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1 Allgemeines  
In dieser Broschüre werden aus Lokomotivführersicht die technischen Unterschiede zwischen den 
ICE-Zügen der dritten Generation (ICE 3) und der vierten Generation (Velaro D) dargestellt und 
soweit erforderlich erläutert. 

1.1 Vorgeschichte zum ICE 3 

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

• ICE 3 MF (Mehrsystemzug mit Frankreichausrüstung und Zulassung für das Netz der 
RFN/ProRail - Tz 4681-4685)  

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

• ICE 3 (Einsystemzug Tz 301 - 363)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 1.1.1: Doppeltraktion mit Triebzügen BR 406 und BR 403 im Jahr 2005 auf dem 
großen Testring 1 im Siemens Prüfcenter Wildenrath (PCW) 
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1.2 Vorgeschichte zum „Velaro D“ 

Die DB Fernverkehr AG hatte für den Einsatz ab Ende 2011 insgesamt 16 ICE-Züge 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 
Optimierungsaktivitäten in allen Bereichen vergangen sind, hat der Hersteller Siemens am 21. 
Dezember 2013 die Zulassung der Züge vom Eisenbahn-Bundesamt erhalten. Dabei wird jedoch 
nur der erste Bestandteil des Kaufvertrages erfüllt, die Punkte 2 – 4 erst zu einem späteren 
Zeitpunkt: 

1. Freigabe für den Einsatz der Triebzüge im Fahrgastbetrieb in Doppeltraktion für das Netz 
der DB 

2. Die Zulassung der Züge im Netz der RFN (Frankreich) wird erst für Mai 2015 erwartet 

3. Eine Doppeltraktion mit den ICE – Tz der BR 403/406 ist noch nicht absehbar 

4. Die Zulassung der Züge für das Netz Infrabel ist für 2016 vorgesehen 

Am 07.11.2013 haben die beiden ersten Triebzüge 407 017/517 (Tz 717) und Tz 407 013/513 (Tz 
713) das PCW verlassen und sind an die DB Fernverkehr AG übergeben 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 März 
komplettieren die Tz 709 und Tz 702. das erste Ablieferungsziel mit acht Tz der BR 407. Die 
restlichen acht Tz verwendet der hersteller für die Zulasungsaktivitäten in Frankreich und Belgien. 
Im jahr 2015 kommt dann ein 17. Tz dazu. Dieser wird als Tz 701 in die 407-Flotte als Ersatz für 
den in die Türkei abgegebenen Tz 407 001 integriert.  

Ein dreiphasiges Einsatzkonzept sieht zunächst bis April 2014 einen dispositiven Einsatz der BR 
407 auf den ICE-Linien Dortmund – Köln – Frankfurt / Stuttgart vor. Dabei sind die Tz aber nicht 
fest für Umläufe 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 führt. Ab Sommerfahrplan 2014 gehen dann die acht übergebenen Tz der BR 407 in 
den Planeinsatz auf festgelegten Umläufen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 1.2.1: Einfachtraktion mit Triebzug BR 407 006 im Bahnhof 
Siegburg 
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2 Konfiguration und Hauptkenndaten 

2.1 BR 403/406 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Max. Leistung am Rad 8000 kW (AC), 
4300 kW (DC). 

max. Anfahrzugkraft 300 kN 

Höchstgeschwindigkeit 330 km/h 

kleinste Radsatzlast im EW 15,5 t BR 403   / 14,75 t BR 406 

maximales Gesamtgewicht 
(Bremstechnische Höchstmasse bei BR 
403) 

Vorhandene Brh 
alle Bremsen verfügbar und 
angerechnet 

Einsystemzug    BR 403:    500 t 

Mehrsystemzug BR 406:    488 t 

BR 403 R         154          BR 406  159  

BR 403 R+WB 189          BR 406  208  

 

Endwagen 1
403/406 0xx 
WON x9
1. Klasse

Trafowagen 2
403/406 1xx 
WON x8
1. Klasse

Stromrichter-
wagen 3
403/406 2xx 
WON x6
2. Klasse

Mittel-
wagen 4
403/406 3xx 
WON x5
Restaurant / 
Bistro
Zub-Abteil

Mittel-
wagen 5
406 8xx 
WON x4
2. Klasse
PRM-Platz

Stromrichter-
wagen 6
406 7xx 
WON x3
2. Klasse

Trafowagen 7
406 6xx 
WON x2
2. Klasse

Endwagen 8
406 5xx 
WON x1
2. Klasse
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2.2 BR 407 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

maximale Leistung am Rad 8000 kW (AC) 

4200 kW (DC) 

maximale Anfahrzugkraft 300 kN 

Höchstgeschwindigkeit 320 km/h (AC) 

220 km/h (DC) 

kleinste Radsatzlast im EW (Rs 1) 15 t 

maximales Gesamtgewicht 

Vorhandene Brh 
alle Bremsen verfügbar und angerechnet 

492 t 

R 152       R+WB 194 

 

Endwagen 1
407 0xx 
WON x9
1. Klasse

Trafowagen 2
407 1xx 
WON x8
1. Klasse

Stromrichter-
wagen 3
Restaurant/
Bistro
407 2xx 
WON x6
1. Klasse

Mittel-
wagen 4
407 3xx 
WON x5
2. Klasse
Zub-Abteil
Pausenraum
2 x PRM 
Plätze

Mittel-
wagen 5
407 8xx 
WON x4
2. Klasse

Stromrichter-
wagen 6
407 7xx 
WON x3
2. Klasse

Trafowagen 7
407 6xx 
WON x2
2. Klasse

Endwagen 8
407 5xx 
WON x1
2. Klasse
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3 Führerraum 

3.1 Führerpult 

BR 403/406 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

MFM 

Führerpult BR 406 MF (Frankreich)

MFA MTD 2 MTD 1 MFM TBL KVB TBL TBL 

Führerpult BR 403 Führerpult BR 406 M (NL/B) ohne ETCS-
Ausrüstung 

MFD 1 MFD 2 MTD 2 MTD 1 

Führerpult BR 406 M (NL/B)mit ETCS P2-Ausrüstung  
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BR 407 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Neue Bedien- und Anzeigeeinrichtungen: 
• Quittiertaste „ETCS“ 

• LDT „Noteinschalten UIC-Sprechfunktion“ (bei Brandalarm aus dem Endwagen) 

• MFD 1 und 2 (Ausführung wie TGV-Bistandard) 

• Summer „Brandalarm“ 

• Leuchtdrucktaster (LDT) „WB-Automatikbetrieb für das Netz RFN“ 

• separates EBuLa-Display 

• LDT „Notsteuerung“ 

• Drucktaster „Fußpodest heben/senken“ 

• ETCS/TVM als Automatik Train Protection (ATP = übergeordnetes Zugbeeinflussungssystem) 

• PZB/LZB und ATBL als Spezific Transmission Modul (STM), wobei das PZB/LZB-
Fahrzeuggerät als Rückfallebene auch separat betrieben werden kann 

• Thermofach im Führerpult links unten 

• Aktivierungs- und Prüfelemente der TFM rechts neben dem EBuLa-Display 

Führerpult BR 407 

MTD 1 MTD 2 EBuLa MFD 1 / 2 

KVB 

Kipptaster für 
Sonnenblende 

LDT „Not-
steuerung“ 

Schlagschalter 
Notbremse 

Summer „Brand“ 
LDT „WB Auto RFN“ 

Seitliche 
Bedienebene 

Höhenverstellung 
Fußpodest 

Quittiertaste 
ETCS 

Noteinschalten Zugfunk 
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3.2 Seitliche Bedienebene 

BR 403/406 

An der seitlichen Bedienebene sind folgende Bedienelemente angeordnet 

1. Manometer „HL (gelb)/HBL (rot)“ 

2. Druckschalter „LZB-Nothalt“ 

3. Leuchtdruckschalter (LDS) „SB Warnsignal“ (nur BR 406) 

4. LDS „Scheibe Lounge“ 

5. LDS „Trittstufen nicht ausfahren“ 

6. Leuchtdrucktaster (LDT) „Fsp-Bremse anlegen“ 

7. LDT „Fsp-Bremse lösen“ 

8. Drehschalter „Lüftung“ 

9. Drehschalter „Nischenheizung“ 

10. Drehschalter „Temperatur Führerraum“ 

11. ETCS-Zusatzschalter (nur BR 406 mit ETCS-Ausrüstung) 

12. Leuchtmelder „gekuppelt“ 

13. Drucktaster „lokales Entkuppeln“ 

14. LDT „Bugklappen hinten auf“ 

15. Drucktaster „Leuchtmelder prüfen“ 

16. LDS „Leuchtmelder ein“ 

17. Drucktaster „Notbeleuchtung“ 

18. Batteriespannungsanzeige (Batterie normal) 

19. Notbremsventil (NB4) 

20. Störschaltertafel (unterhalb der Batteriespannungsanzeige hinter einer Klappe) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

MFM 

Seitliche Bedienebene ICE 3 M mit ETCS 

1              2       4     6        8     10      12   14      15   17 

3       5      7       9      11      13              16                            18 

19 20 
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BR 407 

Die seitliche Bedienebene ist in zwei Bereiche aufgeteilt. 

Am seitlichen Ansatz des Führerpultes befinden sich die Bedien- und Anzeigeelemente: 

1. Manometer „HL (gelb)/HBL (rot)“ 

2. Leuchtdrucktaster (LDT) „Fsp-Bremse anlegen“ 

3. LDT „Fsp-Bremse lösen“ 

4. Drucktaster „lokales Entkuppeln“ 

5. Leuchtmelder „gekuppelt“ 

6. LDT „Bugklappen hinten auf“  

7. LDS „Trittstufen nicht ausfahren“ 

8. Wipptaster „Fußpodest“ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

An der stirnseitigen seitlichen Bedienebene befinden sich: 

9. Drehschalter „Scheibenwischer Notbetrieb“ 

10. Drehschalter „Instrumentenbeleuchtung“ 

11. Drucktaster „Leuchtmelder prüfen“ 

12. LDS „Notsteuerung (mit Vergreifschutzklappe)“ 

 

 

 

1 

2 3 

4       5      6       7 

8 

9 

11 

12 

10 

Seitliche Bedienebene Stirnseitige seitliche 
Bedienebene 
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3.3 Störschaltertafel 

BR 403/406 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Störschaltertafel BR 403 Störschaltertafel BR 406 M 

Störschaltertafel BR 406 M ETCS 

Störschaltertafel BR 406 MF 
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BR 407 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Neue/geänderte Bedieneinrichtungen: 

• Kilometerzähler nicht mehr am Begleitersitz, sondern an der Störschaltertafel 

• Entfall Störschalter „BSG 1/2“ (für Master/Slave-Wechsel BSG) 

• Störschalter für ZugBesy und ETCS (PZB/LZB, LZB-Hauptschalter (zum Ausschalten des 
PZB/LZB-Fahrzeuggerätes und überbrücken des SBS-Eingriffs) ATBL, RPS, KVB, ETCS/TVM 
(zum Abschalten der einzelnen Rechnerkanäle), ETCS-Allgemein, ATESS-Recorder, 
ETCS/TVM-Test (Instandhaltung), KARM (Aktivierungsüberwachung für TVM), ETCS/TVM 
SBS, ETCS-Mode (Funktion wie ETCS-Zusatzschalter) und ATESS (Datenaufzeichnung) 

• Weißer Leuchtmelder für Rückmeldung „geerdet“ 

• Störschalter „Traktionssperre Türen“ 

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

• Störschalter „FÜS“ erweitert auf „FDÜS“ (Federspeicherbremsen- und Drehgestellüber-
wachungsschleife) 

• Störschalter „Notschluss/Notspitzensignal“ 

• Störschalter „SB-Eingang BSG /ZM“ (zum Überbrücken fehlerhafter SBS-Software-
Anforderungen) 

• Störschalter mit roter Umrandung zur Kennzeichnung „Ausschalten bei Notsteuerung wenn HL 
nicht füllt“ 

Störschaltertafel mit Glasscheibe 

Anzeige für Grundstellung der ZugBesy-
Störschalter bei aktiver Rückfallebene PZB/LZB 
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3.4 Sonstige Bedieneinrichtungen im Führerraum bzw. Lounge/Technikraum 

BR 403/406 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ETCS- 
Geräte- 
schrank 

MFD-Rechner 

Seitliche  
Bedienebene 

Störschalter- 
tafel 

Wagen- 
schalttafel  LSS Tafel 1 

Anordnung der Bedieneinrichtungen im Endwagen 1 / 8  

LSS-Tafel 2 und 3 

Lounge 

Kleiderschrank 
Thermofach 
Fahrpläne 
Signalmittel

PZB/LZB-
Fahrzeug- 
gerät 

Bremsbe- 
dientafel 

Handlampe, 
Knallkapseln 
Kurzschlußkabel 

Absperrhähne unten rechts: 
• LZB-Absperrhahn 
• Sitz 
• Scheibenwischer 

LSS-Tafel 1 unten links 

Handlampe, Knallkapseln,  
Kurzschlusskabel 

Thermofach 

Geschränk in der Lounge mit 
Garderobe und Signalmitteln 

bei ICE 3 MF 

Geschränk links unten 
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BR 407 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Neue/geänderte Bedieneinrichtungen: 

• Technikraum anstelle Lounge 

• Bremsbedientafel und Wagenschalttafel im Technikraum 

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

• Brandmelder im Führer- und Technikraum (immer aktiv) 

• Signalflaggen, Kurzschlusskabel, Buchfahrpläne im Technikraum 

• Quadronales Abfallsystem /
• Feste Sprechstelle 

• Garderobe
• Pressluftflasche

zum Öffnen 
der Bugklappen

FIS
E-Geräte
schrank 3

ZugBesy-Schränke 1-3

D
ri

tt
el

ei
ns

ti
eg

E-Geräte-
schrank 1

E-Geräte-
schrank 2

StörschaltertafelBehälter für
Scheibenwaschwasser

Fächer für Signalmittel / Feuerlöscher/ Fahrpläne

Kurzschlußkabel / Signalflaggen

Ansicht „Technikraum“ vom 
Fahrgastraum aus gesehen 

Wagen- und Bremsbedientafel 

E-Geräteschrank 

ATP-Schränke 1 - 3 

Tür zum Technikraum  
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4 Mechanik 

4.1 Drehgestelle 

BR 403/406 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Merkmale der Drehgestelle 

• Bei LDG zwei Seilzüge zum Lösen FspBr von Hand 

• Doppelschlingerdämpfer 

• Laufdrehgestelle mit Wirbelstrombremse 

• Einstufige Überwachung auf Radsatz nicht drehend 

• Zweistufige Überwachung auf Laufunruhe  

 

 

 

 

 

 

 

 

Ansicht Laufdrehgestell (LDG) mit Wirbelstrombremse               Radsatzlager am LDG 

Ansicht Triebdrehgestell (TDG) mit Antrieb                                    Radsatzlager am TDG 
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BR 407 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Merkmale der Bugklappen / Bugkupplung 

• Bei den LDG sind drei Seilzüge zum Lösen FspBr von Hand vorhanden 

• Doppelschlingerdämpfer 

• Laufdrehgestelle mit Wirbelstrombremse 

• Für das Laufwerk ist eine Drehgestellüberwachung (DGÜ) mit folgenden 
Überwachungsfunktionen vorhanden: 
- zweistufige Laufstabilitätsüberwachung (LSÜ = Laufunruhe (Querbeschleunigung)) 
- zweistufige Rollüberwachung (RLÜ = Radsatz nicht drehend) 
- zweistufige Heißläuferüberwachung (HLÜ = Radsatzlagertemperatur) 
- dreistufige Antriebslagerüberwachung (ALÜ = Lagertemperaturüberwachung im TDG) 
 
Die DGÜ kann Zwangsbetriebsbremsungen (ZBB) über das BSG-M und 
Zwangsbremsungen über die Federspeicher- und Drehgestellüberwachungsschleife 
(FDÜS) erwirken. 
 

 

Laufdrehgestell (LDG) mit Wirbelstrombremse                           Radsatzlager am LDG 

Triebdrehgestell (TDG) mit Antrieb                                                  Radsatzlager am TDG 
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4.2 Auswirkungen der Drehgestellüberwachung 

BR 403/406 

• Laufunruhe Stufe 1 wird dem Lokomotivführer nicht angezeigt 

• Laufunruhe Stufe 2 erstmalig angesprochen, keine Störungsanzeige für den Tf. Wird nach 
zehn Minuten zurückgesetzt, wenn innerhalb dieser Zeit kein erneuter Grenzwert der Stufe 
2 erreicht wird. 

• Laufunruhe Stufe 2 innerhalb von zehn Minuten nachdem die Stufe 2 erstmalig 
angesprochen hat, Anzeige Störungsmeldung „Laufunruhe DG x Stufe 2 mit vzul-
Begrenzung 160 km/h und Aufforderung, an geeigneter Stelle anzuhalten und betreffendes 
DG zu untersuchen. 

 



 

 

  

21

BR 407 

 

 

 

 Laufstabilitäts-
überwachung 
(LSÜ) 

Rollüberwachung 
(RLÜ) 

Heißläuferüber-
wachung (HLÜ) 

Antriebslager-
überwachung 
 (ALÜ) 

Warnung 
bzw. Ein 
Geber 
meldet 
Alarm 

1. Störungs-
meldung vzul 
160 km/h 

2. Sprachausgabe 
„Laufunruhe“ 

Alarm wird nach 
zehn Min zurück-
gesetzt, wenn in 
dieser Zeit  kein 
erneuter Alarm 
auftritt 

1. Störungsmeldung  

2. Sprachausgabe 
„Radsatz nicht 
drehend“ 

3. BSG-M leitet eine 
Zwangsbetriebs-
bremsung ein 
(unter 40 km/h 
quittierbar) und 
ZSG führt 
Rollprobe durch 

Rollprobe erfolgreich = 
Zwangsbetriebsbrem-
sung wird aufgehoben 
und Störungsmeldung 
gelöscht 

Rollprobe nicht 
erfolgreich = 
Weiterfahrt mit vzul 40 
km/h 

Kann die Rollprobe 
wegen zu geringer 
Geschwindigkeit nicht 
durchgeführt werden, 
fordert ein Abhilfetext 
zu einer Rollprobe aus 
dem Stand heraus auf 

1. Störungs-
meldung vzul 250 
km/h 

2. Sprachausgabe 
„Warmläufer“ 

 

Stufe 1 

1. Störungs-
meldung vzul 220 
km/h 

2. Sprachausgabe 
„Warmläufer“ 

3. ASG sperrt den 
PWR des 
betreffenden DG 

Stufe 2 

4. Störungs-
meldung vzul 140 
km/h 

5. Sprachausgabe 
„Warmläufer“ 

6. BSG-M leitet 
eine ZBB bis 
Unterschreiten 
140 km/h ein 

7. ASG sperrt den 
PWR des 
betreffenden DG 

 

Alarm 
bzw. 
Zwei 
Geber 
melden 
Alarm 

1. Störungs-
meldung 
vzul 160 km/h 

2. Sprachausgabe 
„Laufunruhe“ 

Zwangsbetriebs-
bremsanforderung, 
die unter 160 km/h 
aufgehoben 
werden kann 

1. Störungsmeldung  

2. Sprachausgabe 
„Radsatz nicht 
drehend“ 

BSG-M leitet eine 
Zwangsbetriebs-
bremsung (ZBB) ein 
(unter 40 km/h 
aufhebbar) 

1. Störungs-
meldung 

2. Sprachausgabe 
„Heißläufer“ 

3. BSG-M leitet 
ZBB ein, die 
unter 40 km/h 
aufgehoben 
werden kann 

Stufe 3 

1. Störungs-
meldung 

2. Sprachausgabe 
„Heißläufer“ 

3. BSG-M leitet 
ZBB ein, die 
unter 40 km/h 
aufgehoben 
werden kann 
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4.3 Bugkupplung / Bugklappen 

BR 403/406 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Merkmale der Bugklappen/Bugkupplung 

• Betätigung elektro-pneumatisch  

• Bugklappen öffnen seitlich 

• Bugkupplung wird zum Kuppeln vorgeschoben (Telekopiereinrichtung) 

• Eigene Speicher-Programmier-Steuerung (SPS) für die Bugklappen- und Bugkupplungs-
steuerung 

• Bugkupplung kann von Hand geöffnet werden 

• Bugklappen können von Hand betätigt werden 

• Kuppelleuchten zum Anzeigen der Kuppelbereitschaft 

• Überwurfbügel zum Arretieren der Bugklappen 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ansicht Bugraum mit geöffneten 
Bugklappen 

Bugkupplung mit aufmontierter 
Zugschlussbrücke bei ICE 3 MF 

Übergangskupplung bei BR 403 2. Bauserie 
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BR 407 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Merkmale der Bugklappen / Bugkupplung 

• Bugkupplung ist 25 mm höher montiert als bei BR 403/406 

• Betätigung elektro-pneumatisch  

• Bugklappen öffnen nach oben und unten 

• Bugkupplung ist nicht teleskopierbar 

• Im Bugraum schaltbare separate Bugraumbeleuchtung 

• Kuppelleuchten zum Anzeigen der Kuppelbereitschaft in LED-Ausführung 

• Schraubbolzen zum Arretieren der Bugklappen im geöffneten Zustand  

• Mittelstellung der Bugkupplung wird von der Fahrzeugsteuerung überwacht  

• Bugklappe kann nicht von Hand, sondern nur mit Druckluft geöffnet werden. Öffnen 
Bugklappen im Störungsfall zunächst mit AH „Zwangs-Auf“; wenn kein Erfolg Bugklappen mit 
Pressluftflasche über die „Ventile“ zwangsöffnen 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ansicht Bugraum mit geöffneten 
Bugklappen 

MTD-Bild, wenn die Absperrhähne „E-Kupplung 
/ Mittenstelleinrichtung“ oder „HB“ geschlossen 
sind 

Pressluftflasche zum Öffnen der 
Bugklappen von Hand 

Ventile im Führerpult rechts unten zum 
Entlüften der Bugklappenzylinder und Belüften 

der Bugklappenzylinder mittels der 
Pressluftflasche 
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4.4 Unterbringung Radvorleger 

BR 403/406 

 
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 
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BR 407 
Insgesamt sind acht Radvorleger vorhanden. Zwei Radvorleger sind jeweils hinter Seitenklappen 
in den Endwagen und zusätzlich noch einmal vier Radvorleger im Stromrichterwagen 6 (jeweils 
zwei auf der linken und rechten Zugseite) hinter Seitenklappen angeordnet. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Einbauort der Radvorleger im Endwagen 1/8 

     EW 1             TW 2            SW 3           MW 4              MW 5          SW 6             TW 7             EW 8

Zwei Rad- 
vorleger 

Zwei Rad- 
vorleger 

Vier Rad- 
vorleger 
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5 Druckluft 

5.1 Drucklufterzeugung und Verteilung 

BR 403/406 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Merkmale der Drucklufterzeugung 

• Zwei Luftpresser, die im MW 5 untergebracht sind, versorgen den Hauptluftbehälter und die 
Hauptluftbehälterleitung 

• 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.  

• Bei Anforderung der Hilfsluftpresser zeigt  
das MTD eine entsprechende Status- 
meldung 

 

 

 

 

Prinzipdarstellung der Drucklufterzeugung und Verteilung 
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BR 407 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Merkmale der Drucklufterzeugung 

• Je ein Luftpresser im MW 4 und 5 versorgen die Hauptluftbehälter und die 
Hauptluftbehälterleitung 

• Je ein Hilfsluftpresser im MW 4 und 5 versorgen jeweils die AC- und DC-
Stromabnehmer/Hauptschalter und die Dachleitungstrenner (DLT) in der jeweiligen 
Traktionseinheit 

Prinzipdarstellung der Drucklufterzeugung und Verteilung 

9,0 bar

Bugkupplung

SA-Trenn-
schalter

AC HS

DC HS
AC SA

DC SA

AC Dach-
leitungs-
trenner

Bugkupplung

Makrofon

Bugklappe

Führersitz

Scheibenwisch-
waschanlage

Sanden DG 1

Sanden DG 2

Spurkranzschmierung

Klimaanlage

Fortluftgerät

Schleppfahrt

RH 2

B
re

m
se

FspBr
DMV

6,7 bar
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rem
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Hilfsluft-
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Hilfsluft-
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WC
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AC HS

DC HSAC SA
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EW 8                    TW 7                      SW 6                        MW 5                      MW 4                 SW 3                      TW 2                      EW 1
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Klimaanlage

Fortluftgerät

Schleppfahrt
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Modul Luftpresser im MW 4 Modul Luftbehälter im MW 4 
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5.2 Absperrhähne HL/HBL und Umschalthahn für Schleppfahrt 

BR 403/406 

• Jeweils im Bugraum der Endwagen und im Mittelwagen 5 neben den Drehgestellen sind die 
Absperrhähne „HL“ und „HBL“ angeordnet. Diese ermöglichen das Absperren der HL bzw. HBL 
(isolieren einer Traktionseinheit bei Schäden an HL/HBL). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Umschalthahn für Schleppfahrt 

• Jeweils an der Bremsgerätetafel der Endwagen ist ein Absperrhahn für Schleppfahrt 
angeordnet. Mit diesem kann eine Versorgung der HBL aus der HL hergestellt werden. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Umschalthahn für Schleppfahrt an der Bremsgerätetafel 
der Endwagen 

Absperrhahn „HL/HBL“ im MW 5 

EW 1 MW 5

AH 
HL/HBL

AH 
HL/HB

EW 8

AH 
HL/HBL 

AH 
HL/HBL 
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BR 407 

• Jeweils im Bugraum der Endwagen und im Mittelwagen 4 und 5 sind neben den Drehgestellen 
auf einer Zugseite die Absperrhähne „HL“ und auf der anderen Zugseite die AH „HBL“ 
(Beschriftung = HB) angeordnet. Diese ermöglichen das Absperren der HL bzw. HBL (isolieren 
einer Traktionseinheit bei Schäden an HL/HBL). 

•  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Umschalthahn für Schleppfahrt 

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

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Absperrhahn „HL“ (rot) Absperrhahn „HB“ (weiß) 

AH „HL“  
(auf der anderen Zugseite AH „HBL“) 

Umschalthahn für Schleppfahrt im Endwagen 
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5.3 Funktionale Unterschiede im MTD-Bild „Schaltzustand Bremsen“ 

BR 403/406 

In diesem MTD-Bild können  

• die Wirbelstrombremse freigegeben bzw. gesperrt werden (jeweils mit Bestätigungsabfrage) 

• die Luftpresser gesperrt werden (im Stillstand und bei v > 0 km/h) 

• das Führerbremsventil auf- oder abgesperrt werden (ohne Bestätigungsabfrage) 

• die Sandtrocknung aus- bzw. eingeschaltet werden 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

MTD-Bild „Schaltzustand Bremsen“ 
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BR 407 

In diesem MTD-Bild können  

• die Wirbelstrombremse freigegeben bzw. gesperrt werden (jeweils mit Bestätigungsabfrage) 

• die Luftpresser gesperrt werden (derzeit nur im Stillstand möglich; wird mit gesperrtem 
Luftpresser abgefahren, schaltet das BSG-M selbsttätig 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“. 

• das Führerbremsventil auf- oder abgesperrt werden (neu mit Bestätigungsabfrage) 

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

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

MTD-Bild „Schaltzustand Bremsen“ 
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5.4 Luftfederung 

BR 403/406 

Druckwächter überwachen den Luftdruck der Luftfedern. 

Anzeige einer defekten Luftfeder durch eine Störungsmeldung im MTD.  

Prinzipielle Maßnahmen bei defekter Luftfeder 

• Geschwindigkeit auf 280 km/h vermindern 

• Weiterfahrt mit 280 km/h bis zu einer „geeigneten Stelle“  

• Absperrhahn „Luftfeder“ schließen 

• Weiterfahrt mit vzul 280 km/h erst nach Feststellung, dass alle Luftfederbälge des 
betroffenen Wagens drucklos sind (Entlüftungsdauer ca. 10 Minuten) 

• Ggf. vzul vermindern wenn das Zugbegleitpersonal Beeinträchtigungen im Fahrkomfort 
meldet 

Für das Absperren und Entlüften aller Luftfedern eines Wagens ist ein Absperrhahn „Luftfeder“ 
hinter Seitenklappen vorhanden. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Absperrhahn „Luftfeder“ 
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BR 407 

Druckwächter überwachen den Luftdruck der Luftfedern. 

Anzeige einer defekten Luftfeder durch eine Störungsmeldung im MTD.  

Prinzipielle Maßnahmen bei defekter Luftfeder: 

• An „geeigneter Stelle“ anhalten 

• Absperrhahn „Luftfeder DG 1 und 2“ (zentrale Luftversorgung der Luftfedern) schließen 

• Absperrhahn „Luftfeder DG 1“ (L13/1) und „Luftfeder DG 2“ (L13/2) mit Entlüftung an 
beiden Drehgestelltraversen öffnen 

• Weiterfahrt mit vzul 300 km/h erst nach Feststellung, dass alle Luftfederbälge des 
betroffenen Wagens drucklos sind (Entlüftungsdauer ca. zehn Minuten) 

Jeder Wagen hat einen zentralen AH „Luftfeder“, der die zentrale Luftversorgung der Luftfedern 
DG 1 und DG 2 absperrt aber nicht entlüftet. Zum Entlüften müssen zusätzlich die AH „Luftfeder 
DG 1“ bzw. „Luftfeder DG 2“ geöffnet werden.  

Stellt die Fahrzeugsteuerung in einem EW eine defekte Luftfeder fest (Druck < 1,5 bar), steuert 
diese automatisch die MV „Absperren und Entlüften“ (L08) an. Dadurch werden beide Luftfedern 
des betreffenden EW auf das gleiche Niveau abgesenkt. 

Das Luftfederungsventil „Niveauregulierung“ steuert die Wagenkastenhöhe entsprechend des 
Beladungszustandes. Während des Aufenthaltes am Bahnsteig ist das Magnetventil (MV) 
„Luftverbrauch“ geöffnet (angesteuert über die Fahrzeugsteuerung (Türfreigabesignal)). Während 
der Fahrt ist dieses Ventil geschlossen. Die Druckluft von und zur Luftfeder strömt dann über eine 
Düse. Diese reduziert das Druckluftvolumen und somit den Luftverbrauch.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Prinzipdarstellung Luftfederversorgung und Absperrhähne „Luftfeder“ 
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6 Bremssteuerung 

6.1 Konzept und Verzögerung 

BR 403/406 

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

• Zwei nahezu vollredundante Bremssteuergeräte 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 Bremsgerätetafeln angeordnet. 

• Mit dem Störschalter „BSG“ an der Störschaltertafel kann ein Master/Slave-Wechsel 
durchgeführt werden 

• Die Bremsstellungen des Führerbremsventil /Fbrv) geben reine Verzögerungssollwerte vor, die 
im Spitzenwert bis 1,8 m/s² Verzögerung bei Schnellbremsung erreichen 

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

• Vorsorglich werden bei Ausfall bestimmter für die WB-Verfügbarkeit 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 für 
zehn Minuten aufrecht erhalten, der ein Abbremsen des Zuges mit WB ermöglicht 

• Angleichverhalten 
- Manuelles Angleichen mit Softkey „Angleicher“ bis 5,5 bar möglich 
- Automatisches Angleichen 
  + nach Fr-W = 5,3 
  + nach Bremsungen mit Fbrv = 0,2 – 0,3 bar 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Prinzipdarstellung der Gesamtverzögerung bei Schnellbremsung aus 280 km/h mit 
wirkender Wirbelstrombremse, E-Bremse und Druckluftbremse 



 

 

  

35

 

BR 407 

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

• Zwei nahezu vollredundante Bremssteuergeräte 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 übernimmt 
automatisch die Master-Funktion bei gestörtem BSG 1.1. Die BSG sind unterflur auf der 
gegenüberliegenden Seite der Bremsgerätetafeln angeordnet 

• Das Führerbremsventil (Fbrv) gibt elektrisch reine Verzögerungssollwerte vor  

• Am Fbrv ist neben der direkten HL-Entlüftung auch der Ausgleichsbehälterdruck für die Brems-
Notsteuerung angeschlossen. Hier wird Stellungsabhängig der A-Druck gesteuert und im 
Relaisventil in die entsprechenden HL-Drücke umgesetzt. Diese Funktion wird nur bei Brems-
Notsteuerung aktiviert 

• Der „Schlagschalter Notbremse“ - links im Führerpult - ersetzt das Notbremsventil  

• Die Verfügbarkeit der WB wird durch Test aller zur WB-Verfügbarkeit erforderlichen 
Komponenten bei der automatischen Bremsprobe (ABP) und Funktionsprüfung der WB 
gesteigert 

• Der Rückspeisebetrieb der Fahrmotoren bei „HS aus“ sichert die Stromversorgung für den WB-
Steller. Damit ist die Verfügbarkeit der WB von vmax bis 50 km/h in diesem Fall zeitlich 
unbegrenzt gewährleistet 

• 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  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Prinzipdarstellung der Gesamtverzögerung bei Schnellbremsung aus 280 km/h mit 
wirkender Wirbelstrombremse, E-Bremse und Druckluftbremse 
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6.2 Steuerung und Anzeige Federspeicherbremse (FspBr) im Führerraum 

BR 403/406 

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

• Diese können mittels der an der seitlichen Bedienebene angeordneten Leuchtdrucktaster 
(LDT) „Federspeicherbremse anlegen“ bzw. „Federspeicherbremse lösen“ betätigt werden. Die 
LDT sind auch im unbesetzten Führerraum wirksam. In der Betriebsart „Schleppfahrt“ werden 
die Betätigungen ausgeführt, aber der Leuchtmelder im LDT bleibt erloschen. Das MTD zeigt 
im Bild „Federspeicherbremse“ den Wirk- und Verfügbarkeitsstatus an. 

• Der LDT „Federspeicherbremse anlegen“ blinkt, wenn beim Aufrüsten des Zuges aus dem 
Zustand „Batterie aus" ein BSG beispielsweise aufgrund des Bremszylinderdruckes keinen 
auswertbaren Status erkennen kann. Das Betätigen des LDT „anlegen“ in diesem Zustand 
führt zur Änderung der Blinkfrequenz als Bestätigung der Befehlsannahme an den 
Lokomotivführer. 

• Nach dem Betätigen eines LDT „Anlegen“ oder „Lösen“ erlischt der jeweils leuchtende LDT 
wenn die erste FspBr die Endlage verlassen hat. Der neu betätigte LDT leuchtet auf, wenn die 
Endlage aller FspBr diesen Zustand angenommen haben 

• Nach dem Schließen eines AH „FspBr“ zeigt die Wirk- und Verfügbarkeitsanzeige der 
betreffenden FspBr im MTD bis zum Quittieren der Hand-Lösung den Zustand angelegt und 
verfügbar an 

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

• Das Quittieren einer von Hand gelösten FspBr muss der Lokomotivführer an der BSG-MMS an 
der betreffenden Bremsbedientafel durch gleichzeitiges Betätigen der Taster „S2“ und S4“ für 
fünf Sekunden vornehmen 

•  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Seitliche Bedienebene mit den LDT „FspBr“ 

Bremsbedientafel 
mit BSG-MMI MTD-Bild „Federspeicherbremse“ 
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BR 407 

Der Velaro D ist in den nicht angetriebenen Wagen jeweils mit sechs Federspeicher-
bremszylindern ausgerüstet.  
• Diese können mittels der an der seitlichen Bedienebene angeordneten Leuchtdrucktaster 

(LDT) „Federspeicherbremse anlegen“ bzw. „Federspeicherbremse lösen“ betätigt werden. Die 
LDT sind nur im besetzten Führerraum wirksam. In der Betriebsart „Schleppfahrt“ werden die 
Betätigungen der LDT „FspBr“ nur in dem Führerraum ausgeführt, in dem der Störschalter 
„Schleppfahrt“ in Stellung „Ein“ steht. Bei Schleppfahrt bleiben die Leuchtmelder in den LDT 
erloschen. Das MTD zeigt im Bild „Federspeicherbremse“ den Wirk- und Verfügbarkeitsstatus 
an. 

• Die FspBr können nach dem Schließen des Luftabsperrhahns „Federspeicherbremse“ an der 
Bremsgerätetafel des betreffenden Wagens (die Zustands- und Verfügbarkeitsanzeige der 
betreffenden FspBr im MTD zeigt sofort den Zustand gelöst und nicht verfügbar an) von Hand 
durch Betätigen von drei Handlösezügen pro Drehgestell gelöst werden. Das Schauzeichen 
der FspBr an der Bremsaußenanzeige am Langträger zeigt dann weiter den gelösten Zustand. 
Das Quittieren einer von Hand gelösten FspBr muss der Lokomotivführer im MTD durch 
Bedienen des Softkey „Notl xx quitt“ einleiten und mit der „E“-Taste bestätigen. 

• 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 gestört ist. 

• Der LDT „Federspeicher lösen“ leuchtet, wenn alle FspBr gelöst sind. Das ist ebenfalls der Fall, 
wenn eine FspBr abgesperrt, von Hand gelöst und quittiert ist.  

• Nach dem Betätigen eines der LDT „FspBr anlegen oder lösen“ blinken zunächst beide LDT 
solange, bis alle FspBr die neue Endlage melden 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Seitliche Bedienebene 

LDT „FspBr  
anlegen“ 

LDT „FspBr  
lösen“ 

MTD-Bild „Federspeicherbremsen“ mit den 
Softkeys zum Bestätigen der von Hand 

gelösten FspBr 
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6.3 Anzeigen der Federspeicherbremse an den Wagenlängsseiten 

BR 403/406 

• Die FspBr können von Hand durch Betätigen von zwei Handlösezügen pro Drehgestell gelöst 
werden. Das Schauzeichen der FspBr an der Bremsaußenanzeige am Langträger zeigt dann 
weiter den angelegten Zustand 

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

• Da das Schauzeichen der Federspeicherbremse an den Bremsbedien- und Anzeigetafeln an 
der Wagenlängsseite auch mit Bremszylinderdruck (Entlastungsdruck) beaufschlagt wird, zeigt 
das Schauzeichen bei angelegter Druckluftbremse den fast ganz gelösten Zustand an 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Prinzipdarstellung der Anzeigen für Druckluftbremse/Federspeicherbremse  

1 2 3 4 

1 = LM „PB Aus“ 
2 = LM WB „Aus“ und „WB Wirkt“ und  
      Prüftaster „WB“ 
3 = Schauzeichen „PB“ 
4 = Schauzeichen „FspBr“ 
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BR 407 

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

• Die FspBr können von Hand durch Betätigen von drei Handlösezügen pro Drehgestell gelöst 
werden. Ein lautes „Knackgeräusch“ signalisiert das Ausklinken des Federspeichers.  

• Nach dem Absperren einer FspBr und vollständigem Entlüften zeigt das Außenschauzeichen 
zunächst den gelösten und wenn die Luftleitungen vollständig entlüftet sind, den gestörten 
Zustand an  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Bremsbedien- und Außenanzeige an der Wagenlängsseite mit 
Anzeige einer gestörten/ausgeschalteten FspBr 

Prinzipdarstellung der Anzeigen an den Außenschauzeichen der FspBr bei abgesperrter und 
von Hand gelöster FspBr 

40 l

Bremszylinder
Druckluftbremse         FspBr

Lösezug „FspBr“

Bremsscheibe

Druckumformer
„FspBr“ Vorratsluftbehälter

„FspBr“

LSS „STEUERLEITUNG
EP/FSPBR“

AH „Druckluftbremse“

Doppelrückschlagventil

anlegen
lösen

BSG
(FDÜS)

MIV 
„FspBr“

Schauzeichen 
„Druckluftbremse“

Schauzeichen 
„FspBr“

AH „FspBr“

E

P
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6.4 Grundsätze zu den Bremsproben und Überwachungen 

BR 403/406 

Beim ICE 3 sind folgende Bremsproben möglich: 

• Automatische Bremsprobe (ABP) im Rahmen der Betriebsart „Aufgerüstet Abstellen“ zwei 
Stunden vor Bereitstellungszeitpunkt. Das BSG-M benötigt für eine ABP etwa 20 Minuten. 

• Volle benutzergeführte Bremsprobe (BBP) im MTD (Dauer etwa fünf Minuten) 

• Funktionsprüfung der 
- Wirbelstrombremse 
- Druckluftbremse 

• Das BSG-M überwacht den angelegt/gelöst-Zustand bei der BBP und Funktionsprüfung 
Druckluftbremse indirekt durch eine Störungsmeldung, wenn eine Bremse nicht anlegt oder 
nicht löst 

• Die Funktionsprüfung der Schnellbremsventile findet nur innerhalb der ABP statt 

• Das Absperren des Fbrv im MTD muss nicht bestätigt werden  

• Das Ergebnis der letzten vollen Bremsprobe zeigt das MTD-Bild „Brh; Ergebnis der letzten 
vollen Bremsprobe“ an. Das aktuelle Ergebnis wird gelöscht, wenn eine ABP gestartet wird 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

MTD-Bild „Bremsprobe“ 

MTD-Bild „Brh; Ergebnis der letzten vollen Bremsprobe“ 
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BR 407 

Bei der BR 407 sind folgende Bremsproben möglich: 
• Automatische Bremsprobe (ABP) im Rahmen der Betriebsart „Aufgerüstet Abstellen“ zwei 

Stunden vor Bereitstellungszeitpunkt. Das BSG-M benötigt für eine ABP bei Einfachtraktion 35 
und bei Doppeltraktion etwa 53 Minuten 

• Volle benutzergeführte Bremsprobe (BBP) im MTD (Dauer etwa zehn Minuten) 

• Funktionsprüfung der 
- Schnellbremsventile (die in die BBP integriert und auch separat aufrufbar ist) 
- Wirbelstrombremse 
- Druckluftbremse 

• Das BSG-M überwacht  
- die Voraussetzungen für die Bremsproben (Zug gesichert mit FspBr, Führerbremsventil in  
  Fahrtstellung, HL-Druck fünf bar, alle Druckluftbremsen gelöst)  
- den effektiven „angelegt/gelöst-Zustand“ bei der BBP und Funktionsprüfung Druckluft- 
  bremse durch Schrittsteuerung der MTD-Bilder in Abhängigkeit der Meldungen von den BSG  

• Das Absperren des Fbrv muss im MTD bestätigt werden 

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

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

MTD-Bild „Bremsprobe“ 

MTD-Bild „Bremsprobe; SB-Ventile“ 
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6.5 Grundsätze zur Bremsberechnung 

BR 403/406 

Das Master-BSG errechnet die vorhandenen Bremshundertstel permanent aus den 
rückgemeldeten anrechenbaren Bremsgewichten der lokalen BSG via Segmentbremsmanager an 
den Zugbremsmanager. Dieser errechnet nach Betätigen des Softkey „Brh“ im MTD die 
vorhandenen Bremshundertstel für die Bremsstellung „R“ und „R+WB“ und sendet diese an das 
MTD. Das MTD prüft die vom BSG-M gesendeten Daten auch auf Plausibilität und rechnet die 
Werte nach. 

• Freigabe der Brh für Bremsstellung „R“ nach „ABP“. Für „R+WB“ erst nach einer 
Funktionsprüfung der Wirbelstrombremse“ (Fkt. Prüf WB) und zusätzlich muss eine 
Funktionsprüfung der „PZB/LZB“ durchgeführt sein. Beim Wenden oder Kuppeln/Entkuppeln 
werden die vorhandenen Brh durch Betätigen des Softkey „Brh“ ermittelt  

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

• Anstelle der beim lokbespanntem Verkehr vorhandenen Schnellbremsbeschleuniger sind bei 
ICE-Zügen in den Fahrzeugen an der Spitze und am Zugschluss „Schnellbremsventile“ (SB-
Ventile) vorhanden. Diese sorgen für ein rasches Entlüften der HL. Ist einer der Störschalter 
„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 
Lokomotivführer dann zehn Prozent von den vorhandenen Bremshundertstel abziehen 

• Ist der Störschalter „SBS“ im führenden Führerraum in Stellung „Aus“ geschaltet, rechnet das 
BSG-M die WB zugweit nicht mehr an. Bei ausgeschalteter SBS und SB-Ventil im führenden 
Führerraum gelten die Zugbeeinflussungssysteme „KVB, RSO, TVM, ATB, TBL“ als gestört 

• In der Betriebsart „Schleppfahrt“ muss der Lokomotivführer wegen der nicht aktiven SBS 
ebenfalls zehn Prozent von den vorhandenen Bremshundertstel abziehen 

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

• Die bei der Bremsberechnung errechneten „Brh“ können durch Betätigen des Softkey „BRH an 
ZDE“ zu den ZugBesy gesendet werden. Das PZB/LZB-Fahrzeuggerät wandelt die Brh um in 
den zugehörigen „BRH-Wert“ der Einstelltabelle und stellt diesen in der Zugdateneingabe als 
Vorschlagswert zur Verfügung.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

MTD-Bild „Bremshundertstel“ 



 

 

  

43

BR 407 

Das Master-BSG errechnet die vorhandenen Bremshundertstel permanent aus den 
rückgemeldeten anrechenbaren Bremsgewichten für die PB und WB der lokalen BSG via 
Segmentbremsmanager an den Zugbremsmanager. Dieser errechnet nach Betätigen des Softkey 
„Brh“ im MTD die vorhandenen Bremshundertstel für die Bremsstellung „R“ und „R+WB“ und 
sendet diese an das MTD. Das MTD prüft die vom BSG-M gesendeten Daten auch auf Plausibilität 
und rechnet die Werte nach.  

• Die E-Bremse ist bei der Bremsberechnung nicht berücksichtigt 

• Freigabe der Brh grundsätzlich 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 für Bremsstellung „R+WB“ erst nach einer „Funktionsprüfung der Wirbelstrombremse“ (Fkt. 
Prüf WB)  

• Freigabe der Brh für „R“ nach einer „ABP“ erst nach korrekt durchgeführter „Funktionsprüfung 
Druckluftbremse“. Freigabe für die Brh „R+WB“ erst nach einer Funktionsprüfung der 
Wirbelstrombremse“. Eine Funktionsprüfung der „PZB/LZB“ ist dabei nicht erforderlich  

• Beim Wenden oder Kuppeln/Entkuppeln setzt das MSG-M die Brh auf „0“ und gibt die Brh für 
„R“ und R+WB“ erst nach einer korrekt durchgeführten Funktionsprüfung der Druckluftbremse 
frei 

• Sind alle PB wirksam und alle WB verfügbar und angerechnet, zeigt das MTD für die 
Bremsstellung „R“ 152 Brh und für „R+WB“ 194 Brh an  

• Zum Wiederanrechnen einer ausgefallenen oder wieder eingeschalteten Bremse muss die 
zugehörige Funktionsprüfung durchgeführt werden. Da nach dem Ausschalten einer PB auch 
die WB nicht mehr angerechnet wird (wirkt jedoch) muss zum Wiederanrechnen eine 
Funktionsprüfung PB und WB durchgeführt werden 

• Ist einer der Störschalter „SB-Ventil“ und/oder „SBS“ im Zugverband in Stellung „Aus“, muss 
der Lokführer zehn Prozent von den vorhandenen Bremshundertstel abziehen. 

• Ist der Störschalter „SBS“ im führenden Führerraum in Stellung „Aus“ geschaltet, rechnet das 
BSG-M die WB zugweit nicht mehr an. Bei ausgeschalteter SBS und SB-Ventil im führenden 
Führerraum gibt die PZB-Fahrzeugeinrichtung sofort eine Betriebsartensperre vor (der 
Betriebsarten-LM 85,70,55 der PZB erlischt). Das PZB/LZB-Fahrzeuggerät sperrt die LZB-
Betriebsart nach 10 500 m Wegstrecke. Damit eine Einfahrt in eine LZB-Führung in diesem 
Fall verhindert wird, gibt der Abhilfetext das Ausschalten des Störschalters „LZB-
Hauptschalter“ vor   

• In der Betriebsart „Schleppfahrt“ muss der Lokomotivführer wegen der nicht aktiven SBS 
ebenfalls zehn Prozent von den vorhandenen Bremshundertstel abziehen. 

• Die Umschaltung der Hoch-Niedrig-Abbremsung ist high-aktiv geschaltet. In der Betriebsart 
„Schleppfahrt“ bewirkt die Stellung „Ein“ des Störschalters für Schleppfahrt das Anschalten der 
BSG an die Batteriespannung. Sinkt die Batteriespannung unter 95 V besteht im weiteren 
Verlauf der Schleppfahrt die Möglichkeit, dass die MV „Hohe-Abbremsung“ nicht mehr schalten 
und dadurch nur die niedrige Abbremsung aktiv ist. Aus diesem Grund sind die Angaben 
bezüglich der Bremsgewichte des Dauerbremszettels für Schleppfahrt unterteilt in 
„Batteriespannung = größer 95 V / kleiner 95 V“.  

• Nach dem Aufruf des MTD-Bildes „Funktionsprüfung Druckluftbremse“ setzt das BSG-M die 
Brh der PB und WB auf „0“. Wird die Funktionsprüfung der Druckluftbremse abgebrochen, 
muss zur erneuten Freigabe der Brh eine korrekt durchgeführte „Funktionsprüfung 
Druckluftbremse“ und anschließend eine „Funktionsprüfung der Wirbelstrombremse“ 
durchgeführt werden 

• Im MTD-Bild „Bremszustand“ zeigt in der Reihe „WB“ das untere Kästchen Zyan ausgefüllt nur 
an, dass die betreffende WB „verfügbar“ ist. Ob die WB bei der Bremsberechnung angerechnet 
ist, kann daraus nicht abgeleitet werden. Da der Lokomotivführer keine Möglichkeit hat, die 
Anrechenbarkeit der WB im MTD festzustellen, ist die Bremsstellung „R+WB“ im 
Dauerbremszettel nicht berücksichtigt 
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6.6 Ausfall von Bremsen 

BR 403/406 
• Erkennt das BSG-M eine Änderung der Bremshundertstel, zeigt das MTD die 

Störungsmeldung „Neue Bremshundertstel“ 

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

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Die Angabe „VMZ“ bedeutet, dass sich die „vzul“ aus der Einstelltabelle Zugdaten 483.0110V19 - 
einzustellender VMZ-Wert – ergibt. 

 

Prinzipdarstellung der Matrix „zulässige Geschwindigkeit in Abhängigkeit der 
ausgefallenen Bremsen“ 

Doppeltraktion:

Einfachtraktion:

WB WB-1 WB-2 WB-3 WB-4 WB-5 WB-6 WB-7 WB-8

PB 300 300 300 280 280 250 250 230 230

PB-1 280 280 280 250 250 250 230 230 200

PB-2 280 250 250 250 230 230 230 200 200

PB-3 250 230 250 230 230 200 200 VMZ VMZ

PB-4 250 230 230 VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ

PB-5 VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ

PB-6 VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ

PB-7 VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ

PB-8 VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ

WB WB-1 WB-2 WB-3 WB-4

PB 300 280 280 250 230

PB-1 280 280 280 250 250

PB-2 230 250 250 250 230

PB-3 250 230 230 VMZ VMZ

PB-4 230 VMZ VMZ VMZ VMZ
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BR 407 
• Erkennt das BSG-M eine Änderung der Bremshundertstel, ertönt die Sprachausgabe „Neue 

Bremshundertstel“ und das MTD zeigt eine entsprechende Störungsmeldung 

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

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bei Überschreiten der Geschwindigkeit sperrt das ZSG die Traktionsleistung 

 

Die Angabe „VMZ“ bedeutet, dass sich die „vzul“ aus der Einstelltabelle Zugdaten 483.0110V57 - 
einzustellender VMZ-Wert – ergibt. 

 

Doppeltraktion:

Einfachtraktion:

WB WB-1 WB-2 WB-3 WB-4 WB-5 WB-6 WB-7 WB-8

PB 300 280 280 280 280 280 280 250 250

PB-1 280 280 250 250 250 250 230 200 200

PB-2 280 250 250 250 250 230 230 200 VMZ

PB-3 250 250 250 230 230 200 200 VMZ VMZ

PB-4 250 230 230 230 VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ

PB-5 200 200 200/VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ

PB-6 200 VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ

PB-7 VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ

PB-8 VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ

WB WB-1 WB-2 WB-3 WB-4

PB 300 280 280 280 250

PB-1 280 250 250 230 VMZ

PB-2 250 230 200/VMZ VMZ VMZ

PB-3 200 VMZ VMZ VMZ VMZ

PB-4 VMZ VMZ VMZ VMZ VMZ

Prinzipdarstellung der Matrix „zulässige Geschwindigkeit in Abhängigkeit der 
ausgefallenen Bremsen“ 
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6.7 Bremssteuerung und Rückfallebene 

BR 403/406 

Jeder EW ist mit zwei Bremssteuergeräten (BSG) ausgerüstet. Für 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 selbsttätig, kann 
aber auch durch Umschalten des Störschalters „BSG" an der Störschaltertafel erzwungen werden. 

Bei gestörtem BSG-M erzwingt die Lebenszeichenüberwachung der Bremssteuerung selbsttätig 
einen Master/Slave-Wechsel. Bei gestörter M/S-Umschaltung fordert die Diagnose den 
Lokomotoivführer über eine Störungsmeldung auf, einen BSG-Master/Slave-Wechsel mittels des 
gleichnamigen Störschalters vorzunehmen. 

Die HL kann durch folgende Einrichtungen vollständig entlüftet werden: 

• Fbrv in Stellung „SB“ 

• Notbremsventil 

• Schlagschalter „Notbremse“ bei Tz mit SNCF-Ausrüstung 

• Bremswirkgruppe PZB/LZB 

• Magnetventile Schnellbremsung 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Störschaltertafel mit Störschalter „BSG“ 
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BR 407 

Jedes Fahrzeug ist mit zwei nahezu vollredundanten Bremssteuergeräten ausgerüstet. Die 
Bremssystemsteuerung in den Endwagen an sich hat zwei Rückfallebenen. Bei Ausfall von 
Bremssteuergerät 1 übernimmt als erste Rückfallebene das nahezu vollredundante 
Bremssteuergerät 2. Sollte auch dieses defekt sein, kann der Tf die „Notsteuerung“ als zweite 
Rückfallebene aktivieren. Ein Störschalter zum Umschalten der BSG-M/S-Funktion ist nicht 
vorhanden.  

Bei schwerwiegenden leittechnischen WTB-Störungen oder bei gestörter BSG-interner M/S-
Umschaltung fordert die Diagnose über eine Störungsmeldung den Tf auf, die „Notsteuerung“ 
durch Betätigen 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: 

• in der Schnellbremsstellung des „Fbrv“ wird die HL-Leitung direkt ohne Vorsteuerung über 
ein Kolbenventil entlüftet 

• der Schlagschalter „Notbremse“ im Führerpult links, entlüftet beim Betätigen die HL über 
ein Kolbenventil 

• kein eigenes Notbremsventil (Ersatz dafür ist der Schlagschalter „Notbremse“). 

Die HL kann durch folgende Einrichtungen vollständig entlüftet werden: 

• Fbrv in Stellung „SB“ 

• Schlagschalter „Notbremse“  

• Magnetventile „Schnellbremsung“ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Prinzipdarstellung der Brems-Notsteuerung 

MV „SB“

Schlag-
schalter

„Notbremse“

Analog-
wandler 

4.4

Analog-
wandler 

4.4 SB-Ventil

Manometer 
„HL/HBL“

Fbrv

E
P

E
P

2l

2l

3l

Modul HL-Steuerung FührerraumRelaisventil
RH2 - 4

HL  0    Z         AB   HB

A              HB  HL 0   

Kolbenventil 
zum Freigeben 
A-Druck der 
Brems-
Notsteuerung

MV 011

KBV 012

MV 013

MV „SB“

MV „Brems-Notsteuerung“ 
wird angesteuert vom ZSG 
bei Notsteuerung
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7 Fahrzeugsteuerung 

7.1 Sicherheitsschleifen 

BR 403/406 

Folgende Sicherheitsschleifen sind vorhanden: 

• NOT-Aus-Schleife 

• HS-Aus Schleife 

• Schnellbremsschleife (SBS) 

• Fahrgastnotbremsschleife (FNB) 

• Bremse-Gelöst-Schleife (BGS) 

• Federspeicherbremsen-Überwachungsschleife (FÜS)  

Bei einer gestörten Sicherheitsschleife kann diese mit Hilfe des zugehörigen Störschalters an der 
Störschaltertafel auf den führenden Endwagen begrenzt werden. Die durch den Zug geführte 
Schleife wird dann schaltungstechnisch hinter dem Endwagen geschlossen. 
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BR 407 

Folgende Sicherheitsschleifen sind vorhanden: 

• Not-Aus-Schleife 

• Schnellbremsschleife (SBS) 

• Federspeicherbremse- und Drehgestellüberwachungsschleife (FDÜS) 

• Bremsen-Gelöst-Schleife (BGS) 

• Fahrgastnotbremsschleife (FNS) 

• Brandmeldeschleife (BMS) 

Jede Sicherheitsschleife kann mit Hilfe eines zugehörigen Störschalters an der Störschaltertafel im 
führenden Endwagen (außer BMS) selektiv überbrückt werden. 

Bei der FNS, BGS, FDÜS wird die durch den Zug geführte Schleife dann schaltungstechnisch im  
Endwagen und vor der ersten Überwachungseinrichtung geschlossen. 

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

Die Not-Aus-Schleife und Bremse gelöst 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 Führerraum aus durch Verlegen des Richtungsschalters in Stellung 
„V“ oder „R“ eingeschaltet und bleibt bei Führerraumwechsel dem zuletzt führenden FR 
zugeordnet, ist aber in diesem Zustand wirkungslos. 

• Jeder Notbremsgriff hat zwei Kontakte. Einer öffnet beim Betätigen die Notbremsschleife, 
der andere meldet das Betätigen an das lokale BSG. In Folge ertönt die Sprachausgabe 
„Notbremse“, die Statusanzeige „Notbremse“ leuchtet im MFA/MFD/MTD auf, eine 
Zwangsbetriebsbremsung wird wirksam, die betätigte Notbremse wird im Zub-Display und 
auf den Cordlesstelefonen angezeigt. Durch Betätigung des Fbrv in Stellung „Fü“ kann der 
Lokomotivführer die Notbremse quittieren, die Sprachausgabe verstummt. Das BSG-M füllt 
die HL 

• Im Störungsfall kann die Fahrgastnotbremsschleife an der Störschaltertafel mit dem 
Störschalter „FNB“ in Stellung „Aus“ überbrückt werden. Damit werden nicht die 
Notbremsen des eigenen Endwagens überbrückt  

• Auch bei überbrückter FNB meldet die Leittechnik jedoch weiterhin eine betätigte 
Notbremse im Zug und leitet die sonstigen Auswirkungen der FNS ein 

• Bei gestörter FNB im eigenen EW muss die NBÜ-Funktion aktiviert werden, um die 
Zwangsbetriebsbremsung aufzuheben  

• Die NBÜ ist immer wirksam und kann nicht separat ausgeschaltet werden 

• Die ep-Bremse ist mit Störschalter ausschaltbar 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Prinzipdarstellung der Fahrgastnotbremsschleife 

Über MVB
zum ZBM

Cordless

Hs „Schleifen-
versorgung ein“

Hs „FNB“ Hs „FNB“

Hs “Schleifen-
versorgung ein

FIS Cordless

Über MVB/WTB
Zum SBM/ZBM

Cordless

BSG-M
Zugbrems-
manager

BSG
Segmentbrems-

manager

Füll -
Stoss
(NBÜ)

Zwangsbetriebsbremsung

Rücknahme Zwangsbretriebsbremsung

BSG

(+) (+)

(-) (-)

LSS „Schleifen-
versorgung“

LSS „Schleifen-
versorgung“

LSS „Schleifenversorgung“ LSS „Schleifenversorgung“

V
M
R

V
M
R

FIS

BSG

FIS

BSG

Endwagen Endwagen Wagen 2 - 7

Über MVB/WTB
Zum SBM/ZBM

Störschalter Störschalter
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BR 407 

Die Fahrgastnotbremsschleife wird bei der BR 407 als FNS bezeichnet. Sie wird vom besetzten 
Führerraum aus durch Verlegen des Richtungsschalters in Stellung „V“ oder „R“ eingeschaltet. Bei 
Führerraumwechsel bleibt diese dem zuletzt führenden FR zugeordnet. Sie leitet auch in diesem 
Zustand eine Zwangsbetriebsbremsung ein, wenn eine Notbremse im Zug betätigt wird. Die 
restlichen Auswirkungen werden erst bei Verlegen des Richtungsschalters wirksam. 

• Jeder Notbremsgriff hat zwei Kontakte. Ein Kontakt öffnet beim Betätigen die 
Notbremsschleife, der andere meldet das Betätigen an das lokale BSG. In Folge ertönt die 
Sprachausgabe „Notbremse“, die Statusanzeige „Notbremse“ leuchtet im MFD/MTD auf. Je 
nach Zustand der NBÜ wird eine Zwangsbetriebsbremsung wirksam, die betätigte Notbremse 
wird im Zub-Display und durch Klingeln der festen Sprechstellen sowie der Anzeige der 
Notbremse im Hörer der festen Sprechstellen des Tz, in dem die FNS betätigt wurde 
angezeigt. In Abhängigkeit des NBÜ-Zustandes kann der Lokomotivführer durch Betätigung 
des  Fbrv in Stellung „Fü“ die Notbremse quittieren. Die Sprachausgabe verstummt. Das BSG-
M füllt die HL 

• Im Störungsfall kann die Fahrgastnotbremsschleife an der Störschaltertafel mit dem 
Störschalter „FNS“ in Stellung „Aus“ überbrückt werden. Damit werden auch die Notbremsen 
des eigenen Endwagens überbrückt 

• Auch bei überbrückter FNS meldet die Leittechnik weiterhin eine betätigte Notbremse im Zug 
und leitet die sonstigen Auswirkungen der FNS ein 

• Die NBÜ kann im MTD aus- bzw. eingeschaltet und die Fü-Stellung des Fbrv geprüft werden 

• Die Ep-Bremse ist mit Störschalter „ep-Bremse“ ausschaltbar 

• Bei ausgeschalter NBÜ kann eine fehlerhaft wirkende Notbremse nur mit der „Notsteuerung“ 
aufgehoben werden 

• Bei Notsteuerung wird die Zwangsbetriebsbremsung der FNS nicht wirksam, alle anderen 
Anzeigen sind wirksam 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Prinzipdarstellung der Fahrgastnotbremsschleife 
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7.3 Schnellbremsschleife (SBS) 

BR 403/406 

Die SBS wird vom besetzten Führerraum aus durch Verlegen des Richtungsschalters in Stellung 
„V“ oder „R“ eingeschaltet und bleibt bei Führerraumwechsel dem zuletzt führenden Führerraum 
zugeordnet, ist aber in diesem Zustand wirkungslos. 

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

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

• FÜS 

• Führerbremsventil in Stellung „SB“ 

• Schlagschalter „Notbremse“ (nur bei BR 406 MF) 

• Notbremsventil 

Die Funktion der Schnellbremsventile wird ausschließlich bei der „Automatischen Bremsprobe“ 
vom BSG-M geprüft.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Prinzipdarstellung der Schnellbremsschleife 
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BR 407 

Die SBS wird vom besetzten Führerraum aus durch Verlegen des Richtungsschalters in Stellung 
„V“ oder „R“ eingeschaltet und bleibt bei Führerraumwechsel dem zuletzt führenden FR 
zugeordnet. Die Schnellbremsschleife entlüftet bei ausgeschaltetem SBS-Statusschütz die HL 
über die Magnetventile „Schnellbremsung“ (SB-Ventil) in den Endwagen. 

Folgende Einrichtungen greifen in die SBS ein: 

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

• FDÜS 

• Führerbremsventil in Stellung „SB“ 

• Schlagschalter „Notbremse“ 

• Sifa (nur bei aktiver Notsteuerung) 

Die Funktion der Schnellbremsventile wird bei der „Automatischen Bremsprobe“ und bei der vollen 
benutzergeführten Bremsprobe vom BSG-M geprüft. Im MTD-Bild „Bremsprobe“ kann aber auch 
eine separate Funktionsprüfung der SB-Ventile aufgerufen werden.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Prinzipdarstellung der Schnellbremsschleife 
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7.4 Federspeicherbremsen-Überwachungsschleife (FÜS) 

BR 403/406 

Die FÜS hat folgende Aufgaben 

• Überwachen des „Gelöst-Zustands“ der Federspeicherbremsen bei Geschwindigkeiten größer 
10 km/h (bei Geschwindigkeiten größer 10 km/h führt das Anlegen einer Federspeicherbremse 
zum Unterbrechen der FÜS und somit zu einer Zwangsbremsung über die SBS) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Prinzipdarstellung der Federspeicherbremsen-Überwachungsschleife 
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BR 407 

Bei der BR 407 ist die FÜS um eine Überwachungseinrichtung erweitert und deshalb der Name auf 
„Federspeicherbremsen- und Drehgestellüberwachungsschleife (FDÜS)“ geändert worden. Die 
FDÜS hat folgende Aufgaben: 

• Überwachen des „Gelöst-Zustands“ der Federspeicherbremsen bei Geschwindigkeit größer 10 
km/h (bei Geschwindigkeiten größer 10 km/h führt das Anlegen einer Federspeicherbremse 
zum Unterbrechen der FDÜS und somit zu einer Zwangsbremsung über die SBS) 

• Bereitstellen einer Eingriffsmöglichkeit in die FDÜS für die Drehgestellüberwachung. Diese 
dient als Rückfallebene für die Bremseingriffe der Drehgestellüberwachung des ZSG. Kommt 
eine durch die Drehgestellüberwachung bei der Bremssteuerung angeforderte 
Zwangsbetriebsbremsung nicht innerhalb eines definierten Zeitfensters zum Wirken, öffnet das 
ZSG den Eingriff in die FDÜS  
 
Die Drehgestellüberwachung (DGÜ) des ZSG überwacht die Temperatur der Antriebslager in 
den Fahrmotoren und Getrieben, die Temperatur der Radsatzlager sowie den Stillstand der 
Radsätze während der Fahrt und die Laufstabilität der Drehgestelle hinsichtlich 
Querbeschleunigung 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(+)

LSS „Schleifen-
versorgung“

(+)

LSS „Schleifen-
versorgung“

Sprachausgabe
Zwangsbetriebsbremsung,
wenn V < 10 km/h

Meldung an BSG wegen Vollbremse
Druckwächter Federspeicherbremse

V
M
R

V
M
R

BSG
MVB/WTB MVB/WTB

Zwangsbetriebsbremsung,

Hs „Schleifen-
versorgung ein“

Hs „FDÜS“

(-)

LSS „Schleifen-
versorgung“

FDÜS
EIN

AUS

Zugbrems-
manager

Hs „SBS“

Hs „Schleifen-
versorgung ein“

Hs „FDÜS“

(-)

LSS „Schleifen-
versorgung“

FDÜS
EIN

AUS

Zugbrems-
manager

Hs „SBS“

ZSG

DG Überwachung

ZSG

DG Überwachung

TW und MW

Prinzipdarstellung der Federspeicherbremsen-Überwachungsschleife 
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7.5 Brandmeldeschleife (BMS) 

BR 403/406 

Die ICE 3 Züge 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 geführt ist, überwacht den Zug auf Brand und Rauch. In die Brandmeldeschleife sind die 
einzelnen wageninternen Brandmeldeanlagen integriert. Ein Unterbrechen der Brandmeldeschleife 
führt automatisch zu folgenden Reaktionen: 
• Zugweites Einschalten der Haupt- und Notbeleuchtung 
• Abschalten der Klimaanlage im vom Brand betroffenen Wagen 
• Abschalten der automatischen Türsteuerungen der angrenzenden Wagenübergangstüren des 

vom Brand betroffenen Wagens 
• Abtrennen der festen Sprechstelle von der UIC-Sprechverbindung in Abhängigkeit der 

Brandmeldelinie (die BMS ist in einzelne Überwachungslinien unterteilt) 
• Ansteuern Summer „Brand“ im Führerpult (3 s) 
• Aufleuchten der Statusanzeige „Brand“ im MTD 
• Störungsmeldung im MTD und Zub-Display 
• Sprachausgabe „Brandalarm“ im Führerraum 

Wenn der Brandalarm nicht mehr ansteht, können die Auswirkungen (außer bei Brandalarm aus 
den Hochspannungscontainern) durch Betätigen des Quittiertasters auf der Wagenbedientafel 
zurückgestellt werden.  

Spricht ein wageninterner Brandalarm an, wird die BMS geöffnet und dadurch ein Hardwarealarm 
ausgelöst. Parallel dazu wird ein Softwarealarm über die Leittechnik (KLIP, MVB/WTB, ZSG) mit 
den jeweiligen Auswirkungen gesetzt. Eine gestörte BMA kann durch den wageninternen 
Störschalter „BMA“ überbrückt werden. Eine gestörte zugweite BMS kann der Lokomotivführer 
durch den Störschalter „BMS“ an der Störschaltertafel im Führerraum überbrücken. In beiden 
Fällen wird über die Leittechnik weiterhin das Ansprechen einer Brandmeldelinie gemeldet. Die 
automatischen Reaktionen werden nicht mehr eingeleitet. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Prinzipdarstellung der Brandmeldeschleife 

EW 8                    SW 7                     FM 6                     MW 5                     MW 4 

ZSG MTD

Gateway

MVB

WTB

BMA Signale vom Te 2

1. LSS „Schleifensteuerung“
2. LSS „SKS 1“
3. Hs „Schleifeneinschaltung“
4. Hs „Sammelalarm Wagen“
5. Klip-Station
6. Störschalter „BMA“ Wagen
7. Störschalter „BMS“ Führerraum
8. Hs „BMS-Schleife“
9. Leuchtmelder „Brand“
10.Statusanzeige Brand (Störmeldung)

1 2

3

4 5

6

7

8

9

10

BMS
EIN

AUS
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BR 403/406 

- Bleibt leer - 
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BR 407 Brandüberwachung der Hochspannungscontainer 

Rauchmelder und Ansaugrauchmelder bilden die Grundlage der Brand- bzw. Rauchüberwachung. 
Für die Überwachung der Container mit elektrischen Hochspannungseinrichtungen  

• Traktionscontainer 

• Energieversorgungsblock-Container 

• Bordnetzcontainer 

• Schaltwalzencontainer 

kommen Linientemperaturmelder (mechanisch verdrillte isolierte Stahldrähte) zum Einsatz. 

Ein durch Brand zerstörter Linientemperaturmeldern in den Hochspannungscontainern kann nicht 
quittiert werden. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Traktions-
stromrichter

Taster öffnend
zum Testen

Prüftaster 
„BMA“

LSS „SKS 1“

Alarm „TRC“

LSS „BMA“

Taster öffnend
zum Testen

Prüftaster 
„BMA“

LSS „SKS 1“

Alarm „EVB/BNC“

LSS „BMA“

Hs „Brand TRC“ Hs „Brand EVB/BNC“

Hs „Sammelalarm“(Wagen) Hs „Sammelalarm“(Wagen)

EVB
Bordnetz-
container

Prinzipdarstellung der Brandüberwachung in Hochspannungscontainern mit 
Linientemperaturmeldern 
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BR 403/406 

- Bleibt leer - 
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BR 407 Brandüberwachung in den Wagen, 

Die Fahrgasträume werden mit Ansaugrauchmeldern (Rauchgasanlage = RGA) überwacht. Dabei 
sind insgesamt pro Wagen zwei Überwachungslinien vorhanden. Folgende Räume bzw. Schränke 
sind mit Rauchmeldern (RM) ausgerüstet: 

• Führerräume 

• Technikräume 

• Zugchefabteil 

• Pausenraum 

• WC 

• Elektrische Geräteschränke in den TW, SW und MW bzw. im Technik- und Führerraum 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Prinzipdarstellung der wageninternen Brandmeldeanlage mit einzelnen 
Brandmeldelinien 

Hs „Linien-
alarm 
Zub-Abteil“

Hs „Linien-
alarm 
E-Schrank“

Hs „Linien-
alarm FR“

Hs „Linien-
alarm  FGR“

RGA 1 FGR

kein Alarm

Alarm

K2*

RM                FRRGA 2 FGR

kein Alarm

Alarm

Prüftaster „BMA“

Taster öffnend zum Testen

RM                 TR
Betriebs-

bereit

kein Alarm

K4*

Betriebs-
bereit

kein Alarm

K5*

Betriebs-
bereit

kein Alarm

RM                WC 1
Betriebs-

bereit

Hs „Linien-
alarm 
WC 1“

kein Alarmkein Alarm

Betriebs-
bereit

K1* K6*
Hs „Linien-
alarm TR“

K3*

K01

LSS „Schleifen-
steuerung“

LSS „BMA“

Endwagen anderer Wagen

ZSG

MVB

Hs „Sammel-
alarm Wagen“ Summer „Brand“ (3 s)

RM             E-Schrank RM              Zub- Abteil

Hs „Sammel-
alarm Wagen“

EW 1 TW 2
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7.6 Notbremsüberbrückung / ep-Bremse 

BR 403/406 

• Die NBÜ ist immer wirksam und kann nicht separat ausgeschaltet werden 

• Die ep-Bremse ist mit Störschalter „ep-Bremse“ ausschaltbar 
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BR 407 

• Die NBÜ kann im MTD-Bild „Notbremsüberbrückung“ mit Softkey und Bestätigungsabfrage ein- 
und ausgeschaltet werden. 
Voraussetzung zum Ausschalten:  
- kein Fahrgastnotbremsalarm steht an und  
- Fahrzeugstillstand  

• Die ep-Bremse ist zweikanalig ausgeführt 
- ep-Bremse über Steuerleitung (ist mit Störschalter „ep-Bremse“ ausschaltbar) 
- ep-Bremse über MVB/WTB 

• Bei ausgeschalter NBÜ kann eine fehlerhaft wirkende Notbremse nur mit der „Notsteuerung“ 
aufgehoben werden 

• Da die Diagnose die NBÜ und das BSG-M die Stellung „Fü“ des Fbrv permanent und antivalent 
überwacht, ist kein Test der NBÜ nach dem Einschalten erforderlich 

• Der Lokomotivführer kann den Status der NBÜ nur im MTD-Bild „Notbremsüberbrückung“ 
erkennen. Das MTD zeigt kein Piktogramm oder Statusanzeige, wenn die NBÜ ausgeschaltet 
ist 

• Das BSG-M schaltet die NBÜ beim Einschalten der Batteriespannung nur dann automatisch 
ein, wenn das BSG nicht länger als 20 Minuten spannungslos war. Bei Führerraumwechsel 
schaltet das MTD im neu besetzten Führerraum den zuletzt vorhandenen Status ein 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Test
Aus

B

AFB 0 km/h WB Aus

Zug:  829 Notbremsüberbrückung 01.02.14 15:37:12

NBÜ  aktiviert

NBÜ  deaktiviert

NBÜ-Test:   Fbrv in NBÜ-Stellung

NBÜ-Test:   Fbrv nicht in NBÜ-Stellung

Abbruch      

Bestätigen 
NBÜ 
deaktivieren

MTD-Bild „Notbremsüberbrückung“ mit Bestätigungsabfrage zum 
Deaktivieren der NBÜ, nachdem der Softkey „NBÜ deaktivieren“ 

betätigt wurde. Gleichzeitig ist die NBÜ-Testfunktion aktiviert und 
zeigt weiß hinterlegt die aktuelle Stellung des Fbrv 
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7.7 Hauptstrom AC 

BR 403/406 

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

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

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

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

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

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Prinzipdarstellung der AC-Hochspannungsanlage BR 406 

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 für 15 kV 16,7 Hz mit 1950 mm Breite und der SNCF/SNCB-SA für 25 kV 50 Hz mit 1450 
mm Breite ist auf den Mittelwagen 4 und 5 aufgebaut. 

Vom gehobenen DB-SA gelangt die Fahrdrahtspannung über einen Stromabnehmer-Trennschalter 
zum AC-Hauptschalter im eigenen Mittelwagen. Von dort aus gelangt die Fahrdrahtspannung über 
die Hochspannungsdachleitung zum Transformator der eigenen Te und über 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 können im MTD-Bild 
„Schalten; Traktion“ gesperrt bzw. freigegeben werden.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

MTD-Bild „Schalten; Traktion“ 

Prinzipdarstellung der AC-Hochspannungsanlage BR 407 
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7.8 Hauptstrom DC 

BR 403/406 

Bei den Mehrsystemzügen sind die DC-Stromabnehmer mit 1950 mm Breite für 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 über einen Stromabnehmer-Trennschalter 
zum DC-Hauptschalter und im weiteren zu den Stromrichtern der End- und Stromrichterwagen.  

Stromabnehmer, Hauptschalter und Traktionsumrichter können im MTD-Bild „Schalten; Traktion“ 
gesperrt bzw. freigegeben werden.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
MTD-Bild „Schalten; Traktion im Stromsystem DC 3 kV 

Prinzipdarstellung der DC-Hochspannungsanlage BR 406 
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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 über einen 
Stromabnehmer-Trennschalter zum DC-Hauptschalter im eigenen Trafowagen. Von dort aus 
gelangt die Fahrdrahtspannung über 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 geöffnet. In diesem Fall werden 
beide DC-SA gehoben und über den eigenen Hauptschalter und den Transformator die 
Fahrdrahtspannung zu den Stromrichtern im EW/SW geleitet.  

Stromabnehmer, Hauptschalter und Traktionsumrichter können im MTD-Bild „Schalten Traktion“ 
gesperrt bzw. freigegeben werden.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

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

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 selbsttätig her. 
Dazu muss der Lokomotivführer 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-Ausrüstung ist der automatische Stromabnehmerwechsel nach einem 
Führerraumwechsel im Stromsystem „DB/ÖBB 15 kV“ wegen der geänderten SA-
Trennschaltersteuerung nicht möglich.  

Im Stromsystem „SNCF 25 kV“ ist der automatische Stromabnehmerwechsel nach einem 
Führerraumwechsel möglich. 

Einschränkungen bei Doppeltraktion wenn der Vorzugsstromabnehmerabstand nicht 
eingestellt werden kann: 

• SA 1 und 4 gehoben = Im Netz der DB keine Einschränkungen / Im Netz der RFN auf LGV 
und SNCB 25 kV = vzul 250 km/h 

• SA 1 und 3 gehoben = Im Netz der DB keine Einschränkungen / Im Netz der RFN auf LGV 
= vzul 300 km/h 

• SA 2 und 3 gehoben = bei Stromsystem DB 15 kV und NS 25 kV und SNCF 25 kV LC vzul 

200 km/h / bei Stromsystem SNCB 25 kV und SNCF 25 kV LGV = vzul 250 km/h 

• Beide AC-SA in einer Traktionseinheit bei geschlossenem Dachleitungstrenner gehoben = 
nicht zulässig 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Einfachtraktion BR 403/406 mit zwei gehobenen SA in einer Te = vzul 200 km/h 

Doppeltraktion BR 403/406 mit gehobenen SA 2 und 3 = vzul 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 selbsttätig her. 
Dazu muss der Lokomotivführer 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 
Führerraumwechsel möglich. 

Einschränkungen bei Doppeltraktion wenn der Vorzugsstromabnehmerabstand nicht 
eingestellt werden kann: 

• SA 1 und 4 gehoben = Im Netz der DB keine Einschränkungen  

• SA 1 und 3 gehoben = Im Netz der DB keine Einschränkungen  

• Beide AC-SA in einer Traktionseinheit bei geschlossenem Dachleitungstrenner gehoben = 
nicht zulässig 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• BR 407 mit beiden gehobenen AC-SA in einem Tz bzw. beiden Tz und geöffnetem DLT 
(Notsteuerung) = vzul 100 km/h 

• BR 407 mit beiden gehobenen AC-SA in einem Tz bzw. beiden Tz und geschlossenem 
DLT (Notsteuerung) = nicht zulässig 
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7.10 Erden 

BR 403/406 

Das Erdungskonzept des ICE 3 beruht auf einem manuellen Betätigen von Erdungsschaltern in 
jeder Traktionseinheit. Die Erdungsschalter sind mit Sicherheitsschlüssel verriegelt. Zunächst 
muss der Lokomotivführer nach dem Ausschalten der Hauptschalter und Senken der 
Stromabnehmer den Richtungsschalter zum Einschalten der Entladeschütze in die Stellung „0“ 
schalten. Danach 

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

2. augenscheinlich prüfen, ob die SA gesenkt sind, 

3. Schlüsselschalter „A“ über Stellung „Aus“ in Stellung „Erden“ drehen und „A-Schlüssel 
abziehen 

4. Mit „A-Schlüssel“ im TW AC-Hauptschaltererdung freischließen und anschließend den AC-
HS mit Handratsche erden. Dadurch wird der „B-Schlüssel“ frei. 

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

Das Erden ist auch ohne Batteriespannung und ohne Druckluft möglich. 

Beide „B“ oder „C“-Schlüssel (nur BR 496) müssen dann in die Schlossleiste im MW 5 eingesteckt 
und umgedreht werden. Der Leuchtmelder (LM) „HS Erdung „leuchtet“ auf.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Prinzipdarstellung der Vorgänge beim Erden einer BR 406 

Störschaltertafel mit „A-
Schlüssel“ 

AC-HS Erdung im TW 

DC-Erdungsschalter im SW 

Schlossleiste im MW 5 

LM „HS Erdung“ 
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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 geöffneten SA-Trennschalter 
geschlossen und alle Erdungsschalter eingeschaltet. Der Schlüsselschalter „A“ ist ebenfalls mit 
einem Sicherheitsschlüssel ausgestattet, der nach erfolgreichem Erden zum Freischalten der 
Erdungsschlüsselleiste im MW 5 dient. Zunächst muss der Lokomotivführer nach dem Ausschalten 
der Hauptschalter und Senken der Stromabnehmer den Richtungsschalter zum Einschalten der 
Entladeschütze in die Stellung „0“ schalten. Danach 

1. im MTD Bild „Werkstatt; Traktionszwischenkreis“ prüfen ob die Zwischenkreise entladen 
sind 

2. Schlüsselschalter „A“ in Stellung „Aus“ schalten 

3. augenscheinlich prüfen ob die SA gesenkt sind 

4. Schlüsselschalter „A“ in Stellung „Erden“ drehen und abwarten, bis der Leuchtmelder 
„Geerdet“ an der Störschaltertafel aufleuchtet 

5. „A-Schlüssel“ abziehen und wenn erforderlich im MW 5 die Schlüsselleiste freischließen 

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

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Störschaltertafel mit den Bedien- und Anzeigeelementen zum Erden des Tz 

Leuchtmelder „geerdet“ 

Schlüsselschalter „Erden“ mit 
„A-Schlüssel“ 
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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 über Sekundärwicklungen 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 für die einzelnen 
Wagenverbraucher herstellen.  

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

Ein Koppelschütz bietet die Möglichkeit bei Bordnetzversorgungsstörungen die beiden ZS 
miteinander zu koppeln. 

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

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

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

MTD-Grundbild mit Anzeige für Status „Hauptschalter“ und „Bordnetz“ 
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BR 407 

Die BR 407 hat eine von der Fahrdrahtspannungsart her unabhängige Bordnetzversorgung. 
Zentrales Element dabei sind Energieversorgungsblöcke (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 größer 50 km/h die Spannungsversorgung der EVB aus den 
Traktionszwischenkreisen durch den generatorischen Rückspeisebetrieb der Fahrmotoren 
sichergestellt werden. Bei aktiver „Trennstellenfunktion“ wird das gesamte Bordnetz weiter 
versorgt. 

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

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

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. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
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 Batterieladegeräte und jeweils zwei Batteriesätze vorhanden. Von der Batterie werden drei 
Batterieschienen versorgt: 

• Die Batteriesammelschiene „BD" wird direkt aus der Batterie unabhängig vom 
Schaltzustand des Batterieschützes gespeist. Sie versorgt über Leitungsschutzschalter 
(LSS) u. a. die Batteriesteuerung, die Federspeicherbremsen, den Notschluss, den 
Gleitschutz und bei den Tz der 2. Bauserie die Notbeleuchtung. 

• Die Batteriesammelschiene „BS" (Batterie Sauber) wird nach dem Einschalten des 
Batterieschützes gespeist und versorgt eine Hälfte der Verbraucher. 

• Die Batteriesammelschiene „BN" (Batterie Normal) wird nach dem Einschalten des 
Batterieschützes gespeist und versorgt die andere Hälfte der  110 V-Verbraucher. 

Bei Ausfall der Bordnetzversorgung während der Fahrt steht für die WB, sofern freigegeben, ein 
zehnminütiger Notbetrieb zur Verfügung. Dazu werden die erforderlichen Traktionshilfsbetriebe 
durch das bidirektionale Rückspeisen der BLG auf die ZS weiter versorgt. Die BLG beginnen mit 
dem Rückspeisebetrieb, wenn das ZSG den „WB-Notbetrieb" anfordert. 

Die Batteriespannungsanzeige ist an „BN-Potential“ angeschlossen und wird deshalb bei 
ausgeschalteten Batterieschützen an der Batteriespannungsanzeige nicht angezeigt. 

Die Batterieschütze lassen sich auch bei verlegtem Richtungsschalter und in allen leittechnischen 
Betriebszuständen ausschalten. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Prinzipdarstellung der 110V-Stromversorgung 
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BR 407 

In den beiden Mittelwagen ist jeweils ein Batterieladegerät (BLG) in den EVB integriert. Diese 
laden die 110V-Batterien und übernehmen die Versorgung des DC 110 V-Bordnetzes über 
Batterieschienen. Die beiden direkten DC 110 V-Schienen sind über 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 

• eine „Batterie direkt“-Versorgung „BD“ (Permanent-Versorgung) und 

• eine „Batterie normal“-Versorgung „BN“ (über Batteriehauptschütz geschaltet) 

Zur Erhöhung der Verfügbarkeit bestimmter redundanter Verbraucher (z.B. Notbeleuchtung, ZSG 
etc.) ist die Batterieschiene „Batterie normal“ in eine Schiene BN1 und BN2 aufgeteilt. Diese sind 
über Batteriehauptschütze 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 Batterieschütz die Batteriespannung an. 

• Die Batterieschütze 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 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Prinzipdarstellung der 110V-Bordnetzversorgung und Steuerung 
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7.13 Aufgerüstet Abstellen 

BR 403/406 

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

• Erdschlussprüflauf 

• Sifa-Komponententest 

• HS-Freigabeschleifentest 

• HS-Sperren-Test 

• Bordnetzerdschlussprüflauf 

• 110V-Erdschlussprüflauf und  

• Master-Slave-Wechsel der ZSG  

• Prüflauf Klimaanlage 

 Sind die Selbsttests erfolgreich, gibt das ZSG-ZM (Zugmaster-ZSG) die Betriebsart „AA“ frei  
• Nach dem Einleiten der Ba „AA“ schaltet das ZSG-ZM auf „1/3-Beleuchtung“ um  
• Nach dem Verlassen des Tz in der Ba „AA“ schaltet die gesamte Beleuchtung aus, wenn 

der Lokomotivführer vor dem Einleiten der Ba „AA“ die Türen zentral geschlossen hat und 
den Schlüsseltaster außen in die Stellung „schließen“ tastet 

Das ZSG-ZM übernimmt die Kontrolle und Überwachung des Zuges und setzt automatisch über 
das Zugfunk-Fahrzeuggerät (Funktion „Fahrzeugüberwachung“ muss aktiv sein) bei 
abstellrelevanten Störungen einen Fahrzeug-Hilferuf ab. Auch schaltet das ZSG bis zu fünfmal 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 
„Automatische Bremsprobe“.  

Zum Übernehmen des Tz muss der Lokomotivführer den Richtungsschalter in Stellung „V“ oder 
„R“ verlegen und den Softkey „Fahren“ betätigen. Dabei schalten die Hauptschalter aus und die 
ZSG führen Prüfläufe durch. Anschließend kann der Lokomotivführer die Hauptschalter wieder 
einschalten. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

MTD-Bild „V/A; Vorbereiten abstellen“ 
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BR 407 

Sind zum Sichern des Zuges alle Federspeicherbremsen angelegt, kann der Lokomotivführer das 
MTD-Bild „Aufgerüstet Abstellen“ aufrufen und für den Zug (Einfach- oder auch Doppeltraktion) 
durch Eingabe des Bereitstellungszeitpunktes die Betriebsart (Ba) „Aufgerüstet Abstellen“ 
einleiten. Nach dem Einleiten der Ba „AA“ führen die ZSG Selbsttests durch:  

 
• Prüfen der Sifa-Schleife,  

• Hauptschalter-Freigabeschleife,  

• Kuppelventile  

• ZSG-Eingriffe in die FDÜS und  

• initiiert einen Master-Slave-Wechsel der ZSG 

• Prüflauf Klimaanlage  

Sind die Selbsttests erfolgreich, gibt das ZSG-ZM die Ba „AA“ frei und der Lokomotivführer kann 
den Zug verlassen.  

• Nach dem Einleiten der Ba „AA“ schaltet das ZSG-ZM auf „Notbeleuchtung“ um  

• Nach dem Verlassen des Tz schaltet die gesamte Beleuchtung aus, wenn der Lokführer 
vor dem Einleiten der Ba „AA“ die Türen zentral geschlossen hat und den Schlüsseltaster in 
die Stellung „schließen“ tastet 

Das ZSG-ZM übernimmt die Kontrolle und Überwachung des Zuges und setzt automatisch über 
das Zugfunk-Fahrzeuggerät (Funktion „Fahrzeugüberwachung muss aktiv sein) bei 
abstellrelevanten Störungen einen Fahrzeug-Hilferuf ab. Auch schaltet das ZSG bis zu fünfmal den 
Hauptschalter wieder ein, wenn dieser wegen Ausfall der Fahrdrahtspannung ausgeschaltet hat. 

Rechtzeitig in Abhängigkeit der Außen- und Innentemperaturen leiten die Steuerungen der 
Klimaanlagen die Klimatisierung ein. 

Zum Übernehmen des Tz muss der Lokomotivführer den Richtungsschalter in Stellung „V“ oder 
„R“ verlegen und den Softkey „Fahren“ betätigen. Dabei schalten die Hauptschalter aus, die 
Stromabnehmer werden gesenkt und die ZSG führen Prüfläufe durch.  

Anschließend kann der Lokomotivführer den/die Stromabnehmer heben und den/die 
Hauptschalter einschalten. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
MTD-Bild „V/A; Vorbereiten abstellen“ nach 

Übernahme des Zuges durch das ZSG 
(Ruhebetrieb läuft mit oder ohne Störung) 

MTD-Bild „V/A; Vorbereiten abstellen“ nach 
Einleiten „Aufgerüstet Abstellen“ beim 

Durchführen der Selbsttest) 
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7.14 Automatische Bremsprobe (ABP) 

BR 403/406 

Bei der ABP prüft das BSG-M folgende Funktionen: 

• Prüfung des Anlegezustandes der Federspeicherbremsen 

• Durchgangsprüfung der Hauptluftbehälterleitung inklusive Luftpresserfunktionstest 

• Auffüllen der HL auf Regelbetriebsdruck 

• Füllzustandsprüfung der Hauptluftleitung 

• Prüfen der pneumatischen Bremse „Anlegen – Lösen“ ohne ep-Ansteuerung 

• Prüfen des Gleitschutzes (Geber, Ventile) 

• Prüfen der pneumatischen Bremse „Anlegen –Lösen“ mit ep-Ansteuerung 

• Prüfen der Schnellbremsschleife und die Ansteuerung der einzelnen SB-Ventile 

• Prüfen der Federspeicherüberwachungsschleife (FÜS) 

• Prüfung der Wirbelstrombremse (Absenken normal und über Schnellsenkventile ohne 
Bestromung der WB) 

• Prüfen der Hoch-/Niedrigabbremsung im Zugverband 

Zum Schluss ermitteln die lokalen BSG das zur Verfügung stehende Bremsgewicht und leiten 
dieses an die Segmentbremsmanager weiter. Diese wiederum stellen dem Zugbremsmanager 
(BSG-M) die Summenwerte der Segmente zur Bremsberechnung zur Verfügung. Dieser berechnet 
dann die vorhandenen Bremshundertstel und gibt nach einer Funktionsprüfung der 
Druckluftbremse die Bremshundertstel für Bremsstellung „R“ frei. Nach einer erfolgreichen 
Funktionsprüfung der WB gibt das BSG-M die Brh für die Bremsstellung „R+WB“ frei. 

Voraussetzung für die Freigabe der Brh für die Bremsstellung „R+WB“ ist zusätzlich eine korrekt 
durchgeführte Funktionsprüfung der PZB/LZB-Fahrzeugeinrichtung. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

MTD-Bild „V/A; Abstellen Ende = Beginn Vorbereiten“ bei einem Zug ohne ETCS-
Ausrüstung mit aktuellem Status der ABP 
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BR 407 

Bei der ABP prüft das BSG-M folgende Funktionen 

• Prüfung des Anlegezustandes der Federspeicherbremsen 

• Durchgangsprüfung der Hauptluftbehälterleitung inklusive Luftpresserfunktionstest mit 
zentralem und lokalem Luftpressermanagement 

• Füllen der Hauptluftleitung auf Regelbetriebsdruck 

• Füllzustandsprüfung der Hauptluftleitung 

• Prüfen der elektronischen HL-Regelung über Analogwandler 1 und 2 

• Prüfen der pneumatischen Bremse „Anlegen – Lösen“ ohne ep-Ansteuerung 

• Prüfen des Gleitschutzes (Geber, Ventile) 

• Prüfen der pneumatischen Bremse „Anlegen –Lösen“ mit ep-Ansteuerung 

• Prüfen der Rückhaltung der PB in den Wagen mit E-Bremse 

• Prüfen der Schnellbremsschleife 

• Selektive Ansteuerung der SB-Ventile im Zugverband 

• Prüfen der Federspeicher- und Drehgestellüberwachungsschleife 

• Prüfung der Wirbelstrombremse (Absenken normal und über Schnellsenkventile ohne 
Bestromung der WB) 

• Prüfen der Stromrichter-Nachladeeinrichtung für WB-Verfügbarkeitstest 

• Prüfen der Hoch-/Niedrigabbremsung im Zugverband 

Zum Schluss ermitteln die lokalen BSG das zur Verfügung stehende Bremsgewicht und leiten 
dieses an die Segmentbremsmanager weiter. Diese wiederum stellen dem Zugbremsmanager 
(BSG-M) die Summenwerte der Segmente zur Bremsberechnung zur Verfügung. Dieser berechnet 
dann die vorhandenen Bremshundertstel und gibt nach einer Funktionsprüfung der 
Druckluftbremse die Bremshundertstel für Bremsstellung „R“ frei. Nach einer erfolgreichen 
Funktionsprüfung der WB gibt das BSG-M die Brh für die Bremsstellung „R+WB“ frei. 

Voraussetzung für die Freigabe der Brh ist eine korrekt durchgeführte Funktionsprüfung der SB-
Ventile (siehe Abschnitt 6.4). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 MTD-Bild „V/A; Aufgerüstet abstellen“ mit aktuellem Status der ABP 
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7.15 Türsteuerung 

BR 403/406 

• Technisch können die Türen mit dem Wahlschalter „Türfreigabe“ auch schon während der 
Fahrt freigegeben werden, die lokalen Türsteuerungen geben dann bei Geschwindigkeit kleiner 
5 km/h die vorgewählte Türseite frei. 

• Nach dem Einschalten der Batterie bleiben die Einstiegstüren im aktuellen Status 
„Freigegeben“ 

• Schließ- oder Öffnungsbefehle für die Tf-Türen außen sind mit dem Tf-Schlüssel immer 
möglich  

• Nach einem zentralen Türfernschließbefehl bei freigegeben und geöffneten Einstiegstüren 
durch den Wahlschalter „Türfreigabe“ ertönt im Führerraum die Sprachausgabe „Türen 
geöffnet“  

• Nach einem zentralen Türfernschließbefehl bei freigegeben und geöffneten Einstiegstüren 
durch den Vierkant-Taster an einer Einstiegstür ertönt im Führerraum die Sprachausgabe 
„Schließvorgang eingeleitet“ 
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BR 407 

• Jeder Wagen mit Außentüren hat eine wageninterne Grünschleife. Darunter ist eine 110V-
Verdrahtung zu verstehen, die nur dann das Signal „alle Türen geschlossen“ an eine KLIP-
Station weiterleitet, wenn beide Türen am betreffenden Wagenende auch wirklich geschlossen 
(Endschalterüberwachung) sind. Die KLIP-Stationen leiten das Signal „alle Türen Wg x 
geschlossen“ über den MVB-Bus an das Master-ZSG zur Auswertung und Ansteuerung der 
Statusanzeige „Türen“ im MFD. Bei geöffneten Türen ist eine Traktionssperre wirksam. 

• Der Wahlschalter „Türfreigabe“ wird von der Leittechnik nur bei Fahrzeugstillstand eingelesen. 
Die ZSG-M aller Traktionseinheiten (Te) prüfen nochmal den Stillstand ab, bevor sie die 
Türfreigabe Te-intern weitergeben. Steht der Wahlschalter „Türfreigabe“ außerhalb der 
Stellung „verriegelt“, leitet das ZSG-ZM eine Traktionssperre ein 

• Nach dem Freigeben der Türen ertönt an den Einstiegstüren ein akustischer Ton 

• Nach einem zentralen Türfernschließbefehl durch den Wahlschalter „Türfreigabe“ ertönt die 
Sprachausgabe „Türen geöffnet“ 

• Nach einem zentralen Türfernschließbefehl durch den Vierkant-Taster ertönt die 
Sprachausgabe „Schließvorgang eingeleitet“ 

• Nach dem Einschalten der Batterie schließen automatisch alle Einstiegstüren. Ein Freigeben 
der Türen mit dem Drehschalter „Türfreigabe“ ist erst nach Bestätigen der Zugkonfiguration 
und einmaligem Bedienen des Wahlschalters Türfreigabe über die Stellung „Verriegelt“ möglich  

• Bei MVB/WTB-Störung in der führenden Te werden die Einsteigetüren in der Te 1 automatisch 
geschlossen und sind nur über die Notentriegelung zu öffnen 

• Das Betätigen des Tf-Schlüsseltasters an der EW-Türe außen in die Stellung „1“ führt zum 
Ansteuern des grünen „LDT „Tür öffnen“. Das Betätigen des Tf-Schlüsseltasters außen in die 
Stellung „2“ führt zum Schließen der betreffenden Außentür. Ist der Tz in der Ba „AA“, erlischt 
dann die Notbeleuchtung 

• Neben den Einstiegstüren sind außen Lautsprecher angebracht, die taktile Türfinde-Signale an 
sehbehinderte Fahrgäste ausgeben, wenn die Türen freigegeben sind  

• Nach dem Betätigen des Vierkants an der Trittstufe außen kann die betreffende Tür noch über 
die Tür-Bedienelemente geschlossen werden. Danach ist die Tür aus der Steuerung 
herausgenommen  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Prinzipdarstellung der Grünschleife 

ZSG
Slave

Gateway

Tür-
steuer-
gerät

Tür-
steuer-
gerät

Tür-
steuer-
gerät

Tür-
steuer-
gerät

ZSG
Master

MVB

Tür-
steuer-
gerät

Hub
lift

Hub
lift

MTD 1
Sprachausgabe

Abf

MTD 2
Abf

WTB

*1   Grünschleifenmeldung Tür-Einstiege li/re, geschlossen/geöffnet 
für LM „Türen“ im MFD und Diagnosemeldungen

*2   Kommunikationsleitung MVB – Tür, wenn unterbrochen oder gestört, 
Statusanzeige

*3   Geschwindigkeitssignale und Zentrale Türfreigabebefehle
*4   Wie  *1, aber vom Te 2 bzw. Tz 2
*5   Signal Hublift in Bewegung = Anforderung Traktionssperre vom 

Türsteuergerät

Abf

*1

*2

*3

*4

*5

MFD 1 MFD 2
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7.16 Notsteuerung 

BR 403/406 
Der ICE 3 hat keine Notsteuerung. Bei Ausfall der Leittechnik in der führenden Traktionseinheit 
kann der Tz von dort nicht mehr gesteuert werden. 
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BR 407 

Bei gestörter Leittechnik kann der Lokomotivführer die „Notsteuerung“ einleiten und mit 
Einschränkungen weiterfahren. 

Die Notsteuerung kann auch während der Fahrt eingeleitet werden. 

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

Bei der Notsteuerung trennt das ZSG nach dem Betätigen des Schlagschalters „Not-Aus“ die Te 
hochspannungs- und bordnetztechnisch auf. Die Dachleitungstrenner öffnen. Nach dem 
Hebebefehl für die Stromabnehmer (SA) werden im Netz der DB beide SA eines Tz gehoben. 

Alle Befehle wie „SA Heben/Senken“, „HS Ein/Aus“, „Zugkraft“ werden über insgesamt elf 
Steuerleitungen weitergegeben. Fahrschalter in beliebiger Stellung „Z“ = 100 Prozent Zugkraft. 

Das ZSG aktiviert die Not-Bremssteuerung. Wird die Notsteuerung bei größer 100 km/h eingeleitet, 
wirkt bei eingeleiteter Bremsung die WB und die E-Bremse noch bis 100 km/h. Danach wirkt nur 
noch die Druckluftbremse 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: 

• Das ZSG deaktiviert die AFB und die Traktionssperre bei geöffneten Türen 

• Zwangsbetriebsbremsanforderungen sind nicht mehr wirksam (Notbremse, DGÜ, BGS etc.) 

• Die Sifa ist auch im Stillstand wirksam 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

MTD-Bild „Notsteuerung“ 

Führerpult mit 
LDT 
„Notsteuerung“ 



 

 

  

84

7.17 MTD-Anzeigestruktur 

BR 403/406 
Im MTD 1 werden in der Regel die Anzeigen und Bediensoftkey für die „Fahrfunktionen“ und im 
MTD 2 für die „Bremsfunktionen“ dargestellt. Mittels der Hardkey „UD“ kann zwischen den 
Funktionen gewechselt werden. Das MTD 2 beinhaltet auch die Führerraumanzeige des 
Fahrplans, die durch Betätigen des Hardkey „UD“ und Softkey „Fpl“ ausgewählt 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 können die „Hauptmenüs“  

• W = Werkstatt 

• System 

• Abfertigen 

• ZugBesy (nicht bei Zügen mit ETCS-Ausrüstung) 

• DFÜ 

• V/A 

• F/B 

• Oberstrom 

• Schalten 

zur Anwahl weiterer Funktionen aufgerufen werden. 
Im Grundbild „Bremsen“ zeigt das MTD den Hauptluftleitungs- und Hauptluftbehälterdruck sowie 
den Status der „WB“, „E-Bremsen“ und „Druckluftbremsen“ an.  

Mittels des Softkey „HL angleichen“ kann der Lokomotivführer einen direkten Befehl an das BSG-
M zum Erhöhen des HL-Druckes erteilen. Mittels der anderen fünf Softkey können die 
„Hauptmenüs“  

• Brh 

• Schaltzustand 

• Bremsprobe 

• FspBr 

• HBL 

zur Anwahl weiterer Funktionen aufgerufen werden. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

W System Ab-
fertigen

Zug-
Besy

DFÜ V/A F/B Ober-
strom

Schalten

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0

Menüleiste im Grundbild MTD 1 

HL an-
gleichen

Brh Schalt-
zustand

Brems-
probe

FspBr HBL

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0

Menüleiste im Grundbild MTD 2 
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BR 407 

Grundsätzlich ist die MTD-Menüstruktur bei der BR 407 identisch zum ICE 3. 

Bedingt durch eine andere ZugBesy-Struktur und die „Notsteuerung“ ergeben sich bei der BR 407 
einige Änderungen 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 
Rückfallredundanz. Die lokomotivführerrelevanten Änderungen werden nachfolgend erläutert. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

HL an-
gleichen

Brh Schalt-
zustand

Brems-
probe

FspBr NBÜ HBL

7 9 06 82 4 51 3

Menüleiste im Grundbild MTD 2 

W System Ab-
fertigen

Notsteu-
erung

DFÜ V/A F/B Ober-
strom

Schalten

7 9 06 82 4 51 3

Menüleiste im Grundbild MTD 1 
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BR 403/406 bei Tz ohne ETCS-Ausrüstung 

Bei Tz mit ETCS-Ausrüstung sind im Untermenü „ZugBesy“ und „V/A“ die Softkey „ZDE LZB/I80“, 
„ZDE ATBL“, „Kontrolle ZugBesy“, „ZUB121“, „Auswahl ZugBesy“, „DSK 20“ und „Prüfläufe“ nicht 
anwählbar.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

W System Ab-
fertigen

Zug-
Besy

DFÜ V/A F/B Ober-
strom

Schalten

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0

Strom-
system

Zug-
konfig.

Batterie
110 V

Ent-
kuppeln

Kuppeln Klappen
schließ.

Grund-
bild

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0

MFA-
Ersatz

ZDE
LZB/I80

ZDE
ATBL

Kontrolle
ZugBesy

ZUB
121

Auswahl
ZugBesy

Zustand
SNCF

DSK 20
K

Prüf-
läufe

Grund-
bild

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0

Zustand
SNCF

Zug-Nr.
Tf-Nr.

ZDE
LZB/I80

ZDE
ATBL

Prüf-
läufe

Aufger.
abstellen

Abstellen
Ende

Grund-
bild

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0

AFB Signal-
bilder

Traktion Klima-
anlage

Beleuch-
tung

Waschf.
Tropfw.

Not-
Entw.

StirnfHz.
Lüfter

Grund-
bild

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0

Wartung
Ein

Mängel
eingeben

FR-PC‘s
schalten

Version
Wg 1

Sollwert
V-Soll.

Sollwert
Fahrsch.

Grund-
bild

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0

TrkZwKr

Tf-Türen
frei

Tz1
sperren

Tz 2
frei

Grund-
bild

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0

1

2

3

4

6

9

MTD 1 - Gesamtstruktur der Unterebene 1 

MTD 2 Gesamtstruktur der Unterebene 1 
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WB frei
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D BrhFkt Prüf BFüllzu-
stand HL
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E
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BR 407 
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MTD 2 - Gesamtstruktur der Unterebene 1 
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BR 403/406 

System; Stromsystem umschalten 

In diesem Bild können bei der BR 406 die einzelnen anwählbaren Stromsysteme ausgewählt 
werden. Nach dem Bestätigen mit der „E“-Taste schalten ZSG und ASG die 
Hochspannungskonfiguration sowie die zugehörigen Trennschalter im ASG-Bereich um. 

Nur bei der BR 406 MF sind die Stromsysteme für SNCF 1,5 kV, 25 kV und für die französische 
Schnellfahrtstrecke „Ligne a Grande Vitess (LGV)“ anwählbar. In den Stromsystemen SNCF 25 kV 
LGV und NS 1,5 kV und 25 kV wird die Stromabnehmerhubbegrenzung aktiviert. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

15:42:05Zug:  829 System; Stromsystem umschalten

Abbruch

2122
Bitte bestätigen

SNCF 25 kV LGV

SBB 15 kV
NS 1,5 kV
NS 25 kV
SNCB 3 kV

SNCB 25 kV

SNCF 1,5 kV

SNCF 25 kV

SNCF 25 kV LGV

DB/ÖBB 15 kV

Grund-
bild

SNCF
1,5 kV

SNCF
25 kV.

SNCB
3 kV

SCNB
25 kV.

SNCF
LGV.

24.11.13

SBB
15 kV

NS
1,5 kV

NS
25 kV

MTD-Bild „System; Stromsystem umschalten“ bei BR 406 mit 
SNCF-Ausrüstung 
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BR 407 

7.17.1 Änderungen im MTD 1 

Alle Eingaben für die ZugBesy gibt der Lokomotivführer am MFD ein. Dadurch entfällt der Softkey 
„ZugBesy“ am MTD 1 und wird mit dem Softkey „Notsteuerung“ belegt. 

Die weiß 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-Ausrüstung nur 
bei aktivem Stromsystem „SNCF 25 kV“ wirksam. Bei BR 407 ist diese Kennzeichnung zur 
Einschaltbereitschaft der betreffenden Hauptschalter bei allen Stromsystemen vorhanden. 

Menü „System“ 

Stromsystem umschalten 

In Bild „System; Stromsystem umschalten“ entfällt die für die BR 605 bestimmte, bei BR 403/406 
grau und nicht anwählbar dargestellte Textzeile „Batteriespannungsanzeige 24 V“. Im Bild 
„System; Stromsystem umschalten“ werden die anwählbaren Stromsysteme dargestellt. Hier 
entfallen die Auswahlfelder für die NS-Netze und bei DB-Betrieb der Zusatz „ÖBB“. Das 
Untermenü „Zugkonfiguration anzeigen“ ist erweitert worden und zeigt neu: 

- oberhalb des führenden Endwagens das Symbol für „Spitzensignal“  

- am letzten Endwagen das Symbol für „Schlusssignal“ mit der Bedeutung, dass diese 
Signalbilder auch leuchten (Stromüberwachung)  

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

Mit dem Softkey „Disp.info ein“ kann die Statusanzeige für den MTD-Master-Slave-Status 
eingeblendet bzw. mit dem Softkey „Disp.info aus“ ausgeschaltet werden. 
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R          R
43        21
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43         21
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43       21
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Zug:  829 System;  Zugkonfiguration  anzeigen

Tz 1
407 503 407 603 407 703 407 803 407 303 407 203 407 103 407 003

407 013 407 113 407 213 407 313 407 813 407 713 407 613 407 513

Tz 2

11 12 13 1918161514

29 28 26 2122232425

Disp.info
aus

Grund-
bild

WB Aus

12:09:0724.11.13

Display ist: MTD 1, EW, Slave

AFB 0 km/h

12:09:07Zug:  829 System; Stromsystem umschalten

Abbruch

2122
Bitte bestätigen

SNCF 1,5 kV

SNCB 3 kV

SNCB 25 kV

SNCF 1,5 kV

SNCF 25 kV

SNCF 25 kV LGV

DB 15 kV

WB Aus

Grund-
bild

SNCF
1,5 kV

SNCF
25 kV.

SNCB
3 kV

SCNB
25 kV.

SNCF
LGV.

07.05.12

AFB 0 km/h

MTD-Bild „System; Stromsystem 
umschalten“ 

MTD-Bild „System; Zugkonfiguration 
anzeigen umschalten“ 
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BR 403/406 

Zugbeeinflussungssysteme 

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

1. ZugBesy-Auswahl,  

2. Zugdateneingabe,  

3. Kontrolle der Zugdaten LZB/I80 sowie  

4. Durchführen der Prüfläufe 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-Ausrüstung entfallen die Menüs 1-4, die anstelle dessen im MFD eingegeben 
werden müssen.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

14:40:40Zug:  829 Zugbeeinflussungssysteme

4   Kontrolle LZB/I 80

5 ZUB 121
6 Auswahl des Zugbeeinflussungssystems
7 Zustand ZugBesy SNCF
8 DSK 20 Kurzzeitspeicher
9 Prüfläufe und Ergebnisse
0    Grundbild

1   MFA-Ersatzanzeige
2 Zugdateneingabe LZB/I 80

Grund-
bild

Zustand
SNCF

DSK 20
K

MFA-
Erstatz

Auswahl
ZugBesy

Prüf-
läufe

24.11.13

ZDE
LZB/I 80

Kontrolle
LZB/I 80

14:54:56Zug:  829 Zugbeeinflussungssysteme

4   Kontrolle LZB/I 80

5 ZUB 121
6 Auswahl des Zugbeeinflussungssystems
7 Zustand ZugBesy SNCF
8 DSK 20 Kurzzeitspeicher
9 Prüfläufe und Ergebnisse
0    Grundbild

1   MFA-Ersatzanzeige
2 Zugdateneingabe LZB/I 80

Grund-
bild

DSK 20
K

24.11.13

MTD-Bild „Zugbeeinflussungssysteme“ bei  
BR 406 M mit ETCS—Fahrzeugausrüstung  

MTD-Bild „Zugbeeinflussungssysteme“ bei BR 
406 MF ohne ETCS-Fahrzeugausrüstung 
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BR 407 

Menü „Batteriespannungsanzeige / Abfertigen / Notsteuerung“ 

Das MTD-Bild „System; Batteriespannungsanzeige 110V“ zeigt die Spannung der beiden 
Batteriesätze innerhalb einer Traktionseinheit an.  

Das Bild „Abfertigen“ zeigt die räumliche Zuordnung der Türen, die Anzeige für gestörte 
Türsteuergeräte und Türen (bis zu drei Fragezeichen pro Wagen möglich) und die Darstellung 
ausgefahrener oder nicht verfügbarer Einstiegshilfen (Hublifte). Ein rot hinterlegtes Symbol „EH“ 
kennzeichnet eine außer Betrieb genommene Einstiegshilfe. Ein gelb hinterlegtes Symbol „EH“ 
kennzeichnet eine sich in Betrieb befindliche Einstiegshilfe. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Im MTD-Bild „Notsteuerung“ sind alle Tätigkeiten aufgeführt, die erforderlich sind, um den 
leittechnischen Zustand der Notsteuerung einzuleiten. Dieses Bild zeigt ständig die MFD-
Ersatzanzeigen mit „vist“, „Status Türen“, „Notbremse“ und „Sifa“ an. Mit dem Softkey „Klima“ ist 
das MTD-Bild „Schalten; Klimaanlage“  zum Aktiveren der „Klima-Not-Aus-Funktion“ aufrufbar. Das 
MTD-Bild „Notsteuerung“ ist immer aufrufbar, auch dann, wenn die Kommunikation in der 
führenden Te ausgefallen ist.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tf-Türen
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Grund-
bild

Abf

Tz 1
frei

Tz 2
sperren

Türen  geschlossen

mind. 1 Tür  offen

EH

EH

Einstiegshilfe ausgefahren

Einstiegshilfe nicht verfügbar

T

Tz 1 (BR 407)

Türen gesperrt

Tz 2 (BR 407)

11 12 1613 191814 15 29 28 2326 212225 24

?
?
?

Zug:  829 Abfertigen

WB Aus

12:21:5907.05.12

EH

EH

AFB 0 km/h

14:16:27Zug:  829 System; Batteriespannung 110 V

WB Aus

Tz 1 (BR 407)

Batt 1/2  Batt 3/4
140

120

100

80

60
V

Tz 2 (BR 407)

Batt 1/2  Batt 3/4

Grund-
bild

07.05.12

AFB 0 km/h

14:26:23

zurück

Zug:  829 Notsteuerung

WB SB

Notsteuerung:
- ggf. Zug sichern
- Schalter "Notsteuerung" in Stellung "Ein" schalten
- Hauptschalter ausschalten und Stromabnehmer senken
- Schlagschalter "Not-Aus" betätigen und nach 10 Sekunden entriegeln
- Stromabnehmer heben und Hauptschalter einschalten
- Prüfen, 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 FÜLLT:
- An der Störschaltertafel alle rot markierten Störschalter in Stellung "Aus" bzw."A+B Aus"  
schalten.

FALLS KEIN ERFOLG:
- Störschalter "Sifa " und "SB-Ventil" in Stellung "Aus" schalten

200

07.05.12

Klima-
anlage

MFD-Ersatzanzeigen 

MTD-Bild „Notsteuerung“ 

MTD-Bild „Batteriespannung 110 V“ MTD-Bild „Abfertigen“ 
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BR 403/406 

MTD-Ersatzanzeige 

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

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

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
MTD-Bild „ZugBesy; MFA-Ersatzanzeige“ 

Zug:  523 ZugBesy; MFA-Ersatzanzeigen 27.09.12 17:19:01
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BR 407 

Menü „Vorbereiten / Abstellen“ 

In diesen Menüs entfallen die Softkey 3 bis 5 „Zugdateneingabe LZB/ I80“, „Zugdateneingabe 
ATBL“, und „Prüfläufe und Ergebnisse“. Im MTD-Bild „Abstellen Ende“ entfällt der Hinweis für den 
Start der Klimatisierung und die anschließend durchzuführenden Tätigkeiten wurden angepasst. 
Die Freigabe der Klimatisierung erfolgt selbständig durch die autark arbeitenden Steuerungen der 
Klimaanlagen. 

Menü „Fahren/Bremsen“ 

Im Zustand „Fahren“ und bei  

• aktiver Trennstellenfunktion aktiviert die Fahrzeugsteuerung bei Geschwindigkeit größer 50 
km/h den Rückspeisebetrieb mit Aufrechterhaltung des gesamten Bordnetzes. Das Bild 
„Fahren/Bremsen“ zeigt dann für alle eingruppierten Antriebe „Bremskräfte“ an 

• einem ausgeschalteten Hauptschalter in einer Te zeigt das Bild „Fahren/Bremsen“ bei 
Geschwindigkeit größer 50 km/h für diese Te „Bremskräfte“ an (sofern die Antriebe 
eingruppiert sind), da auch in diesem Fall der Rückspeisebetrieb aktiviert wird, der aber nur die 
Stromverbraucher zur Aufrechterhaltung des WB-Betriebes versorgt 

• geöffneten Dachleitungstrennschaltern für die Te, die nun hochspannungstechnisch nicht mehr 
versorgt wird, zeigt das Bild „Fahren/Bremsen“ bei Geschwindigkeit größer 50 km/h 
„Bremskräfte“ an (sofern die Antriebe eingruppiert sind), da auch in diesem Fall der 
Rückspeisebetrieb aktiviert wird, der aber nur die Stromverbraucher zur Aufrechterhaltung des 
WB-Betriebes versorgt 
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17:01:01Zug:  829 Fahren/Bremsen
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EV 0
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100
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0
%

Bremskräfte
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BN BN

HS aus

BN BN
HS aus

BN BN
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Grund-
bild

24.11.13

AFB 140 km/h

HS aus

BN BN

Oberspannung
(DB 15kV)

20

15
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0

kV

17:11:18Zug:  829 Fahren/Bremsen

WB Aus

EV 0

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

100

50

0
%

Bremskräfte

Energieverbrauch

171 kWh
68 kWh

Grund-
bild

25.11.13

AFB 140 km/h

HS aus

BN BN

HS aus

BN BN
HS aus

BN BN
HS aus

BN BN

MTD-Bild „Fahren/Bremsen bei aktiver 
Trennstellenfunktion“ 

MTD-Bild „Fahren/Bremsen bei 
geöffnetem Dachleitungstrenner in Tz 1“ 
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BR 403/406 

- bleibt frei - 
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BR 407 

Menü „Schalten“ 

Schalten; Signalbilder 

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

• „NS-Rangiersignal" sowie „NS-Nebelwarnanlage" werden nicht mehr angezeigt 

• Die Auswahl und Anzeige „SBB-Fahrberechtigung" ist nicht vorhanden (die Funktionen für SBB-
Betrieb werden nur vorgerüstet) 

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

• für jeden der beiden Schaltzustände der oberen Signalleuchte (an/aus) gibt es nun einen 
Menüpunkt als Zustandsanzeige  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Schalten; MFD-Ersatzanzeige  

Im Menü „Schalten“ ist der Softkey 3 „MFD-Ersatz“ neu aufgenommen. In diesem Bild kann der 
Lokomotivführer auswählen, ob er die MFD-Ersatzanzeige mit oder ohne vist-Anzeige im MTD 
angezeigt bekommen möchte. Die MFD-Ersatzanzeige wird in allen MTD-Bildern mit Ausnahme 
der Mängeleingabe, der Störungsübersicht und den Abhilfemaßnahmen angezeigt.  

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

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

16:56:37

Grund-
bild

Zug:  829 Schalten, MFD-Ersatzanzeige

WB Aus

MFD-EA
Ein/mit

MFD-Ersatzanzeige aus

MFD-Ersatzanzeige ein (mit V_ist)

MFD-Ersatzanzeige ein (ohne V_ist)

07.05.12

AFB 0 km/h

MFD-EA
Ein/ohne

MTD-Bild „Schalten; MFD-Ersatzanzeige“ MTD-Bild „Fahren/Bremsen“ mit MFD-
Ersatzanzeige“ 

Zug:  829 Schalten; Signalbilder

WB AusAFB 0 km/h

17:21:4725.11.13

obere Signalleuchte an

obere Signalleuchte aus

Grund-
bild

MTD-Bild „Schalten; Signalbilder“ 
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BR 403/406 

Schalten; Traktion 

Das nachfolgende MTD-Bild zeigt das Bild „Schalten; Traktion“ bei gewähltem Stromsystem DB 15 
kV und einer Doppeltraktion aus BR 407 (Tz 1) und BR 406 (Tz 2) - zur Zeit nicht zulässig -.  

Bei der BR 403/406 sind die AC-Vorzugsstromabnehmer in den Trafowagen 2 bzw. 7 sowie die 
zugehörigen 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. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

MTD-Bild „Schalten; Traktion“ bei gewähltem Stromsystem 
DB 15 kV und Doppeltraktion BR 407 und BR 406 

11 12 1613 191814 15 29 28 2326 212225 24

Tz 1 (BR 407) Tz 2 (BR 406)

DB 15 kV

Stromabnehmer

Hauptschalter

Dachleitungs-
trenner

Traktions-
umrichter

HS aus HS ein

BN BN BN BN

HS ein HS ein

BNetz BNetz

Hauptschalter

Grund-
bild

Zug:  829 Schalten, Traktion

WB Aus

08:51:18

HS aus

07.05.12

AFB 0 km/h



 

 

  

97

BR 407 

Menü „Traktion“ 

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

Im Stromsystem „DB 15 kV“ ist der nachlaufende SA von MW 4/5 der Vorzugsstromabnehmer. 
Über 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 zugehörigen 
Hauptschalter. 

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

Beim Sperren eines Traktionsumrichters nimmt das zugehörige ASG zunächst die HS-Freigabe für 
den betreffenden Tz weg, taktet den Zwischenkreis leer und öffnet die WB-Trenner und sonstigen 
Stromrichtertrennschalter. Anschließend wird die Stromversorgung des ASG ausgeschaltet und 
das MTD zeigt wieder die HS-Einschaltfreigabe.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Menü „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 zulässig – bewirkt die Funktion „Klima Not-Aus“ nur in der BR 407 ein 
zugweites Ausschalten. Bei führenden BR 403 oder BR 406 bzw. bei BR 403/406 wirkt die 
Funktion „Klima Not-Aus“ nur im führenden Endwagen. 

Menü „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 Betätigen des 
Softkey „Beleucht 0“ mittels einer Bestätigungsabfrage gegen unbeabsichtigtes Ausschalten 
gesichert ist.  

 

11 12 1613 191814 15 29 28 2326 212225 24

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

DB 15 kV

Stromabnehmer

Hauptschalter

Dachleitungs-
trenner

Traktions-
umrichter

HS aus HS ein

BN BN BN BN

HS aus HS ein

BN BN BN BN

Grund-
bild

Zug:  829 Schalten, Traktion

WB Aus

17:38:42

HS ausHS aus

07.05.12

AFB 0 km/h

MTD-Bild „Schalten; Traktion“ bei 
Stromsystem DB 15 kV 

Klima Aus (Frostschutz)

Klima Ein

Temperatursollwert

Klima Not Aus

11 12 1613 191814 15 29 28 2326 25 24

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

Zugverband

Klima
Tz

Klima
Wagen

2122

Klima
Zugverband

Klima
Ein

Temperatur

Höher

Normal

niedriger

?

Grund-
bild

Zug:  829 Schalten, Klimaanlage

WB Aus

18:09:5425.11.13

AFB 0 km/h

MTD-Bild „Schalten; Klimaanlage“ bei 
aktivierter Funktion „Klima Not-Aus“ 
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BR 403/406 

MTD 2 

Menü „Schaltzustand Bremsen““ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

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

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

Die Freigabe „WB Auto ein“ ist ebenfalls nur bei Fahrzeugstillstand und Stromsystemwahl „SNCF 
25 kV LGV“ möglich. Die effektive Freigabe der WB für Betriebsart „WB BB“ gibt dann das 
französische ZugBesy „TVM“. 

Die Freigabe der WB und das Sperren der WB muss der Lokomotivführer im MTD bestätigen. 

 

 

MTD-Bild „Schaltzustand Bremsen“ 
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BR 407 

Das Grundbild des MTD 2 „Bremszustand“ zeigt neu den Softkey 7 „NBÜ“ zum Aufruf des 
Auswahlbildes für die NBÜ-Funktionalitäten.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Menü „Schaltzustand Bremsen“ 

Das Ausschalten der Luftpresser ist nur bei Fahrzeugstillstand möglich. 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 Führerbremsventils muss neu bestätigt werden. 

Bei der BR 407 wird der Sand für die Sandstreueinrichtung beheizt und durch ein Verfahren mit 
Schneckenvortrieb auf die Schiene gebracht. Dadurch wir keine Druckluft mehr für die 
Lufttrocknung benötigt. Somit ist der Menüpunkt „Sandtrocknung“ nur noch bei Doppeltraktion mit 
BR 403/406 anwählbar und wirkt sich selbstverständlich auch nur dort aus. Bei BR 407 allein oder 
BR 407 in DT sind die Softkey zum Ein- und Ausschalten der Sandtrocknung nicht anwählbar.  

Menü „Bremsprobe“ 

Im Bild Bremsprobe ist ein neues Untermenü für die Funktionsprüfung der Schnellbremsventile 
vorhanden. Diese Untermenü wird bei der Benutzergeführten Bremsprobe automatisch nach 
Beenden der Prüfschritte für „Anlegen / Lösen“ Prüfen der Druckluftbremse anlegen / lösen mit und 
ohne ep-Bremse) aufgerufen. Durch Betätigen des Softkey „SB-Ventile“ kann der Lokomotivführer 
dieses Untermenü auch direkt aufrufen. Das Anlegen und Lösen der Druckluftbremsen überwacht 
das BSG-M. 
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3

0
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HBL
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8

6

4

2

0
bar

D

Zug:  829 Bremszustand 17:39:3707.05.12

AFB Aus

LP
Aus

B

Zug:  829

WB SB

Schaltzustand Bremsen 17:39:44

WB gesperrt

WB freigeben für SB und BB

WB Automatikbetrieb SNCF Aus
WB Automatikbetrieb SNCF Ein

Luftpresser Aus

Führerbremsventil abgesperrt

Sandtrocknung Aus
Sandtrocknung Ein

WB freigegeben für SB

Luftpresser Ein

Führerbremsventil aufgesperrt

27.11.13

AFB 0 km/h

Abbruch

Bestätigen:
Fbrv

absperren

WB
sperren

MTD 2 Grundbild „Bremszustand“ MTD-Bild „Schaltzustand Bremsen“ 

Anlegen/
Lösen

WB Aus

Füllzu-
stand HL

Zug:  829 Bremsprobe

AFB Aus

18:03:2107.05.12

BFkt Prüf.SB-
Ventile

BrhD

- Volle (benutzergeführte) Bremsprobe bitte mit Taste „D“ einleiten

- Benutzergeführte Bremsprobe ohne Durchgangsprüfung mit
Taste „Füllzustand HL“ einleiten

- Funktionsprüfung der Schnellbremsventile mit Taste „SB-Ventile“ 
einleiten

- Funktionsprüfung der Mg/WB-Bremse mit Taste „Mg/WB E“
einleiten

- Funktionsprüfung der Druckluftbremse mit Taste „Fkt Prüf.“
einleiten

Mg/WB
E

MTD-Bild „Schaltzustand Bremsen“ 
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Tz 1 (BR 407) Tz 2 (BR 407)
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Zug:  829 Federspeicherbremsen
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15 Notl.
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07.05.12

AFB Aus

17:39:46

MTD-Bild „Federspeicherbremsen“ 
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BR 403/406 

- bleibt frei - 
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BR 407 

Menü „Federspeicherbremse“ 

Bei der BR 407 wird das Lösen 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 für den betreffenden Wagen 
(Wagenordnungsnummer). Nach dem Betätigen des Softkey blendet das MTD eine 
Bestätigungsabfrage ein, die der Lokomotivführer durch Betätigen der „E“-Taste quittieren muss. 

Menü „Notbremsüberbrückung“ 

Im MTD-Bild „Notbremsüberbrückung“ kann die NBÜ-Funktion aus- oder eingeschaltet werden. 
Ferner kann auch durch Betätigen des Softkey „Test Ein“ ein NBÜ-Test durchgeführt werden.  

Die Anzeigen für die NBÜ-Stellung des Fbrv geben beim Prüfen der NBÜ-Funktion Aufschluss 
darüber, ob der Lokomotivführer das Fbrv im Rahmen der NBÜ-Quittierung (FNB-Quittierung) 
kurzzeitig in die Füllstellung gestellt hatte oder nicht. Entsprechend zeigt das MTD-Bild 
„Notbremsüberbrückung“ den NBÜ-Fbrv-Quittungszustand an.  

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

Bei deaktivierter NBÜ kann die Fahrgastnotbremse nicht mehr überbrückt werden und kommt 
somit sofort zur Wirkung. 

Ein Test der NBÜ-Funktion durch den Lokführer ist derzeit nicht vorgesehen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

09:04:48

B

Zug:  829 Notbremsüberbrückung

WB Aus

NBÜ aktiviert

NBÜ deaktiviert

NBÜ
Aus

Test
Aus

NBÜ-Test:  Fbrv in NBÜ-Stellung
NBÜ-Test: Fbrv nicht in NBÜ-Stellung

02.12.13

AFB 0 km/h

MTD-Bild „Notbremsüberbrückung“ 
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8 Zugbeeinflussung (ZugBesy) 

8.1 Allgemeine Ausrüstung 

BR 403/406 
Die Einsystem-Tz der BR 403 sind nur mit dem Zugbeeinflussungssystem „PZB/LZB“ ausgerüstet. 
Die Mehrsystem-Tz der BR 406 haben je nach Ausrüstungsvariante folgende ZugBesy: 

BR 406 M  

PZB/LZB Punktförmige Zugbeeinflussung/Linienförmige 
Zugbeeinflussung für das Netz der DB 

ATBL-Fahrzeuggerät das die Funktionen ATB und 
TBL bearbeitet 

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

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

Integra/Zub121 Nur Vorrüstung 

 

BR 406 MF 

PZB/LZB Punktförmige Zugbeeinflussung/Linienförmige 
Zugbeeinflussung für das Netz der DB 

ATBL-Fahrzeuggerät das die Funktionen ATB und 
TBL bearbeitet 

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

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

TVM  

 

KVB 

 

RSO 

Transmission Voice Machine für das Netz RFN  
(Frankreich) 

Controle de vitesse par balises für das Netz RFN 
(Frankreich) 

Répétition Signaux Optique für das Netz RFN  
(Frankreich) 

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

KARM Renforcement du contröle d'armement de la TVM – 
TVM (Aktivierungsüberwachung für das Netz der 
RFN) 

 

BR 406 M mit ETCS-Ausrüstung Phase 2 

PZB/LZB Punktförmige Zugbeeinflussung/Linienförmige 
Zugbeeinflussung für das Netz der DB 

ATBL-Fahrzeuggerät das die Funktionen ATB und 
TBL bearbeitet 

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

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

ETCS  European Train Control System (Level 0, 1 und 2) 
für 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 Punktförmige Zugbeeinflussung/Linienförmige 
Zugbeeinflussung für das Netz der DB 

ATBL-Fahrzeuggerät das die Funktionen TBL 
bearbeitet 

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

Integra/Zub121 Nur Vorrüstung 

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

TVM  

 

KVB 

 

RSO 

Transmission Voice Machine für das Netz RFN 
(Frankreich) 

Controle de vitesse par balises für das Netz 
RFN (Frankreich) 

Répétition Signaux Optique für das Netz RFN – 
Frankreich - 

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

KARM Renforcement du contröle d'armement de la 
TVM – TVM (Aktivierungsüberwachung für das 
Netz der RFN) 
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8.2 Überblick der ZugBesy und Anschaltung an die Leittechnik 

BR 403/406 
Alle ZugBesy sind als einzelne Komponenten vorhanden. Bei den Zügen mit ETCS-Ausrüstung 
Phase 2 ist das ETCS-Fahrzeuggerät das übergeordnete System und stellt neben den ETCS-
Level 0, 1 und 2 auch die Transitionssteuerung zur Verfügung. 
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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 über den redundanten ATP-Gateway am 
MVB der Fahrzeugsteuerung angeschlossen. 
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Prinzipdarstellung 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 über die Bremswirkgruppe „PZB/LZB“  
mit eigenem Absperrhahn im Führerpult rechts. Darüber hinaus  
greift die PZB/LZB bei Zwangsbremsanforderung zusätzlich auf  
die Schnellbremsschleife zu. Dieser Bremszugriffe auf die SBS 
kann mit Hilfe der Störschalter „PZB“ bzw. „LZB“ unterbunden  
werden.  
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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 ausschließlich auf die Schnellbremsschleife zu, 
wenn sie eine Zwangsbremsung wirksam machen möchte. Die Eingriffsmöglichkeiten der PZB/LZB 
in die SBS können mit dem neuen Störschalter „LZB-Hauptschalter“ überbrückt werden. Hierbei 
wird auch gleichzeitig die PZB/LZB-Fahrzeugeinrichtung spannungslos geschaltet.  

Bei derBR 407 ist zu Beginn der Betriebsaufnahme zunächst nur das PZB/LZB-Fahrzeuggerät 
wirksam (das ATP = ETCS/TVM-Fahrzeuggerät und die KVB/RSO sowie ATBL bleiben 
ausgeschaltet). Deswegen sind die Störschalter der ausländischen ZugBesy in Stellung „Aus“.   
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Prinzipdarstellung der SBS-Anforderungsketten  mit den ZugBesy-Eingriffen 
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8.4 Anzeige Zielentfernung 

BR 403/406 

Bei wirksamer LZB-Übertragung 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 Lokomotivführer dennoch die Möglichkeit erhält, bis kurz vor den LZB/AFB-Halt zu 
bremsen, kann er bei Zielentfernung kleiner 600 m durch Betätigen des Knopfes im Bremssteller 
die AFB in die Betriebsart „AFB inaktiv“ umschalten. Die Sprachausgabe „AFB“ ertönt und das 
MTD zeigt im Statusfeld „AFB“ den rot hinterlegten Hinweis „AFB inaktiv“ an. Damit ist der AFB-
Halt unwirksam und der Lokomotivführer 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.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

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“ die Angabe der 
Zielentfernung zum LZB-Halt metergenau in gelben Zahlen an.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

MTD-Grundbild mit Anzeige der Zielentfernung zum LZB-Halt nach 
aktivieren der AFB-Betriebsart „AFB inaktiv“ 



 

 

  

110

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. 
Darüber hinaus stehen vier Schnurlos-Telefone (Cordless) zur Verfügung, die in Ladeschalen im 
Zub-Abteil aufbewahrt werden.  

Im „Behinderten-WC“ im Mittelwagen 5 ist ein Notruftaster angeordnet, der beim Betätigen eine 
entsprechende Textanzeige im Display des Hörers der Cordless-Telefone und eine 
Störungsmeldung im Zub-Display zur Folge hat. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cordless-Telefon Feste Sprechstelle mit Direktwahltasten im 
Endwagen hinter der  

Klappe für die Bremsgerätetafel 
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BR 407 

Auf Cordless-Telefone wurde bei der BR 407 verzichtet. Jeder Wagen hat eine feste Sprechstelle, 
mit der über die UIC-Direkttasten der Lokomotivführer oder die ZV/ZVL angerufen bzw. 
Durchsagen im Zug getätigt werden können. Ferner stehen über den Hörer die sonstigen FIS-
Funktionen zur Verfügung.  

In direkter Nähe der zwei „Behinderten-Plätze“ im Mittelwagen 4 sowie im „Behinderten-WC“ sind 
Notruftaster angeordnet, die beim Betätigen im Zug einen Zweiklanggong mit der Sprachansage 
„PRM-Ruf“ (PRM = Person with reduced Movement) sowie eine entsprechende Textanzeige im 
Display des Hörers der festen Sprechstellen sowie eine Störungsmeldung im Zub-Display zur 
Folge haben. 

Außen an den Einsteigetüren des MW 4 sind Ruftaster für die Hubliftanforderung angebracht. 
Nach dem Betätigen ertönt im Zug ein Gong und die Ansage „Hubliftanforderung“. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

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

UIC-Direktwahltasten Hörer mit Display 

LDT zum Einschalten 
der Hauptbeleuchtung 
wenn der Tz in der BA 
„AA“ steht 
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Notizen 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


