basis zur
Versorgung der Fahrgaststeckdosen, einiger Galley-Verbraucher sowie zum Betrieb der
Notbellftung.

Auch bei der BR 407 zeigt die HS/BN-Statusanzeige
den Arbeitszustand an. Neu in dieser Anzeige ist, dass
das MTD die HS-Einschaltbereitschaft mit dem zyan-
farbigen Dreieck in allen Stromsystemen angezeigt.
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i ! i ¥ ; i i
! ] i [ i o !
! ! i i ] ! N 1
I 1 i 1 i = 1
: 5 ] L : ; :
i | ] : =4 : : S : i A ;
i ; i ! a = i ; i
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3 AC 440V 80 Hz _I.-.-:_). o .-.!-.(;.-.-.l Limim _I._.(). 0= :.I_
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Prinzipdarstellung der Bordnetzversorgung
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7.12 Stromversorgung 110V

BR 403/406

Zum Laden der 110 V Batterien und zur Versorgung des 110 V Bordnetzes sind in den MW 4 und
MW 5 Batterieladegerate und jeweils zwei Batteriesatze vorhanden. Von der Batterie werden drei
Batterieschienen versorgt:

e Die Batteriesammelschiene ,BD" wird direkt aus der Batterie unabhangig vom
Schaltzustand des Batterieschiutzes gespeist. Sie versorgt tber Leitungsschutzschalter
(LSS) u. a. die Batteriesteuerung, die Federspeicherbremsen, den Notschluss, den
Gleitschutz und bei den Tz der 2. Bauserie die Notbeleuchtung.

e Die Batteriesammelschiene ,BS" (Batterie Sauber) wird nach dem Einschalten des
Batterieschiitzes gespeist und versorgt eine Halfte der Verbraucher.

e Die Batteriesammelschiene ,BN" (Batterie Normal) wird nach dem Einschalten des
Batterieschiitzes gespeist und versorgt die andere Halfte der 110 V-Verbraucher.

Bei Ausfall der Bordnetzversorgung wéahrend der Fahrt steht fur die WB, sofern freigegeben, ein
zehnmindtiger Notbetrieb zur Verfugung. Dazu werden die erforderlichen Traktionshilfsbetriebe
durch das bidirektionale Rickspeisen der BLG auf die ZS weiter versorgt. Die BLG beginnen mit
dem Rickspeisebetrieb, wenn das ZSG den ,WB-Notbetrieb" anfordert.

Die Batteriespannungsanzeige ist an ,BN-Potential® angeschlossen und wird deshalb bei
ausgeschalteten Batterieschiitzen an der Batteriespannungsanzeige nicht angezeigt.

Die Batterieschiitze lassen sich auch bei verlegtem Richtungsschalter und in allen leittechnischen
Betriebszustanden ausschalten.

1
Traktionseinheit 1 i
i@ggmg@gmn P N S e o] o p

2 x 331V
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schitz ':j-:
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poommmet
s BABAEA
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| et | . |
Batterieschiitz aus E_—j ein E!//{ : \\\i.. iein E;j Batterieschiitz aus
Storschalter- | | ! [] [] E [] [] ! E | Storschalter-
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Prinzipdarstellung der 110V-Stromversorgung
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BR 407

In den beiden Mittelwagen ist jeweils ein Batterieladegerat (BLG) in den EVB integriert. Diese
laden die 110V-Batterien und Ubernehmen die Versorgung des DC 110 V-Bordnetzes uber
Batterieschienen. Die beiden direkten DC 110 V-Schienen sind lUber eine Batteriekoppelschiene
miteinander verbunden. Dadurch kann ein BLG oder auch eine Batterie alle DC 110 V-Verbraucher
des Triebzuges versorgen.

Die DC 110 V-Verbraucher sind aufgeteilt in
e eine ,Batterie direkt*-Versorgung ,BD* (Permanent-Versorgung) und
e eine ,Batterie normal“-Versorgung ,BN“ (Uber Batteriehauptschiitz geschaltet)

Zur Erhéhung der Verfugbarkeit bestimmter redundanter Verbraucher (z.B. Notbeleuchtung, ZSG
etc.) ist die Batterieschiene ,Batterie normal“ in eine Schiene BN1 und BN2 aufgeteilt. Diese sind
Uber Batteriehauptschitze von der Versorgung trennbar. Dabei versorgt die BN1 jeweils die
Verbraucher der eigenen Te und die BN 2 die der Partner-Te. Bei Ausfall einer BN veranlasst das
ZSG-M eine Umschaltung im BNR-Bereich.

Die Batteriespannungsanzeige ist an die Batterie direkt angeschlossen und zeigt somit auch bei
ausgeschaltetem Batterieschiitz die Batteriespannung an.

+ Die Batterieschiitze lassen sich nur dann ausschalten, wenn mindestens ein ZSG aktiv ist
und den Master-Status hat

» Bei aktiver Notsteuerung und wenn der Richtungsschalter verlegt ist, kann die Batterie nicht
mehr ausgeschaltet werden

; : : Batterie :i— : %1' Batter e : : :
BD = Batteriedirekt : : ! ! !
BLG - Batiercladegerat ac!l B4 | [l N [iso
BN = Batterie Normal 1 BK 1 1 1
BNR = Batterie Normal Redundant l ¥ — = ¥ ' ' '
EVB = Energie_versorgungsblock _ : h : : : :
10 [p i Hl @ i
i : B?:l:hr;: S, ..... / E A ] i:‘::;rzie- : :
Storschalter- | i ; i E i i Storachatier
tafel i i i i i i i tafel
e j i i i j e
®0 . BEe sfFE ®0®
é é E L é é
f f f — [ : :
000i ¢ i000f: {000y ¢ {00Dii00Df ii000) :{000f | {000
vl | G I s B s s R v o [ e v
MOV = : M0V = : 113 V= : 11ov= : 1V = : 10V = : 110Vv= : 1M0v=
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Prinzipdarstellung der 110V-Bordnetzversorgung und Steuerung
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7.13 Aufgeristet Abstellen
BR 403/406

Sind zum Sichern des Zuges alle Federspeicherbremsen angelegt, kann der Lokomotivfihrer den
Zug (Einfach- oder auch Doppeltraktion) durch Eingabe des Zugbereitstellungszeitpunktes die
Betriebsart (Ba) ,Aufgeriistet Abstellen“ (AA) einleiten. Danach fiihrt die ZSG Selbsttests durch,
um sicher zu stellen, dass bestimmte Funktionen vor Ubernahme des Zuges durch das ZSG
getestet wurden

e Erdschlusspriflauf
e Sifa-Komponententest
e HS-Freigabeschleifentest
e HS-Sperren-Test
e Bordnetzerdschlusspruflauf
e 110V-Erdschlusspruflauf und
e Master-Slave-Wechsel der ZSG
¢ Priflauf Klimaanlage
Sind die Selbsttests erfolgreich, gibt das ZSG-ZM (Zugmaster-ZSG) die Betriebsart ,AA" frei
e Nach dem Einleiten der Ba ,AA" schaltet das ZSG-ZM auf ,1/3-Beleuchtung” um
e Nach dem Verlassen des Tz in der Ba ,,AA" schaltet die gesamte Beleuchtung aus, wenn

der Lokomotivfuihrer vor dem Einleiten der Ba ,,AA" die Turen zentral geschlossen hat und
den Schlisseltaster aufRen in die Stellung ,schliel3en” tastet

Das ZSG-ZM ubernimmt die Kontrolle und Uberwachung des Zuges und setzt automatisch (iber
das Zugfunk-Fahrzeuggerat (Funktion ,Fahrzeugiberwachung” muss aktiv sein) bei
abstellrelevanten Stérungen einen Fahrzeug-Hilferuf ab. Auch schaltet das ZSG bis zu finfmal den
Hauptschalter wieder ein, wenn dieser wegen Ausfall der Fahrdrahtspannung ausgeschaltet hat.

Etwa drei Stunden vor dem eingegebenen Bereitstellungszeitpunkt gibt das ZSG die Klimaanlagen
frei, damit der Zug klimatisiert bereitgestellt wird. Innerhalb der Ba ,AA* gehen die Klimaanlagen in
die Betriebsart ,Frostschutz".

Etwa zwei Stunden vor dem eingegebenen Bereitstellungszeitpunkt startet das BSG-M eine
»LAutomatische Bremsprobe*.

Zum Ubernehmen des Tz muss der Lokomotivfilhrer den Richtungsschalter in Stellung ,V* oder
.R" verlegen und den Softkey ,Fahren* betédtigen. Dabei schalten die Hauptschalter aus und die
ZSG fuhren Priflaufe durch. Anschlielend kann der Lokomotivfihrer die Hauptschalter wieder
einschalten.

VIA: Aufgeriistet abstellen

Buchstabenauswahl
mit der Taste "S"

0/0/0[0{0]1{2|6

Donnerstag 26809813
Bereitstellungszeit : OE Uhr

"Aufgerastet
abstelien”
starten

nlooooolaloalo

MTD-Bild , V/A; Vorb7%reiten abstellen”



BR 407

Sind zum Sichern des Zuges alle Federspeicherbremsen angelegt, kann der Lokomotivfihrer das
MTD-Bild ,Aufgeriistet Abstellen aufrufen und fir den Zug (Einfach- oder auch Doppeltraktion)
durch Eingabe des Bereitstellungszeitpunktes die Betriebsart (Ba) ,Aufgeriistet Abstellen®
einleiten. Nach dem Einleiten der Ba ,AA" fihren die ZSG Selbsttests durch:

e Prufen der Sifa-Schleife,

e Hauptschalter-Freigabeschleife,

o Kuppelventile

e ZSG-Eingriffe in die FDUS und

e initiiert einen Master-Slave-Wechsel der ZSG
¢ Priflauf Klimaanlage

Sind die Selbsttests erfolgreich, gibt das ZSG-ZM die Ba ,,AA" frei und der Lokomaotivfihrer kann
den Zug verlassen.
¢ Nach dem Einleiten der Ba ,AA"“ schaltet das ZSG-ZM auf ,Notbeleuchtung” um

e Nach dem Verlassen des Tz schaltet die gesamte Beleuchtung aus, wenn der Lokfuhrer
vor dem Einleiten der Ba ,AA" die Tlren zentral geschlossen hat und den SchlUsseltaster in
die Stellung ,schliel3en” tastet

Das ZSG-ZM ubernimmt die Kontrolle und Uberwachung des Zuges und setzt automatisch tiber
das Zugfunk-Fahrzeuggerat (Funktion ,Fahrzeugiberwachung muss aktiv sein) bei
abstellrelevanten Stérungen einen Fahrzeug-Hilferuf ab. Auch schaltet das ZSG bis zu finfmal den
Hauptschalter wieder ein, wenn dieser wegen Ausfall der Fahrdrahtspannung ausgeschaltet hat.

Rechtzeitig in Abhangigkeit der Auf3en- und Innentemperaturen leiten die Steuerungen der
Klimaanlagen die Klimatisierung ein.

Zum Ubernehmen des Tz muss der Lokomotivfilhrer den Richtungsschalter in Stellung ,V* oder
.R" verlegen und den Softkey ,Fahren” betatigen. Dabei schalten die Hauptschalter aus, die
Stromabnehmer werden gesenkt und die ZSG fiihren Priflaufe durch.

AnschlieBend kann der Lokomotivfihrer den/die Stromabnehmer heben und den/die
Hauptschalter einschalten.

Zug: 126 VIA: Aufgerlistet abstellen

Donnerstag, 26.09.13 um 14:38 Uhr

- 126 il
Donnerstag, 26.09.13 B
14:08

Ruhebetrieb auft mit Stérung

Richtungsschalter aus "0" verlegen.

mimen werden

[ Frw ] | [ Stérung in 16 Kiiche

HeEEE e )6 (o)

MTD-Bild , V/A; Vorbereiten abstellen* nach  MTD-Bild , V/A; Vorbereiten abstellen” nach
Ubernahme des Zuges durch das ZSG Einleiten , Aufgeriistet Abstellen” beim
(Ruhebetrieb lauft mit oder ohne Stérung) Durchfuhren der Selbsttest)
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7.14 Automatische Bremsprobe (ABP)
BR 403/406
Bei der ABP priift das BSG-M folgende Funktionen:
« Priufung des Anlegezustandes der Federspeicherbremsen
» Durchgangsprufung der Hauptluftbehalterleitung inklusive Luftpresserfunktionstest
» Auffillen der HL auf Regelbetriebsdruck
* Fullzustandsprifung der Hauptluftleitung
e Priufen der pneumatischen Bremse ,Anlegen — Lésen” ohne ep-Ansteuerung
» Prifen des Gleitschutzes (Geber, Ventile)
* Prifen der pneumatischen Bremse ,,Anlegen —L6sen” mit ep-Ansteuerung
e Prufen der Schnellbremsschleife und die Ansteuerung der einzelnen SB-Ventile
+ Priifen der Federspeicheriiberwachungsschleife (FUS)

» Prifung der Wirbelstrombremse (Absenken normal und tiber Schnellsenkventile ohne
Bestromung der WB)

e Prifen der Hoch-/Niedrigabbremsung im Zugverband

Zum Schluss ermitteln die lokalen BSG das zur Verfigung stehende Bremsgewicht und leiten
dieses an die Segmentbremsmanager weiter. Diese wiederum stellen dem Zugbremsmanager
(BSG-M) die Summenwerte der Segmente zur Bremsberechnung zur Verfiigung. Dieser berechnet
dann die vorhandenen Bremshundertstel und gibt nach einer Funktionsprifung der
Druckluftoremse die Bremshundertstel fir Bremsstellung ,R* frei. Nach einer erfolgreichen
Funktionsprufung der WB gibt das BSG-M die Brh fur die Bremsstellung ,R+WB* frei.

Voraussetzung fur die Freigabe der Brh fur die Bremsstellung ,R+WB" ist zusatzlich eine korrekt
durchgefuhrte Funktionsprifung der PZB/LZB-Fahrzeugeinrichtung.

Vi&; Abstellen Ende = Beginn Vorbereiten |21.01.08|0:

En:

ohne Stdrung heendet
Durchgangsprifung ohne Stdrung beendet

Funktionsprifung der MghAE/E-Eremse und Funktionsprifung der
Dru hremse durchf

il e mi fe" einleiten.

MTD-Bild , V/A; Abstellen Ende = Beginn Vorbereiten” bei einem Zug ohne ETCS-
Ausrustung mit aktuellem Status der ABP
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BR 407
Bei der ABP prift das BSG-M folgende Funktionen
* Prifung des Anlegezustandes der Federspeicherbremsen

» Durchgangsprifung der Hauptluftbehélterleitung inklusive Luftpresserfunktionstest mit
zentralem und lokalem Luftpressermanagement

» Fullen der Hauptluftleitung auf Regelbetriebsdruck

* Fullzustandsprifung der Hauptluftleitung

» Prifen der elektronischen HL-Regelung tber Analogwandler 1 und 2

e Prifen der pneumatischen Bremse ,Anlegen — Lésen” ohne ep-Ansteuerung
* Prifen des Gleitschutzes (Geber, Ventile)

» Prifen der pneumatischen Bremse ,Anlegen —L&sen” mit ep-Ansteuerung

* Prifen der Ruckhaltung der PB in den Wagen mit E-Bremse

e Priufen der Schnellbremsschleife

» Selektive Ansteuerung der SB-Ventile im Zugverband

» Prifen der Federspeicher- und Drehgestelliberwachungsschleife

* Prifung der Wirbelstrombremse (Absenken normal und tiber Schnellsenkventile ohne
Bestromung der WB)

» Prifen der Stromrichter-Nachladeeinrichtung fir WB-Verflgbarkeitstest
e Prifen der Hoch-/Niedrigabbremsung im Zugverband

Zum Schluss ermitteln die lokalen BSG das zur Verfligung stehende Bremsgewicht und leiten
dieses an die Segmentbremsmanager weiter. Diese wiederum stellen dem Zugbremsmanager
(BSG-M) die Summenwerte der Segmente zur Bremsberechnung zur Verfligung. Dieser berechnet
dann die vorhandenen Bremshundertstel und gibt nach einer Funktionsprifung der
Druckluftboremse die Bremshundertstel fiir Bremsstellung ,R* frei. Nach einer erfolgreichen
Funktionspriifung der WB gibt das BSG-M die Brh fiir die Bremsstellung ,R+WB* frei.

Voraussetzung fur die Freigabe der Brh ist eine korrekt durchgefuhrte Funktionsprifung der SB-
Ventile (siehe Abschnitt 6.4).

= remsprobe lauft
Durchgangsprufung ohne Stdrung beendet

MTD-Bild , V/A; Aufgeriistet abstellen* mit aktuellem Status der ABP
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7.15 Tursteuerung
BR 403/406

Technisch kénnen die Tiren mit dem Wabhlschalter ,Turfreigabe“ auch schon wahrend der
Fahrt freigegeben werden, die lokalen Tirsteuerungen geben dann bei Geschwindigkeit kleiner
5 km/h die vorgewahlte Tiirseite frei.

Nach dem Einschalten der Batterie bleiben die Einstiegstiiren im aktuellen Status
~Freigegeben®

SchlieR- oder Offnungsbefehle fiir die Tf-Tiiren auRen sind mit dem Tf-Schliissel immer
moglich

Nach einem zentralen Tirfernschliefbefehl bei freigegeben und gedffneten Einstiegstiiren
durch den Wabhlschalter ,Tirfreigabe® ertont im Fihrerraum die Sprachausgabe ,Tiren
geoffnet”

Nach einem zentralen TirfernschlieBbefehl bei freigegeben und gedffneten Einstiegstiiren
durch den Vierkant-Taster an einer Einstiegstiir ertont im Fihrerraum die Sprachausgabe
~SchlieRvorgang eingeleitet”
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Jeder Wagen mit AulRentliren hat eine wageninterne Griinschleife. Darunter ist eine 110V-
Verdrahtung zu verstehen, die nur dann das Signal ,alle Tlren geschlossen* an eine KLIP-
Station weiterleitet, wenn beide Turen am betreffenden Wagenende auch wirklich geschlossen
(Endschalteriiberwachung) sind. Die KLIP-Stationen leiten das Signal ,alle Tiren Wg X
geschlossen” Uber den MVB-Bus an das Master-ZSG zur Auswertung und Ansteuerung der
Statusanzeige ,Turen“ im MFD. Bei geoffneten Tlren ist eine Traktionssperre wirksam.

Der Wahlschalter ,Turfreigabe® wird von der Leittechnik nur bei Fahrzeugstillstand eingelesen.
Die ZSG-M aller Traktionseinheiten (Te) prifen nochmal den Stillstand ab, bevor sie die
Tirfreigabe Te-intern weitergeben. Steht der Wabhlschalter ,Tirfreigabe® aullerhalb der
Stellung ,verriegelt®, leitet das ZSG-ZM eine Traktionssperre ein

Nach dem Freigeben der Tiiren ertént an den Einstiegstiiren ein akustischer Ton

Nach einem zentralen TurfernschlieRbefehl durch den Wahlschalter ,Tiirfreigabe“ ertont die
Sprachausgabe , Turen geoffnet®

Nach einem zentralen Tirfernschlielbefehl durch den Vierkant-Taster ertdont die
Sprachausgabe ,SchlieBvorgang eingeleitet*

Nach dem Einschalten der Batterie schlieffen automatisch alle Einstiegstiiren. Ein Freigeben
der Tiren mit dem Drehschalter ,Tiirfreigabe“ ist erst nach Bestatigen der Zugkonfiguration
und einmaligem Bedienen des Wahlschalters Turfreigabe iber die Stellung ,Verriegelt® moglich

Bei MVB/WTB-Stérung in der fiihrenden Te werden die Einsteigetiiren in der Te 1 automatisch
geschlossen und sind nur tiber die Notentriegelung zu 6ffnen

Das Betatigen des Tf-Schlisseltasters an der EW-Tire aufRen in die Stellung ,1% fihrt zum
Ansteuern des grinen ,LDT ,Tiir 6ffnen®. Das Betatigen des Tf-Schliisseltasters aul3en in die
Stellung ,,2“ fihrt zum SchlieRen der betreffenden Aul3entir. Ist der Tz in der Ba ,AA", erlischt
dann die Notbeleuchtung

Neben den Einstiegstiren sind auf3en Lautsprecher angebracht, die taktile Turfinde-Signale an
sehbehinderte Fahrgaste ausgeben, wenn die Tiren freigegeben sind

Nach dem Betatigen des Vierkants an der Trittstufe au3en kann die betreffende Tur noch Uber
die Tir-Bedienelemente geschlossen werden. Danach ist die Tur aus der Steuerung
herausgenommen

Tir- Tir- Tar- Tar-

—{ steuer- [ | steuer- —{ steuer- [— — steuer- - ——| steuer- [—
gerat gerat gerat gerat gerat

JIE Lo ] I s |

*
ol 3

WTB

¢ ¢ *—

*
iy

Grunschleifenmeldung Tur-Einstiege li/re, geschlossen/geoffnet

fur LM ,Turen“ im MFD und Diagnosemeldungen

*2  Kommunikationsleitung MVB — Tir, wenn unterbrochen oder gestort,
Statusanzeige

Geschwindigkeitssignale und Zentrale Turfreigabebefehle

Wie *1, aber vom Te 2 bzw. Tz 2

Signal Hublift in Bewegung = Anforderung Traktionssperre vom
Tursteuergerat

 C—

*
w

*
[N

Prinzipdarstellung der Grinschleife
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7.16 Notsteuerung

BR 403/406

Der ICE 3 hat keine Notsteuerung. Bei Ausfall der Leittechnik in der fihrenden Traktionseinheit
kann der Tz von dort nicht mehr gesteuert werden.
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Bei gestorter Leittechnik kann der Lokomotivfihrer die ,Notsteuerung“ einleiten und mit
Einschrankungen weiterfahren.

Die Notsteuerung kann auch wéhrend der Fahrt eingeleitet werden.

Bei aktiver Notsteuerung verteilen Zugsteuerleitungen die Steuerbefehle von den
Bedienelementen des besetzten Fihrerraumes in die Traktionseinheiten (Te). Die lokalen ZSG
werten diese Befehle aus und geben die Auftrdge weiter. Die zum Einleiten notwendigen
Handlungen sowie die wichtigsten Vorgaben zeigt das MTD-Bild ,Notsteuerung®.

Bei der Notsteuerung trennt das ZSG nach dem Betatigen des Schlagschalters ,Not-Aus” die Te
hochspannungs- und bordnetztechnisch auf. Die Dachleitungstrenner 06ffnen. Nach dem
Hebebefehl fur die Stromabnehmer (SA) werden im Netz der DB beide SA eines Tz gehoben.

Alle Befehle wie ,SA Heben/Senken“, ,HS Ein/Aus”, ,Zugkraft® werden Uber insgesamt elf
Steuerleitungen weitergegeben. Fahrschalter in beliebiger Stellung ,Z* = 100 Prozent Zugkratft.

Das ZSG aktiviert die Not-Bremssteuerung. Wird die Notsteuerung bei gréf3er 100 km/h eingeleitet,
wirkt bei eingeleiteter Bremsung die WB und die E-Bremse noch bis 100 km/h. Danach wirkt nur
noch die Druckluftoremse im rein pneumatischen Betrieb (siehe Abschnitt 6.6). Das ZSG
begrenzt die Geschwindigkeit bei der Weiterfahrt durch eine Traktionssperre auf 100 km/h.
Folgende Besonderheiten sind unter anderem wirksam:

e Das ZSG deaktiviert die AFB und die Traktionssperre bei gedffneten Tiren

e Zwangsbetriebsbremsanforderungen sind nicht mehr wirksam (Notbremse, DGU, BGS etc.)

e Die Sifa ist auch im Stillstand wirksam

Fahrerpult mit (
LDT —
.Notsteuerung" e

entriegeln

nhalten und den Zug mit Radvorlegern

MTD-Bild , Notsteuerung*”
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7.17 MTD-Anzeigestruktur

BR 403/406

Im MTD 1 werden in der Regel die Anzeigen und Bediensoftkey fur die ,Fahrfunktionen und im
MTD 2 fur die ,Bremsfunktionen” dargestellt. Mittels der Hardkey ,UD“ kann zwischen den
Funktionen gewechselt werden. Das MTD 2 beinhaltet auch die FUhrerraumanzeige des
Fahrplans, die durch Betatigen des Hardkey ,UD* und Softkey ,Fpl“ ausgewahlt werden kann.

Im Grundbild ,Fahren* zeigt das MTD die Fahrdrahtspannungsanzeige, den Status der
Hauptschalter und Bordnetze sowie die Oberstromanzeige an.

Mittels der im unteren Bereich dargestellten acht Softkeys kdnnen die ,Hauptmenus*
o W = Werkstatt
e System
e Abfertigen
e ZugBesy (nicht bei Ziigen mit ETCS-Ausristung)

e DFU

e V/A

e F/B

e Oberstrom
e Schalten

zur Anwahl weiterer Funktionen aufgerufen werden.
Im Grundbild ,Bremsen” zeigt das MTD den Hauptluftleitungs- und Hauptluftbehalterdruck sowie
den Status der ,WB", ,E-Bremsen* und ,Druckluftbremsen” an.

Mittels des Softkey ,HL angleichen® kann der Lokomotivflihrer einen direkten Befehl an das BSG-
M zum Erh6hen des HL-Druckes erteilen. Mittels der anderen fiunf Softkey koénnen die
~-Hauptmenis*

e Brh

e Schaltzustand
e Bremsprobe

e FspBr

e HBL

zur Anwahl weiterer Funktionen aufgerufen werden.

W System | Ab- Zug- DFU VIA F/IB Ober- [Schalten
fertigen| Besy strom
Menuleiste im Grundbild MTD 1
HL an- Brh Schalt- | Brems- | FspBr HBL
gleichen zustand | probe

Mentleiste im Grundbild MTD 2
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Grundsatzlich ist die MTD-Mendustruktur bei der BR 407 identisch zum ICE 3.

Bedingt durch eine andere ZugBesy-Struktur und die ,Notsteuerung“ ergeben sich bei der BR 407
einige Anderungen in den Anzeigen der MTD. Da ein eigenes EBuLa-Display vorhanden ist, stellt
das MTD 2 nur die ,Bremsanzeigen‘ dar und dient gegenseitig mit dem MTD 1 als
Ruckfallredundanz. Die lokomotivfiihrerrelevanten Anderungen werden nachfolgend erlautert.

W System Ab- | Notsteu-|] DFU VI/IA F/B Ober- |Schalten
fertigen | erung strom
6 | 2 8 O

Menileiste im Grundbild MTD 1
HL an- Brh Schalt- | Brems- | FspBr NBU HBL
gleichen zustand | probe
6 8 80 O

Mentleiste im Grundbild MTD 2
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BR 403/406 bei Tz ohne ETCS-Ausristung

Bei Tz mit ETCS-Ausristung sind im Untermeni ,ZugBesy" und ,V/A“ die Softkey ,,ZDE LZB/I80",
.ZDE ATBL", ,Kontrolle ZugBesy", ,ZUB121", ,Auswahl ZugBesy", ,DSK 20" und ,Pruflaufe” nicht

anwahlbar.
W System Ab- Zug- DFU VIA F/B Ober- |Schalten
fertigen | Besy strom

1

Grund- J

@ Wartung Méangel | FR-PC's| TrkZzwKr| Version | Sollwert| Sollwert
Ein eingeben| schalten Wg1l | V-Soll. |Fahrsch.

bild

Grund- |
bild
Prif Grund-
laufe bild

| : Strom- Zug- | Batterie Ent- | Kuppeln Klappen
system | konfig 110V kuppeln schliel3.
Tf-Tlren Tz Tz 2

frei sperren frei

Z

o]][e]

| . MFA- ZD ZDE [Kontrolle UB |Auswahl| Zustand | DSK 20
Ersatz | LZB/I80| ATBL |ZugBesy| 121 |ZugBesy| SNCF K
3 Zustand| Zug-Nr.| ZDE ZDE Pruf Aufger. |Abstellen Grund
Y SNCF | Tf-Nr. | LZB/IB0O| ATBL laufe abstellen| Ende bild
@ AFB | Signal- Traktion| Klima- |Beleuch{ Waschf.] Not- |StirnfHz.| Grund-
bilder anlage | tung | Tropfw.| Entw. Lufter bild
MTD 1 - Gesamtstruktur der Unterebene 1
HL an- Brh Schalt- | Brems- | FspBr HBL
gleichen zustand | probe

Ergebnis Brems- Brh an
| volle BPr zettel ZDE.

u

o
o o © 000
o
o

—
9 O

I@ WB fur | WB frei LP Fbrv ab-
SB. SB+BB aus sperren
I@ Fillzu- |Anlegen/| Mg/WB Fkt Praf Brh
stand HL| Loésen =

MTD 2 Gesamtstruktur der Unterebene 1
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BR 407

0 D

(@

W

System Ab- Notsteu-| DFU VIA F/B Ober- |Schalten
fertigen | erung strom
6 g 8 9

WES &
Funkt.

E

Strom-
system

E

Tf-Turen
frei

Zustand
SNCF

Mangel | Partner Sollwert| Sollwert
eingebenl MTD V-Soll. |Fahrsch.
3 6

Zug- | Batterie
konfig. | 110V
Zug-Nr.

Tf- Nr

'2

Ent- | Kuppeln Klappen

kuppeln schliel3.

(6 (8

Tz1 Tz 2

sperren frei

(6 (8
Aufger. |Abstellen|
abstellen] Ende

g @ o

Signal- | MFD- | Traktion| Klima- |Beleuch{ Wasch- Not- [StirnfHz. Grund—
bilder | Ersatz anlage tung fahrt Entw. Lufter bild

’

2

2 8§ O @ b 8

Grund-
bild

Grund- J
bild

MTD 1 - Gesamtstruktur der Unterebene 1

()

g C©

gleichen

I
o
=

Schalt- | Brems- | FspBr HBL
zustand | probe
9 0 6

Ergebnis Brems-
volle BPr zettel
WB fur | WB frei

SB. SB+BB

3 I
Fillzu- |Anlegen/ Mg/WB | Fkt Pruf

stand HL| L&sen Ventlle E

8 8 O 6
-----

d 8 8 0

Brh an
ZDE.

5 7

Fbrv ab-
sperren
(6

Test

w

|

MTD 2 - Gesamtstruktur der Unterebene 1
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BR 403/406
System; Stromsystem umschalten

In diesem Bild kénnen bei der BR 406 die einzelnen anwéhlbaren Stromsysteme ausgewahlt
werden. Nach dem Bestidtigen mit der ,E“-Taste schalten ZSG und ASG die
Hochspannungskonfiguration sowie die zugehdérigen Trennschalter im ASG-Bereich um.

Nur bei der BR 406 MF sind die Stromsysteme fir SNCF 1,5 kV, 25 kV und fur die franzgsische
Schnellfahrtstrecke ,Ligne a Grande Vitess (LGV)" anwahlbar. In den Stromsystemen SNCF 25 kV
LGV und NS 1,5 kV und 25 kV wird die Stromabnehmerhubbegrenzung aktiviert.

DB/OBB 15 kV

— Litte hestatigen |

SNCF 25 kV LGV |

MTD-Bild ,, System; Stromsystem umschalten“ bei BR 406 mit
SNCF-Ausrustung
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7.17.1 Anderungen im MTD 1

Alle Eingaben fur die ZugBesy gibt der Lokomotivfihrer am MFD ein. Dadurch entféllt der Softkey
»ZugBesy*“am MTD 1 und wird mit dem Softkey ,Notsteuerung” belegt.

Die weil3 hinterlegte Statusanzeige ,FS > 0“ ersetzt das Pop-up-Fenster ,Fahrschalter nach 0“. Die
zyanfarbige Teilhinterlegung des HS-Statussymbols war bei der BR 406 mit SNCF-Ausrustung nur
bei aktivem Stromsystem ,SNCF 25 kV* wirksam. Bei BR 407 ist diese Kennzeichnung zur
Einschaltbereitschaft der betreffenden Hauptschalter bei allen Stromsystemen vorhanden.

Menl , System*
Stromsystem umschalten

In Bild ,System; Stromsystem umschalten” entféllt die fur die BR 605 bestimmte, bei BR 403/406
grau und nicht anwahlbar dargestellte Textzeile ,Batteriespannungsanzeige 24 V*. Im Bild
»System; Stromsystem umschalten” werden die anwahlbaren Stromsysteme dargestellt. Hier
entfallen die Auswabhlfelder fiir die NS-Netze und bei DB-Betrieb der Zusatz ,OBB*“. Das
Untermeni ,Zugkonfiguration anzeigen“ ist erweitert worden und zeigt neu:

- oberhalb des fuhrenden Endwagens das Symbol fur ,Spitzensignal*

- am letzten Endwagen das Symbol fir ,Schlusssignal“ mit der Bedeutung, dass diese
Signalbilder auch leuchten (Stromiberwachung)

- die jeweilige Wagenordnungsnummer mit Wagensymbol am Anfang. Die Radsatznummern
werden mit seitlicher Zuordnung dargestellt

Mit dem Softkey ,Disp.info ein* kann die Statusanzeige fir den MTD-Master-Slave-Status
eingeblendet bzw. mit dem Softkey ,Disp.info aus" ausgeschaltet werden.

MTD-Bild , System; Stromsystem MTD-Bild , System; Zugkonfiguration
umschalten” anzeigen umschalten”
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BR 403/406
Zugbeeinflussungssysteme

Bei den Tz, die noch nicht mit der ETCS-Fahrzeugeinrichtung ausgerustet sind, befinden sich im
MTD-Bild ,,Zugbeeinflussungssystem* die einzelnen Aufruffunktionen zur

1. ZugBesy-Auswahl,

2. Zugdateneingabe,

3. Kontrolle der Zugdaten LZB/I80 sowie

4. Durchfuhren der Priuflaufe mit Anzeige der Ergebnisse

Ferner kann hier auch das MFA-Ersatzbild, der Zustand der LSS und Schalter der SNCF-ZugBesy
eingesehen und der DSK 20 Kurzzeitspeicher gesperrt werden.

Bei den Tz mit ETCS-Ausristung entfallen die Ments 1-4, die anstelle dessen im MFD eingegeben
werden mussen.

Zug: 829 Zugbeeinflussungssysteme

MFA-Ersatzanzeige
Zugdateneingabe LZB/I 80

Kontrolle LZB/I 80

ZUB 121
Auswahl des Zugbeeinflussungssystems

Zustand ZugBesy SNCF
DSK 20 Kurzzeitspeicher
Pruflaufe und Ergebnisse
Grundbild

T T T T T

MFA- | ZDE Kontrolle Auswahl|Zustand | DSK 20 | Pruf- | Grund-
Erstatz |LzB/I 80 LZB/I 80 ZugBesy| SNCF K laufe bild

MTD-Bild , Zugbeeinflussungssysteme” bei BR
406 MF ohne ETCS-Fahrzeugausriistung

Zug: 829 Zugbeeinflussungssysteme 24.11.13|14:54:56

MFA-Ersatzanzeige
Zugdateneingabe LZB/I 80

Kontrolle LZB/I 80

ZUB 121
Auswahl des Zugbeeinflussungssystems

Zustand ZugBesy SNCF
DSK 20 Kurzzeitspeicher
Priflaufe und Ergebnisse
Grundbild

T T T T T T T T

MTD-Bild , Zugbeeinflussungssysteme* bei
BR 406 M mit ETCS—Fahrzeugausriistung
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Meni , Batteriespannungsanzeige / Abfertigen / Notsteuerung”

Das MTD-Bild ,System; Batteriespannungsanzeige 110V* zeigt die Spannung der beiden
Batteriesatze innerhalb einer Traktionseinheit an.

Das Bild ,Abfertigen“ zeigt die raumliche Zuordnung der Tlren, die Anzeige fir gestérte
Tursteuergerate und Turen (bis zu drei Fragezeichen pro Wagen mdglich) und die Darstellung
ausgefahrener oder nicht verfligbarer Einstiegshilfen (Hublifte). Ein rot hinterlegtes Symbol ,EH"
kennzeichnet eine aul3er Betrieb genommene Einstiegshilfe. Ein gelb hinterlegtes Symbol ,EH"
kennzeichnet eine sich in Betrieb befindliche Einstiegshilfe.

Zug: 829 System; Batteriespannung 110 V 07.05.12 |14:16:27, Zug: 829 Abfertigen 07.05.12{12:21:59

Tz 1 (BR 407) Tz 2 (BR 407) D Tiren geschlossen Einstiegshilfe ausgefahren
I mind. 1 Tur offen EH Einstiegshilfe nicht verfiighar

Batt 1/2 Batt 3/4 Batt 1/2 Batt 3/4

Tz 1 (BR 407) Tz 2 (BR 407)
Tiren gesperrt

11 (12|13 |14 | 15|16 |18 |19 |29 | 28| 26 | 25| 24| 23| 22|21

Tlopm oo oo b mo e Moo

EH

AFB 0 km/h WB Aus AFB 0km/h | Abf WB Aus
Grund- Tf-Turen Tz2
bild frei sperren

MTD-Bild , Batteriespannung 110 V* MTD-Bild , Abfertigen®

Im MTD-Bild ,Notsteuerung” sind alle Tatigkeiten aufgefuihrt, die erforderlich sind, um den
leittechnischen Zustand der Notsteuerung einzuleiten. Dieses Bild zeigt stéandig die MFD-
Ersatzanzeigen mit ,vis“, ,Status Turen®, ,Notbremse“ und ,Sifa" an. Mit dem Softkey ,Klima*“ ist
das MTD-BiIld ,Schalten; Klimaanlage” zum Aktiveren der ,Klima-Not-Aus-Funktion* aufrufbar. Das
MTD-Bild ,Notsteuerung® ist immer aufrufbar, auch dann, wenn die Kommunikation in der
fuhrenden Te ausgefallen ist.

Zug: 829 Notsteuerung 07.05.12

Notsteuerung:

- ggf. Zug sichern

- Schalter "Notsteuerung" in Stellung "Ein" schalten

- Hauptschalter ausschalten und Stromabnehmer senken

- Schlagschalter "Not-Aus" betétigen und nach 10 Sekunden entriegeln
- Stromabnehmer heben und Hauptschalter einschalten

- Prifen, ob mit Fbrv der HL-Druck regelbar ist

Achtung:
Sifa auch im Stand bedienen.
Im Brandfall nach den Regeln des jeweiligen Netzes anhalten und den Zug mit Radvorlegern

gem. 493.0407.Z02 sichern.

FALLS HL NICHT FULLT:

- An der Storschaltertafel alle rot markierten Storschalter in Stellung "Aus" bzw."A+B Aus"
schalten.

FALLS KEIN ERFOLG:

- Storschalter "Sifa " und "SB-Ventil" in Stellung "Aus" schalten

(200" [ o5 [ wx | MFD-Ersatzanzeigen
WB SB |

Klima- zuriick ‘
anlage H

MTD-Bild , Notsteuerung*
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BR 403/406
MTD-Ersatzanzeige

Bei den Tz, die noch nicht mit der ETCS-Fahrzeugeinrichtung ausgeristet sind, kann der
Lokomotivfiihrer im MTD das MFA-Ersatzbild aufrufen.

Bei den Tz mit ETCS-Ausrlstung sind anstelle des MFA zwei MFD vorhanden. Das MFD 1 in der
Mitte des Fuhrerpultes ist in der Regel in Betrieb und das MFD 2, links von MFD 1 angeordnet,
steht als Redundanz zur Verfiigung. MFD und MTD sind untereinander nicht anzeigekompatibel.
Bei ausgeschaltetem ETCS-Fahrzeuggerét ist im Netz der DB die PZB/LZB-Rlickfallebene aktiv. In
diesem Fall kann im MTD das MFA-Ersatzbild aufgerufen werden.

R

Zug: 523 ZugBesy; MFA-Ersatzanzeigen

Vist Vsoll VZieI ZE

105.0 v [ 180.0 v W 130.0 o

AFB 140 km/h

G\. G G G G G " G @ G @

MTD-Bild , ZugBesy; MFA-Ersatzanzeige*
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BR 407
Menu , Vorbereiten / Abstellen”

In diesen Menis entfallen die Softkey 3 bis 5 ,Zugdateneingabe LZB/ 180“, ,Zugdateneingabe
ATBL", und ,Priflaufe und Ergebnisse”. Im MTD-Bild ,Abstellen Ende* entféllt der Hinweis fir den
Start der Klimatisierung und die anschlieBend durchzufiihrenden Tatigkeiten wurden angepasst.
Die Freigabe der Klimatisierung erfolgt selbsténdig durch die autark arbeitenden Steuerungen der

Klimaanlagen.

Meni , Fahren/Bremsen*”

Im Zustand ,Fahren“ und bei

aktiver Trennstellenfunktion aktiviert die Fahrzeugsteuerung bei Geschwindigkeit groRer 50
km/h den Ruckspeisebetrieb mit Aufrechterhaltung des gesamten Bordnetzes. Das Bild

.Fahren/Bremsen” zeigt dann fur alle eingruppierten Antriebe ,Bremskréfte” an

einem ausgeschalteten Hauptschalter in einer Te zeigt das Bild ,Fahren/Bremsen” bei
Geschwindigkeit groRBer 50 km/h fur diese Te ,Bremskréafte® an (sofern die Antriebe
eingruppiert sind), da auch in diesem Fall der Rickspeisebetrieb aktiviert wird, der aber nur die

Stromverbraucher zur Aufrechterhaltung des WB-Betriebes versorgt

geoffneten Dachleitungstrennschaltern fur die Te, die nun hochspannungstechnisch nicht mehr
versorgt wird, zeigt das Bild ,Fahren/Bremsen“ bei Geschwindigkeit groer 50 km/h
.Bremskrafte an (sofern die Antriebe eingruppiert sind), da auch in diesem Fall der
Ruckspeisebetrieb aktiviert wird, der aber nur die Stromverbraucher zur Aufrechterhaltung des

WB-Betriebes versorgt

Zug: 829 Fahren/Bremsen 24.11.13/17:01:01

Oberspannung
(DB 15kV)

Tz 2 (BR 407)

20

Energieverbrauch

171 kWh

68 kwh

MTD-Bild , Fahren/Bremsen bei aktiver
Trennstellenfunktion”
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Fahren/Bremsen 25.11.13 [17:11:18

Tz 1 (BR 407)
20

Zug: 829

Oberspannung
(DB 15kV)

Tz 2 (BR 407)

Energieverbrauch

171 kWh

68 kWh

MTD-Bild ,Fahren/Bremsen bei
geoffnetem Dachleitungstrenner in Tz 1*



BR 403/406
- Dbleibt frei -
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BR 407

Mentu ,, Schalten”

Schalten; Signalbilder

In diesem immer anwéhlbaren MTD-Bild sind folgenden Abweichungen vorhanden:

¢ .NS-Rangiersignal” sowie ,NS-Nebelwarnanlage” werden nicht mehr angezeigt

e Die Auswahl und Anzeige ,,SBB-Fahrberechtigung" ist nicht vorhanden (die Funktionen flir SBB-
Betrieb werden nur vorgeristet)

o die effektiv leuchtenden Signalbilder (Signalleuchten) werden neu links und rechts im Bild
angezeigt

o fUr jeden der beiden Schaltzustande der oberen Signalleuchte (an/aus) gibt es nun einen
MenUpunkt als Zustandsanzeige

Zug: 829 Schalten; Signalbilder

obere Signalleuchte an

@
( X ]
AFB 0 km/h WB Aus
Grund-
bild

MTD-Bild , Schalten; Signalbilder”

Schalten; MFD-Ersatzanzeige

Im Menl ,Schalten” ist der Softkey 3 ,MFD-Ersatz* neu aufgenommen. In diesem Bild kann der
Lokomotivfuhrer auswahlen, ob er die MFD-Ersatzanzeige mit oder ohne vii-Anzeige im MTD
angezeigt bekommen mdchte. Die MFD-Ersatzanzeige wird in allen MTD-Bildern mit Ausnahme
der Mangeleingabe, der Stérungsiibersicht und den AbhilfemalRhahmen angezeigt.

Beim Einleiten des Fuhrerraumwechsels wird die MFD-Ersatzanzeige automatisch abgeschaltet.
Am Zub-Display ist die MFA-Ersatzanzeige nicht aufrufbar.

z1 Tz 1 (BRA0T)
2
i 109
[
|
| 15 |

Zug: 829 Schalten, MFD-Ersatzanzeige

MFD-Ersatzanzeige aus

MFD-Ersatzanzeige ein (mit V_ist)

MFD-Ersatzanzeige ein (ohne V_ist)

Energieverbrauch
26 KWh

B BN B B ks — ¥
AFB 0 km/h WB Aus WE aus [ [ Storung in 18 Bremse

MFD-EA MFD-EA Grund-

Ein/mit Ein/ohne bild

MTD-Bild ,, Schalten; MFD-Ersatzanzeige*” MTD-Bild , Fahren/Bremsen“ mit MFD-
Ersatzanzeige"
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BR 403/406
Schalten; Traktion

Das nachfolgende MTD-Bild zeigt das Bild ,Schalten; Traktion* bei gewahltem Stromsystem DB 15
kV und einer Doppeltraktion aus BR 407 (Tz 1) und BR 406 (Tz 2) - zur Zeit nicht zulassig -.

Bei der BR 403/406 sind die AC-Vorzugsstromabnehmer in den Trafowagen 2 bzw. 7 sowie die
zugehdrigen Hauptschalter angeordnet. In der Regel schalten beide Hauptschalter ein (wie im Bild
dargestellt). Das Bordnetz bei BR 403/406 wird traktionsweise dargestellt. Dachleitungstrenner und
Traktionsumrichter sind identisch angeordnet.

[HS ein|—————THsein [HS einf————
N —

MTD-Bild , Schalten; Traktion* bei gewahltem Stromsystem
DB 15 kV und Doppeltraktion BR 407 und BR 406
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BR 407
Menu , Traktion*

Die Stromabnehmer, Hauptschalter und Dachleitungstrenner bzw. DC-Verbindungsleitungstrenner
befinden sich in unterschiedlichen Wagen. Daher werden die jeweiligen Bauteile in den MTD-
Bildern in Abhéngigkeit des gewahlten Stromsystems (unterschiedliche Spalten in der Darstellung)
dargestellt.

Im Stromsystem ,DB 15 kV* ist der nachlaufende SA von MW 4/5 der Vorzugsstromabnehmer.
Uber den nachgeschalteten AC-Hauptschalter des gehobenen SA und die geschlossenen
Dachleitungstrenner sowie die Hochspannungsdachleitung werden die Transformatoren in den TW
2 und 7 mit AC-Eingangsspannung versorgt.

Beim Sperren eines Stromabnehmers sperrt das ZSG auch automatisch den zugehdrigen
Hauptschalter.

Bei Anforderung der Sperre eines Dachleitungstrenners (DLT) 6ffnet das ZSG automatisch auch
den zweiten DLT dieses Tz.

Beim Sperren eines Traktionsumrichters nimmt das zugehérige ASG zunachst die HS-Freigabe fir
den betreffenden Tz weg, taktet den Zwischenkreis leer und 6ffnet die WB-Trenner und sonstigen
Stromrichtertrennschalter. AnschlieBend wird die Stromversorgung des ASG ausgeschaltet und
das MTD zeigt wieder die HS-Einschaltfreigabe.

Zug: 829 Schalten, Traktion 07.05.12 [17:38:42 Zug: 829 Schalten, Klimaanlage 25.11.13 |18:09:54

l:‘ Klima Aus (Frostschutz)

Tz 1(BR 407) Tz 2 (BR 407) Zugverband )
. Klima Ein

DB 15 kv 11 12 13 14 15 16 18 19|29 28 26 25 24 23 22 21
Stromabnehmer

Klima

Zugverband . Temperatursollwert
|:| Klima Not Aus

Hauptschalter Tz 1 (BR 407) Tz 2 (BR 407)

Klima

Dachleitungs- Tz

trenner 14 15 16 18 19|29 28 26 25 24 23 22 21
Klima

Traktions- Wagen

umrichter
Temperatur

Haéher

Normal

mesiger = [ HOOOOOOUL

AFB 0 km/h

EMENENEN

AFB 0 km/h WB Aus

Grund-
bild

Klima
Ein

MTD-Bild , Schalten; Traktion“ bei MTD-Bild , Schalten; Klimaanlage" bei
Stromsystem DB 15 kV aktivierter Funktion , Klima Not-Aus*

Meni , Klima“

Das MTD-Bild ,Klimaanlage" ist prinzipiell wie bei BR 403/406 aufgebaut. Der Unterschied besteht
in der erweiterten Funktion ,Klima Not-Aus”. Diese bewirkt bei BR 407 Einfach- und Doppeltraktion
ein zugweites sofortiges Ausschalten der Klimaanlagen. Bei Doppeltraktion BR 407 mit BR 403
oder BR 406 — zur Zeit nicht zulassig — bewirkt die Funktion ,Klima Not-Aus” nur in der BR 407 ein
zugweites Ausschalten. Bei fuhrenden BR 403 oder BR 406 bzw. bei BR 403/406 wirkt die
Funktion ,Klima Not-Aus" nur im fihrenden Endwagen.

Meni ,Beleuchtung*

Dieses MTD-Bild ist identisch mit der BR 403/406, jedoch mit der Besonderheit versehen, dass
das Ausschalten der Gesamtbeleuchtung (inklusive der Notbeleuchtung) durch Betéatigen des
Softkey ,Beleucht 0“ mittels einer Bestatigungsabfrage gegen unbeabsichtigtes Ausschalten
gesichert ist.
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BR 403/406
MTD 2

Meni ,Schaltzustand Bremsen**
[Schaltzustand Bremsen |

WB freigegeben fir SB
WB freigegeben fir 5B und BB

WB Automatikbetrieb SNCF Aus
WB Automatikbetrieb SNCF Ein

Luftpresser Aus

Luftpresser Ein

Flihrerbremsventil aufgesperrt

Fiihrerbremsventil abgesperrt

Sandtrocknung Aus

Sandtrocknung Ein

AFB 0 kml/h

MTD-Bild , Schaltzustand Bremsen*

In diesem Bild kann der Lokomotivfuhrer den Freigabestatus WB, der Luftpresser, des Fbrv und
der Sandtrocknung beeinflussen.

Das Sperren der W ist nur im Stillstand mdglich. Bei einer fahrenden Transition in ein DC-Netz
oder ein anders AC-Netz, das nicht fur den WB-Betrieb freigegeben ist, sperrt das ZSG-M/BSG-M
die WB selbsttétig.

Die Freigabe ,WB Auto ein“ ist ebenfalls nur bei Fahrzeugstillstand und Stromsystemwahl ,SNCF
25 kV LGV" moglich. Die effektive Freigabe der WB fir Betriebsart ,WB BB* gibt dann das
franzésische ZugBesy , TVM".

Die Freigabe der WB und das Sperren der WB muss der Lokomotivfihrer im MTD bestétigen.
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BR 407

Das Grundbild des MTD 2 ,Bremszustand“ zeigt neu den Softkey 7 ,NBU* zum Aufruf des
Auswabhlbildes fiir die NBU-Funktionalitaten.

eigegeben fiir SB

MTD 2 Grundbild , Bremszustand*” MTD-Bild ,, Schaltzustand Bremsen*“

Meni ,, Schaltzustand Bremsen*

Das Ausschalten der Luftpresser ist nur bei Fahrzeugstillstand moglich. Wird mit gesperrten
Luftpressern abgefahren, geben die BSG bei Erkennen von Geschwindigkeit das lokale
Luftpressermanagement frei (jeder Luftpresser arbeitet nach lokalem HBL-Druckwert).

Das Absperren des Fiihrerbremsventils muss neu bestétigt werden.

Bei der BR 407 wird der Sand fiir die Sandstreueinrichtung beheizt und durch ein Verfahren mit
Schneckenvortrieb auf die Schiene gebracht. Dadurch wir keine Druckluft mehr fir die
Lufttrocknung bendtigt. Somit ist der MenlUpunkt ,Sandtrocknung” nur noch bei Doppeltraktion mit
BR 403/406 anwahlbar und wirkt sich selbstverstandlich auch nur dort aus. Bei BR 407 allein oder
BR 407 in DT sind die Softkey zum Ein- und Ausschalten der Sandtrocknung nicht anwéhlbar.

Menl ,Bremsprobe*

Im Bild Bremsprobe ist ein neues Untermeni fur die Funktionsprifung der Schnellboremsventile
vorhanden. Diese Untermenu wird bei der Benutzergefiihrten Bremsprobe automatisch nach
Beenden der Prifschritte fur ,Anlegen / Lésen” Prufen der Druckluftoremse anlegen / I6sen mit und
ohne ep-Bremse) aufgerufen. Durch Betatigen des Softkey ,SB-Ventile* kann der Lokomotivflhrer
dieses Untermeni auch direkt aufrufen. Das Anlegen und Lésen der Druckluftbremsen tGberwacht
das BSG-M.

Zug: 829 Bremsprobe 07.05.12/18:03:21 Zug: 829 Federspeicherbremsen 07.05.12|17:39:46

- Volle (benutzergefiihrte) Bremsprobe bitte mit Taste ,D* einleiten

- Benutzergefiihrte Bremsprobe ohne Durchgangsprifung mit
Taste , Fillzustand HL* einleiten

- Funktionspriifung der Schnellbremsventile mit Taste , SB-Ventile®
einleiten

- Funktionsprifung der Mg/WB-Bremse mit Taste , Mg/WB E* Tz 1 (BR 407) Tz 2 (BR 407)
einleiten 4

. . ) . 11 12 13 14 15 16 18 19|29 28 26 25 24 23 22 21
- Funktionsprifung der Druckluftbremse mit Taste , Fkt Priuf.”
EInlenen FSpBr D DD D D D D D
] = =l=] = =] == (=]
0

bar

AFB Aus WB Aus AFB Aus WB Aus

D Fillzu- |Anlegen/| SB- | Mg/WB |Fkt Prif. Brh B ‘ 15 Notl. B
E

stand HL| Losen | Ventile quitt.

MTD-Bild , Schaltzustand Bremsen* MTD-Bild , Federspeicherbremsen*
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BR 403/406
- Dbleibt frei -

100



BR 407
Meni , Federspeicherbremse”

Bei der BR 407 wird das Loésen einer FspBr von Hand im MTD-Bild ,Federspeicherbremse*
vorgenommen. Hierzu ist jeder Federspeicherbremse von links nach rechts ein Softkey z.B.

XX NotL quitt* an den Positionen 1 bis 8 zugeordnet. Das ,xx“ steht fiir den betreffenden Wagen
(Wagenordnungsnummer). Nach dem Betatigen des Softkey blendet das MTD eine
Bestatigungsabfrage ein, die der Lokomotivfihrer durch Betétigen der ,E“-Taste quittieren muss.

Menl , Notbremsiberbriickung”

Im MTD-Bild ,Notbremsuiberbriickung” kann die NBU-Funktion aus- oder eingeschaltet werden.
Ferner kann auch durch Betatigen des Softkey , Test Ein“ ein NBU-Test durchgefiihrt werden.

Die Anzeigen firr die NBU-Stellung des Fbrv geben beim Priifen der NBU-Funktion Aufschluss
dariiber, ob der Lokomotivfiihrer das Fbrv im Rahmen der NBU-Quittierung (FNB-Quittierung)
kurzzeitig in die Fllstellung gestellt hatte oder nicht. Entsprechend zeigt das MTD-Bild
,Notbremstiiberbriickung“ den NBU-Fbrv-Quittungszustand an.

Die jeweils aktive Funktion der NBU zeigt das MTD-Bild weiR hinterlegt und die inaktive Funktion
grau dargestellt an. Das MTD-Bild kann immer aufgerufen werden, ist aber nur im Stillstand
bedienbar.

Bei deaktivierter NBU kann die Fahrgastnotbremse nicht mehr tiberbriickt werden und kommt
somit sofort zur Wirkung.

Ein Test der NBU-Funktion durch den Lokfiihrer ist derzeit nicht vorgesehen.

NBU aktiviert

NBU-Test: Fbrv in NBU-Stellung

|\ BU- Test: Fbrv nicht in NBU-Stellung

MTD-Bild ,Notbremsuberbrickung”

101



8 Zugbeeinflussung (ZugBesy)

8.1 Allgemeine Ausriistung
BR 403/406

Die Einsystem-Tz der BR 403 sind nur mit dem Zugbeeinflussungssystem ,PZB/LZB" ausgertistet.
Die Mehrsystem-Tz der BR 406 haben je nach Ausriistungsvariante folgende ZugBesy:

BR 406 M

PZB/LZB

Punktférmige Zugbeeinflussung/Linienférmige
Zugbeeinflussung fur das Netz der DB

ATBL-Fahrzeuggerat das die Funktionen ATB und
TBL bearbeitet

TBL/TBL 2 Transmissie Baken-Locomoaotief flir das
Netz Infabel (Belgien)

ATB EG/ATB NG = Automatische treininvioeding
1.Generation EG, 2. Genereration NG fur das Netz
der ProRail (Niederlande)

Integra/Zub121 Nur Vorristung
BR 406 MF
PZB/LZB Punktférmige Zugbeeinflussung/Linienférmige

Zugbeeinflussung fur das Netz der DB

ATBL-Fahrzeuggerat das die Funktionen ATB und
TBL bearbeitet

TBL/TBL 2 Transmissie Baken-Locomotief flr das
Netz Infabel (Belgien)

ATB EG/ATB NG = Automatische treininvioeding
1.Generation EG, 2. Genereration NG fur das Netz
der ProRail (Niederlande)

TVM Transmission Voice Machine fur das Netz RFN
(Frankreich)

KVB Controle de vitesse par balises fur das Netz RFN
(Frankreich)

Répétition Signaux Optique fur das Netz RFN

RSO (Frankreich)

ATESS Acquisition et Traitement des Enregistements
Statistiques de Sécurité (Datenaufzeichnungs-
system fiir das Netz der RFN)

KARM Renforcement du contréle d'armement de la TVM —

TVM (Aktivierungstberwachung fir das Netz der
RFN)

BR 406 M mit ETCS-Ausristung Phase 2

PZB/LZB

Punktférmige Zugbeeinflussung/Linienférmige
Zugbeeinflussung fur das Netz der DB

ATBL-Fahrzeuggerat das die Funktionen ATB und
TBL bearbeitet

TBL/TBL 2 Transmissie Baken-Locomotief fur das
Netz Infabel (Belgien)

ATB EG/ATB NG = Automatische treininvioeding 1.
Generation EG, 2. Genereration NG fiir das Netz der
ProRail (Niederlande)

ETCS

European Train Control System (Level 0, 1 und 2)
fur das Netz Infrabel / ProRail
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BR 407

Aktuell gehen die Tz der BR 407 nur mit aktivem ZugBesy ,PZB/LZB" in den Betrieb. Das
Gesamtsystem ,ATP“ (Automatik Train Protection) bleibt bis zur Inbetriebnahme der
~Frankreichzulassungssoftware” ausgeschaltet.

Das ATP beinhaltet folgende ZugBesy und Zusatzsysteme

PZB/LZB Punktférmige Zugbeeinflussung/Linienférmige
Zugbeeinflussung fur das Netz der DB

ATBL-Fahrzeuggerat das die Funktionen TBL TBL/TBL 2 Transmissie Baken-Locomotief fiir

bearbeitet das Netz Infabel (Belgien)

Integra/Zub121 Nur Vorriistung

ETCS European Train Control System (Level 0, 1 und
2) fur das Netz ProRail

TVM Transmission Voice Machine fiir das Netz RFN
(Frankreich)

KVB Controle de vitesse par balises fiir das Netz

RFN (Frankreich)

Répétition Signaux Optique fiir das Netz RFN -
RSO Frankreich -

ATESS Acquisition et Traitement des Enregistements
Statistiques de Sécurité (Datenaufzeichnungs-
system fiir das Netz der RFN)

KARM Renforcement du contrdle d'armement de la
TVM — TVM (Aktivierungsiiberwachung fir das
Netz der RFN)
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8.2 Uberblick der ZugBesy und Anschaltung an die Leittechnik

BR 403/406

Alle ZugBesy sind als einzelne Komponenten vorhanden. Bei den Zigen mit ETCS-Ausriistung
Phase 2 ist das ETCS-Fahrzeuggerat das Ubergeordnete System und stellt neben den ETCS-
Level 0, 1 und 2 auch die Transitionssteuerung zur Verfigung.
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Prinzipdarstellung der ZugBesy-Struktur und Kommunikation

104



BR 407

Die Systemarchitektur des ATP besteht aus dem System ETCS als Master-System, dem direkt
angekoppelten System , TVM“ und den anderen nationalen ZugBesy, die als ,Specific
Transmission Modul (STM)“ zugeordnet werden. Das ATP-System hat intern einen vom MVB der
Fahrzeugsteuerung entkoppelten ATP-MVB. Dieser ist Uiber den redundanten ATP-Gateway am
MVB der Fahrzeugsteuerung angeschlossen.

MED 2
Sound- I@“‘; a|
generatoren | [
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@
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Gateway
ATP
Gatewa
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KVB ! > !
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Prinzindarstelluna der ATP-Leit- und Kommunikationsstruktur
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8.3 Zugriff der ZugBesy auf die Hauptluftleitung

BR 403/406

Die PZB/LZB-Fahrzeugeinrichtung hat einen eigenen Zugriff
auf die Hauptluftleitung Gber die Bremswirkgruppe ,PZB/LZB*
mit eigenem Absperrhahn im Fuhrerpult rechts. Dariiber hinaus
greift die PZB/LZB bei Zwangsbremsanforderung zuséatzlich auf
die Schnellbremsschleife zu. Dieser Bremszugriffe auf die SBS
kann mit Hilfe der Stérschalter ,PZB" bzw. ,LZB" unterbunden
werden.

Absperrhahn ,LZB-Brems-

Hs ,Federspeicher-

-_--
bN

|
Sl

_______

wirkgruppe

Hs ,Uberbriickung
Federspeicherbremse
Uberwachungsschleife*

Bremseiiberwachungs-
Schleife (FUS)"
............... .
LZB :
_______________ d
Hs ,LZB/PZB

Hs ,Uberbriickung
SB-Anforderung 1

Hs ,Uberbriickung
SB-Anforderung 2

Y B

Hs ,Rischa-
VR-Simulation*

Hs ,Uberbriickung
SB-Anforderung 1 o

=F

Hs ,Uberbriickung RSO
SB-Anforderung 2 :
ETCS

Hs ,SB-Anforderung 1

i \ : : \OSB-Anforderungl

Hs ,Uberbriickung
SB-Anforderung 1

Hs ,Uberbriickung
SB-Anforderung 2

Hs ,Rischa-
VR-Simulation®

Hs ,Uberbriickung

RSO Hs ,Uberbriickung
: SB-Anforderung 2
ETCS

Hs ,SB-Anforderung 2

Prinzipdarstellung der SBS-Anforderungsketten
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BR 407

Die PZB/LZB-Fahrzeugeinrichtung hat keine Bremswirkgruppe ,PZB/LZB". Die PZB/LZB greift wie
alle anderen ZugBesy mit redundanten Kontakten ausschlie3lich auf die Schnellbremsschleife zu,
wenn sie eine Zwangsbremsung wirksam machen méchte. Die Eingriffsmdglichkeiten der PZB/LZB
in die SBS kénnen mit dem neuen Stérschalter ,LZB-Hauptschalter* Gberbriickt werden. Hierbei

wird auch gleichzeitig die PZB/LZB-Fahrzeugeinrichtung spannungslos geschaltet.

Bei derBR 407 ist zu Beginn der Betriebsaufnahme zunachst nur das PZB/LZB-Fahrzeuggerat
wirksam (das ATP = ETCS/TVM-Fahrzeuggerat und die KVB/RSO sowie ATBL bleiben
ausgeschaltet). Deswegen sind die Stérschalter der auslandischen ZugBesy in Stellung ,Aus”.

Zugbesy
Uberbriickungen

Zugbesy
Uberbriickungen =f+ \

ZugBesy-
Uberbriickungen
bei ,Fr-W*

Fbrvin
Stellung ,SB*

Schlag-
schalter ~ -J
Notbremse

Iy

relais FDUS

. (e}
Schleifen- \ ’

..... \"

Not- J .
steueru ng

0o N
S E W
QJOQ
TN
-v—c/é
[P SO
29
c o
L 04—

= . Storschalter-
LSS ,Schleifen-
‘ﬂ versorgung* tafel
|
) ’ _
110V = auptluft-;  sB-Ventil
leitung Ein
Aus
(_) ............
MV ,SB-Ventil* bee ool _4

l ETCS/TVM

A+ Normal g

Aus Aus
LA+B"
Aus

ETCS/TVM

.-

ETCS/TVM

LZB/PZB

ZugBesy-
Uberbriickung
bei Fr-wW

L »

r
i
i
i

O WA B (o]
\.. ....... AusoAUS\

Storschaltertafel

ETCS/TVM SBS

. Ein

ETCS/TVM

LA« Normal  B*

Aus Aus ©
g
Aus

\‘_’ ............. {$ EVC-B

SBS-Schleife ——Omming O "—ine

RPS
Ein
............. Aus . &
LZB RPS
Hauptschalter
Ein
......... Aus ) @
LZB/PZB
________________________________________ o4
. ZugBesy-
SBS-Schiitz Uberbriickung
1 2 bei Fr-wW
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8.4 Anzeige Zielentfernung
BR 403/406

Bei wirksamer LZB-Ubertragung und gleichzeitig eingeschalteter AFB gibt die AFB bei LZB-Halt
einen Haltepunkt vor, der bis zu 25 m vor dem eigentlichen LZB-Halt liegt.

Damit der Lokomotivfihrer dennoch die Mdglichkeit erhélt, bis kurz vor den LZB/AFB-Halt zu
bremsen, kann er bei Zielentfernung kleiner 600 m durch Betatigen des Knopfes im Bremssteller
die AFB in die Betriebsart ,AFB inaktiv* umschalten. Die Sprachausgabe ,AFB" ertont und das
MTD zeigt im Statusfeld ,AFB“ den rot hinterlegten Hinweis ,AFB inaktiv* an. Damit ist der AFB-
Halt unwirksam und der Lokomotivflhrer kann bis kurz vor den LZB-Halt fahren. Die Anzeige der
Zielentfernung im MFA/MFD ist jedoch nicht sehr genau.

Die Zielentfernung zum LZB-Halt wird etwas genauer im MTD-Bild ,Zug-Besy; MFA-Ersatz-
anzeige" angezeigt.

Zug-Besy; MFA-Ersatzanzeige 04.11.08

V ist V soll V ziel

105.0 kmnl 180.0 kmn @ 130.0 wmnm

AFB 180 km/h

Grund-
hild

IR
QICIVIVIVIVIVIVIOIO)

MTD-Bild ,Zug-Besy; MFA-Ersatzanzeige" mit Anzeige
der Zielentfernung (ZE)
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BR 407

Zum Verbessern der Anzeigesituation zeigt das MTD automatisch beim Aktivieren der AFB-

Betriebsart ,AFB inaktiv* im Statusanzeigebereich ,MFD-Ersatzanzeige*

Zielentfernung zum LZB-Halt metergenau in gelben Zahlen an.

Zug: 972

Oberspannung Oberstrom
(DB 15kV)
Tz 1 (BR407) [Tz 2 (BR407)

MTD-Grundbild mit Anzeige der Zielentfernung zum LZB-Halt nach

aktivieren der AFB-Betriebsart ,, AFB inaktiv*
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9 Kommunikation im Zug
BR 403/406

Die ICE 3-Tz haben im Zub-Abteil sowie in den Endwagen 1 und 8 eine feste Sprechstelle.
Daruber hinaus stehen vier Schnurlos-Telefone (Cordless) zur Verfligung, die in Ladeschalen im
Zub-Abteil aufbewahrt werden.

Im ,Behinderten-WC*" im Mittelwagen 5 ist ein Notruftaster angeordnet, der beim Betatigen eine
entsprechende Textanzeige im Display des Horers der Cordless-Telefone und eine
Stérungsmeldung im Zub-Display zur Folge hat.

SIEMENS

Feste Sprechstelle mit Direktwahltasten im Cordless-Telefon
Endwagen hinter der
Klappe fur die Bremsgeratetafel
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BR 407

Auf Cordless-Telefone wurde bei der BR 407 verzichtet. Jeder Wagen hat eine feste Sprechstelle,
mit der Uber die UIC-Direkttasten der Lokomotivfiihrer oder die ZV/ZVL angerufen bzw.
Durchsagen im Zug getatigt werden kénnen. Ferner stehen Uber den Hérer die sonstigen FIS-
Funktionen zur Verfigung.

In direkter Nahe der zwei ,Behinderten-Platze" im Mittelwagen 4 sowie im ,Behinderten-WC* sind
Notruftaster angeordnet, die beim Betétigen im Zug einen Zweiklanggong mit der Sprachansage
-PRM-Ruf* (PRM = Person with reduced Movement) sowie eine entsprechende Textanzeige im
Display des Horers der festen Sprechstellen sowie eine Stérungsmeldung im Zub-Display zur
Folge haben.

AuBen an den Einsteigetiiren des MW 4 sind Ruftaster fir die Hubliftanforderung angebracht.
Nach dem Betatigen ertont im Zug ein Gong und die Ansage ,Hubliftanforderung®.

LDT zum Einschalten
der Hauptbeleuchtung
wenn der Tz in der BA
LAA" steht

Horer mit Display UIC-Direktwahltasten

Feste Sprechstelle hinter einer Geschranktir direkt am Einstiegsbereich im
Endwagen 1 oder 8
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Notizen
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