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ЭЛЕКТРОПНЕВМАТИЧЕСКИЙ ТОРМОЗ
ПАССАЖИРСКИХ ПОЕЗДОВ С ЛОКОМОТИВНОЙ ТЯГОЙ
Электропневматический тор​моз, устанавливаемый на локо​мотивах и вагонах, представ​ляет собой комплекс электри​ческих и пневматических уст​ройств, воздействующих на ме​ханическую тормозную рычажную передачу. В общей системе тормозного оборудования это тормоз является основным, а пневматический
резервным, приводимым в действие в слу​чае неисправности электропнев​матического.
Управление электропневма​тическими тормозами осущест​вляется при помощи тока, а в качестве источника энергии для торможения используется дав​ление сжатого воздуха на порш​ни тормозных цилиндров.
Электропневматические тор​моза обладают рядом преиму​ществ по сравнению с пневма​тическими. Их применение позволяет повысить эффективность торможения поездов и заметно сократить длину тормозных пу​тей, что достигается благодаря одновременности действия тор​мозов во всем поезде и умень​шению времени наполнения тормозных цилиндров возду​хом. При этом резко снижаются продольно-динамические усилия и достигается плавность тормо​жения. При торможении ЭТП давление в ТУ не зависит от величины выхода штока.
При управлении электроп​невматическими тормозами можно производить четкие ступени торможения и быстродействую​щий ступенчатый отпуск, что позволяет гибко регулировать скорость движения поездов.
Недостатками ЭТП является не автоматичность действия, а также относительно низкая на​дежность и отсутствие ограни​чения давления в ТУ при дли​тельной выдержке ручки крана машиниста в положении 5А (5Э).
На пассажирских поездах с локомотивной тягой применяется двухпроводный электропневма​тический тормоз. Вдоль всего поезда проложены линейные про​вода тормоза: провод № / рабочий, предназначенный для управления действием электро​воздухораспределителей, и провод № 2 - - контрольный, для сигна​лизации машинисту о состоянии цепи управления. В качестве обратного провода используются рельсы железнодорожного пути.
В электрических устройствах тормоза   применяется   ток   двух
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родов: постоянный напряжени​ем 50 В для цепей управления и переменный напряжением 50 В, частотой 625 Гц для контроля целостности цепей. На некото​рых сериях тепловозов исполь​зуется ток напряжением 110 В. Кроме приборов пневмати​ческого тормоза на локомотиве и вагонах, оборудованных элект​ропневматическим тормозом, ус​танавливаются следующие до​полнительные приборы. На локо​мотиве - - кран машиниста усл.395 с контроллером /; световой сигнализатор 2 с лампами О (отпуск), П (перекрыша), Т
(торможение); блок электричес​кого питания 3 со статическим преобразователем 4; блок управ​ления 5; электро-воздухораспределитель 7 усл. № 305-000. На вагонах
электровоздухораспределители 7 усл. № 305-000.
Все электрические провода на локомотиве вагонах проло​жены в кондуитных металлических трубах.
       В местах ответвления элект​рических проводов к электровоздухороспределителям уста​новлены трехтрубные клеммные коробки усл. № 317, а в местах присоединения прово​дов к кабелю мсжвагонных соединительных рукавов двух​трубные коробки б усл. № 316.
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Непрерывность электричес​кой цепи управления тормозом обеспечивается при соединении рукавов 8 усл. № 369А локо​мотива и всех смежных вагонов
     В хвосте поезда соеди​нительный рукав подвешива​емся на изолированную подвес​ку 9, а его провода № / и 2 замыкаются между собой.
На торцах рамы локомотива установлены специальные под​вески. При закреплении на них головок рукавов усл. № 369А провода № 7 и 2 размыкаются между собой.
Электрическая схема элек​тропневматического тормоза пассажирских поездов состоит из следующих основных узлов: блока питания БП светового сигнализатора с лампами О (отпуск), П (перекрыша) и Т (торможение), контроллера крана машиниста КМ, блока управления и электровоздухо-распределителей ЭВР с отпуск​ными ОВ, тормозными ТВ вен​тилями и селеновыми выпря​мителями ВС. Эти узлы сое​динены в общую систему на локомотиве и связаны двумя линейными проводами - - рабо​чим № / и контрольным № 2, проложенными на всех вагонах поезда. Непрерывность элект​рических цепей линейных про​водов обеспечивается с по​мощью межвагонных соедине​ний МС на промежуточных вагонах и концевым замыкате​лем КЗ на хвостовом вагоне. Блок управления и ЭВР заземлены.
Для отпуска электровоз​духораспределителя на локо​мотиве при заторможенных ЭВР вагонов имеется кнопка отпуска КО.
Все элементы на элек​трической схеме показаны в обесточенном состоянии, при котором главный выключатель ГВ выключен, а к контроллеру крана машиниста КМ и блоку управления не подается пере​менный и постоянный ток от источника питания БП.
Цепи управления. Источни​ком постоянного тока в элект​ропневматическом тормозе явля​ется блок питания БП, под​ключаемый выводами "Вход" к аккумуляторной батарее АБ локомотива. Выводы +Г и -Г источника питания соединя​ются с зажимами +50 и -50 блока управления. Одновремен​но вывод +Г соединен с контактами контроллера крана машиниста КМ. Для питания светового сигнализатора с лампами О, П и Т используется постоянный ток батареи АБ через предохранитель Пр, вык​лючатель ГВ, зажимы АВ, ПС, ЛП, ЛТ, резистор R3 и контакты КР2, ОР5 и ТР5. Через контакты контроллера КМ в положению ручки крана машиниста /// и IV (перекрыта) и УЭ, V и VI (торможение) создается цепь тока соответ​ственно к зажимам О и Г блока
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управления, соединенным через контакты ОРЗ, ОР4, ТРЗ, ТР4 и KPI с катушками реле ТР, ОР и К. При положениях / и // (отпуск и поездное) цепь к зажимам О и Г разомкнута.
Процессы торможения и отпуска осуществляются элек​тромагнитными вентилями ТВ и ОВ электровоздухораспре​делителей, установленных на локомотиве и вагонах. Катуш​ки вентилей включены парал​лельно в рабочий провод № / и рельсы (зажимы Л и 3 блока управления).
При срабатывании реле ТР, ОР и К через контакты ГР1, ТР2, ОР1, ОР2 и К1 подается на зажимы 77 и 3 (и соответственно в рабочий провод № / и рельсы) постоянный ток для управления действием ЭВР.
Цепи контроля. Цепи конт​роля состоят из контрольного провода № 2, соединяемого на хвостовом вагоне с рабочим проводом № /, и контрольного реле КР, установленного вместе с конденсатором замедления Cs, и выпрямительным мостом ВК. Реле КР фиксирует наличие тока в контрольном проводе № 2 (переменного при отпуск​ных положениях контроллера и выпрямленного при перекрыше и торможении) и воздействует через контакты КР2, ОР5 и ТР5 на световой сигнализатор с лампами О, П и Т. Переменный ток от выводов Г1 и Г2 блока питания подается на зажимы 31 и Л1 блока управления и далее через резисторы R1 и R2 - - в провода № / и 2.
Контрольное реле КР сраба​тывает при наличии напряже​ния на зажиме КЛ блока управ​ления. В случае повреждения провода № / или № 2 в поезде (при обрыве или коротком замыкании) напряжение с зажи-ма КЛ снимается, контакт КР2 размыкается и лампа О гаснет, что свидетельствует о наличии неисправности. Одновременно размыкается контакт КР1, бла​годаря чему предотвращается подача постоянного тока в не​исправный рабочий провод № /.
Таким образом, электриче​ская схема электропневматичес​кого тормоза обеспечивает пол​ный контроль за неисправ​ностью как локомотивных, так и поездных устройств.
Надежное действие элект​ропневматического
тормоза в эксплуатационных условиях обеспечивается только в случае правильного монтажа межва​гонных соединений МС, а так​ же правильного подсоединения рабочего № / и контрольного № 2 проводов и отводов к электровоздухораспределителям
всех вагонов. Однако, практичес​ки это не всегда выполняется.
При неисправности электри​ческих устройств необходимо переходить на пневматическое управление тормозами.
Надежность электропневма​тического тормоза в условиях эксплуатации значительно по​вышается, если применять дуб​лированное электрическое пи​тание линейных проводов. С этой целью на локомотивах может выполняться соединение проводов № / и № 2 через специальный тумблер дублиро​ванного питания ТД.
При дублированном пита​нии обеспечивается нормальная работа электрических цепей тормоза даже в случаях обрыва одного из линейных проводов, а также при отсутствии контак​та в межвагонном соединении МС. Поскольку при дублиро​ванном питании реле КР блокируется, для контроля за действием электропневматичес​кого тормоза наряду с вольт-

метром V  предусмотрен  амперметр  А, по показаниям  которого  машинист  фиксирует ток,  потребляемый  ЭВР  во  всех  вагонах  поезда  при  перекрыше  и  торможении. 

Действие  ЭПТ
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Отпуск и поездное поло​жение. При отпущенном состо​янии электропневматического тормоза (/ и // положения ручки крана машиниста усл. № 395) постоянный ток от генератора управления ГУ (блока питания) в электри​ческую магистраль тормоза (провода № 7 и 2 - - рельсы) не поступает. При этом катушки электромагнитных вентилей ОВ и ТВ электровоздухораспре​делителей усл. № 305-000 обесточены.
В контрольные цепи и реле КР блока управления подается переменный ток от генератора контроля ГК статического пре​образователя. На пульте в кабине машиниста горит сигналь​ная лампа О, свидетельствуя об отпуске электропневматического тормоза

В электрической системе тор​моза при этих положениях ручки крана машиниста / с контрол​лером КМ переменный ток от генератора контроля /7<" посту​пает через вывод Г/, предохранитель Пр2, ограничительный резистор R1 блока управления, переключающие контакты ОР1 и TPI соответствующих реле ОР (отпускного) и Тр (тормозного) в рабочий линейный провод № /.
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      Протекая через межвагон​ные соединения МС и пер​емычку КЗ соединительного ру​кава хвостового вагона поезда, переменный ток из рабочего провода № / поступает в конт​рольный провод № 2. Затем ток возвращается на локомотив и через выпрямительный мост ВК, катушку контрольного реле КР блока управления и зазем​ленный корпус локомотива уходит в рельсы. Из рельсов через переключающие контак​ты ТР2 и ОР2 переменный ток проходит по ограничительному резистору R2, включенному глав​ному выключателю ГВ2 и далее к выводу Г2 генератора ГК.
Переменный ток также про​ходит через шунтирующий кон​денсатор С'и|. Кроме того, происходят утечки тока из провода № / в рельсы через диод ВС, тормозной вентиль ТВ и отпускной ОВ электровоздухораспределителя на каждом вагоне поезда.
Однако благодаря высокому индуктивному сопротивлению катушки вентилей не реагируют на переменный и пульсирую​щий ток и электровоздухорасп​ределители находятся в отпу​щенном состоянии. На схеме условно показано, что пере​менный ток через вентили ТВ и ОВ не проходит. Тормозное ТР, отпускное ОР и сильноточное К реле блока управления постоян​ным током не питаются. Лампы /7 и Т не горят, так как контак​ты ОР5 и ТР5 разомкнуты.
При прохождении через мост ВК переменный ток выпрямля​ется, контрольное реле КР воз​буждается, его контакты КР1 и КР2 замыкаются.
Создается цепь постоянно​го тока от вывода +Г гене​ратора управления ГУ через предохранитель Пр1, резистор R3, контакт КР2, сигнальную лампу О, главный выключа​тель ГВ1 на вывод -Г гене​ратора. При этом лампа О загорается, сигнализируя об исправности источника посто​янного тока и электрической магистрали тормоза (проводов № / и 2).
В / и // положениях ручки крана машиниста с контрол​лером горящая лампа О указы​вает также на то, что электропневматический тормоз подго​товлен к действию. При таких положениях ручки крана маши​ниста происходит питание сжа​тым воздухом запасных резер​вуаров 5 из тормозной магист​рали 2 через воздухораспреде​лители 3 уел. № 292-001. В то же время сжатый воздух из тормозных цилиндров 4 через электровоэдухораспределители 6 усл. № 305-000 выходит в атмосферу.
Положение  «ПЕРЕКРЫША»
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Перекрыша без пита​ния и с питанием тормозной магистрали (рис. 94).         
При    положениях   перек​рыши    (///   и    IV   положения   ручки   крана   машиниста   /)   переменный        
ток      в      электрическую   магистраль    тормоза    не поступает. В цепях управления    протекает    посто​янный     ток     с     поляр​ностью   "—"   в   линейных

проводах, "+" на рельсах.
Теперь возбуждены постоян​ным током только катушки отпускных вентилей ОВ элект​ровоздухораспределителей на каждом вагоне. Возбуждению тормозных вентилей ТВ препят​ствуют выпрямительные клапа​ны ВС. В контрольных цепях также протекает постоянный ток, горят сигнальные лампы О и /7. Лампа Т не горит, так как контакт ТР5 разомкнут.
При переводе ручки крана машиниста / с контроллером в /// или IV положение в элект​рических цепях тормоза проис​ходят следующие изменения.
Постоянный ток от вывода +Г генератора ГУ через кон​такты контроллера КМ идет в блок управления. Через замк​нутый контакт ТР4 тормозного реле ТР ток протекает в катушку реле ОР и возвраща​ется через выключатель ГВУ на вывод Г генератора ГУ. Отпускное реле ОР при этом возбуждается и все его контакты ОР1, ОР2, ОРЗ, ОР4 и ОР5 занимают положение, противо​положное показанному на схе​ме (рис. 93). При таком положении контактов реле ОР имеется несколько электри​ческих цепей для прохождения постоянного тока.

     Первая цепь — от вывода +Г генератора через предохрани​тель Пр1, контакты контрол​лера КМ, контакты ОР4 и КР], катушку реле К, выключатель ГВ1 на вывод -Г. Реле К срабатывает и замыкает свой контакт KI.
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Вторая цепь — от вывода +Г через предохранитель Я/?/, кон​такты А'/, ОР2, ТР2 и зазем​ляющий зажим блока управ​ления в рельсы, затем через катушки вентилей ОВ, рабочий провод № /, контакты TPI, OPI, выключатель ГВ1 на вы​вод -Г генератора. При такой полярности постоянного тока ("+" в рельсах, "—" в рабочем проводе) катушки электромаг​нитных отпускных вентилей ОВ электровоздухораспределителей оказываются под напряжением, а возбуждению катушек тормоз​ных вентилей ТВ препятствуют диоды ВС, которые постоянный ток указанной полярности не пропускают.
Кроме цепей управления образуется также цепь для прохождения постоянного тока в контрольные устройства: от вывода +Г генератора ГУ, через предохранитель Я/?/, контакты KI, ОР2, ТР2, рельсы, выпрями тельный мост ВК, катушку реле КР, контрольный провод № 2, межвагонные соединения МС, перемычку КЗ в соедините​льном рукаве хвостового вагона, рабочий провод № /, контакты ТР1 и OPI главный выключатель ГВ1 на вывод -Г генератора.
Контрольное реле КР пи​тается теперь постоянным то​ком, который протекает в контрольном проводе № 2 тормозной электрической магист​рали поезда.
Благодаря имеющемуся у реле КР замедлению на отпа​дание якоря и наличию кон​денсатора замедления Ct кон​такты КР1 и КР2 во время перек​лючении реле КР не размы​каются, что дает возможность осуществлять электрическое управ​ление тормозами при помощи контакторного реле К через контакт КР1 и контролировать исправность электрических це​пей тормоза через контакт КР2.

В случае повреждения про​водов № / или 2 на каком-либо вагоне (например, при коротком замыкании или обрыве) катушка контрольного реле КР обесточи​вается, его контакт КР2 размы​кается и сигнальные лампы О и П гаснут, что свидетельствует о неисправности тормоза. Однов​ременно размыкается контакт КР1, благодаря чему предотвра​щается подача постоянного тока в неисправные цепи управления или отключаются цепи, если ток был уже подан в них.
Питание сигнальной лампы Я (лампа О также горит)происходит по цепи: вывод + Г генератора,

Предохранитель /7/7/, ограничительный резистор R3, контакты КР2 и ОР5, лампа Я, выключатель ГК1, вывод -Г генератора. Горение лампы Я свидете​льствует о том, что электроп​невматический тормоз находит​ся в положении перекрыши.
Служебное  и  экстренное  торможение
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Служебное и жстренное тор​можение. При К, (VA) и VI положениях ручки крана маши​ниста / переменный ток в конт​рольные цепи электрической магистрали тормоза не посту​пает и пи цепи, а также цепи управления питаются постоян​ным током с полярностью "+" в проводах, " " на рельсах. При тгом возбуждаются катушки отпускных ОВ и тормозных 77? вентилей электровоздухораспределителей на каждом вагоне.
Сигнальные лампы О и Т горят, лампа // не горит, так как контакт ОР5 отпускного реле разомкнут.
При переводе ручки крана машиниста I с контроллером в положении V, V3 или VI разрывается цепь от вывода +Г генератора ГУ к катушке реле ()Р вследствие размыкания со​ответствующих контактов кон​троллера КМ; все контакты  реле ОР занимают свое верхнее положение, как и при отпущен​ном тормозе (рис. 93).
От вывода +Г генератора ГУ создается цепь для прохожде​ния тока через контакты контроллера КМ и контакт ОРЗ к катушке реле ТР, далее к главному выключателю ГВ1 и выводу —Г генератора. Тормоз​ное реле ТР возбуждается и все его контакты ТР/, ТР2, ТРЗ, ТР4 и ТР5 чан и мают нижнее положение, при котором в ра​бочий провод № / и рельсы поступает постоянный ток пря​мой полярности ("+" в провод № /, "-" но рельсы).
[image: image14.png]



При V, V3 и VI положениях ручки крана машиниста с конт​роллером ток протекает по таким цепям.
Первая цепь — от вывода +Г генератора через предохрани​тель ///;/, контакты контрол​лера КМ, контакты ТРЗ и КР1, катушку реле К, выключатель ГВ1 на вывод -Г генератора.
Вторая цепь — от вывода +Г генератора через предохрани​тель ///;/, контакты К/, ТР1, рабочий провод № /, катушки вентилей ОВ и ТВ  электровоздухораспределителей всех ваго​нов, рельсы, контакт ТР2, выключатель ГВ1 на вывод —Г генератора управления ГУ.
      При этом ток в катушки венти​лей ТВ поступает через диоды ВС.
Третья цепь — от вывода +Г через предохранитель Пр1, кон​такты К1 и ТР1 в рабочий провод № /, далее через пере​мычку КЗ на хвостовом вагоне, контрольный провод № 2, вып​рямительный мост ВК. катушку реле КР, рельсы, контакт ГР2, выключатель ГВ1 на вывод -Г генератора.
При этом благодаря нали​чию выпрямительного моста направление тока в контроль​ном реле КР остается таким же, как при /// и IV положениях ручки крана машиниста (поло​жения перекрыши).
Четвертая цепь --от вывода +Г через предохранитель Пр1, резистор R3, контакты КР2, ТР5, лампы О и Т, выключатель ГВ1 на вывод -Г генератора. Лампа Т горит, свидетельствуя о происходящем процессе тор​можения. Действие электровоздухораспределителя 6 усл. № 305-000 и пневматических устройств (тормозная магист​раль 2, воздухораспределитель 3, тормозной цилиндр 4, запас​ный резервуар 5) в процессах отпуска и зарядки тормоза, перекрыши и торможения опи​сано в главе «Воздухораспре​делители» (рис. 50).
ЭПТ  электропоезда
    Электропневматический тормоз, установленный на элек​тропоездах (моторвагонных сек​циях) серий С всех индексов и ЭР, выполнен на базе сущест​вующего пневматического тор​моза. В общей системе тормозного оборудования электро​поезда электропневматический  тормоз является основным и лишь
при неисправности устройств  электрического  управления в действие
приводится резервный пневма-тический тормоз. ЭТП обеспечивает хо​рошую плавность при всех видах торможения, малое время наполнения тормозных цилин​дров и сокращение тормозных путей. Благодаря быстрому и одновременному изменению давления во всех цилиндрах тормоз легко управляется и позволяет получить большое число ступеней торможения и отпуска.
     Тормоз обладает повышен​ной неистощимостью, так как можно не разряжать магист​раль при торможении.
Дополнительно к приборам пневматического тормоза на вагонах электропоездов уста​новлены краны машиниста / усл. № 334Э с контроллерами типа ЕК-8Р, предназначенные для электрического управления тормозами, и вентили перекры​ши 2 кранов машиниста, под​держивающие необходимое дав​ление в уравнительном резер​вуаре. Тормозные переключа​тели 3 служат для подключения электрических цепей тормоза к источнику питания напряже​нием 50 В. На вагонах установлены также электро​воздухораспределители 4 усл. № 305-001 для наполнения тормозных цилиндров сжатым воздухом и для выпуска его. ЭВР усл. № 305-001 в отличие от 1ВР усл. № 305-000 не имеют включенного между электро​магнитными вентилями диода.
Блок-реле 7, размещенные в кабинах прицепных вагонов, служат для контроля исправ​ности цепи управления в про​цессе торможения.  Четыре линейных (поездных) провода марки ПС-1000 сечением 2,5 мм- тормоза проложены вдоль каждого вагона и связаны межвагонными соединениями 6.
На электропоездах серии С всех индексов проложено четыре поездных провода (см. табл.), соединяемых в опреде​ленную электрическую схему контактами тормозных перек​лючателей 3, которые имеют три фиксированных положения:/— включено — в передней кабине головного вагона, // нейтральное во  всех промежуточных   кабинах,   III выключено — в концевой кабине хвостового вагона.
Одновременно эти переклю​чатели обеспечивают электри​ческое соединение устройств тормоза с аккумуляторной ба​тареей поезда.
Электрическое управление тормозами таких поездов мо​жет осуществляться из любой головной кабины прицепного вагона.
В электрической схеме тормоза электропоездов се​рий ЭР/, ЭР2 и ЭР9П име​ется дополнительный пятый провод для соединения с сигнализаторами отпуска тор​мозов 5 усл. № 352 и усл. № 115А.
Кабины машиниста в поез​дах этих серий расположены только в двух головных ваго​нах, поэтому // положение тор​мозных переключателей не ис​пользуется.

Схема  с  краном  машиниста №334Э

Включение ЭПТ произво​дится тормозным переключа​телем (/77), рукоятка которого должна быть установлена в положение, соответствующее направлению движения поезда, то есть в головном вагоне — в положение "Головной вагон" (положение /77"-/), а в хвосто​вом вагоне в положение
"Хвостовой вагон" (положение 1IT-111) (рис. 97).
При установке ПТ в обеих кабинах в соответствующие по​ложения его контактами соби​раются электрические цепи:

- в головной кабине: ПТ сое​диняет питающий провод (+)15 с лампой "/Г" (контроль) и однов​ременно подает (+) на шину конт​роллера крана машиниста (ККМ); в хвостовой кабине: /77" соединяет обратный провод 43 с питающим проводом (-)3() и отпускной провод 49 с катушкой блок-реле (ЬР).

Зарядка и отпуск (1-е положение КМ 334 Э)
В пневматической сети тор​моза происходит зарядка УР и ТМ из ГР через кран маши​ниста, а также зарядка ЗР из ТМ через ВР № 292-001. 77/ и РК ЭВР № 305-001 сообщены с атмосферой.
[image: image15.png]lonoBHovi BaroH

1 -
PT 1 !
\ﬁ [———ll é'al

Mp.9 43
[ =
|
I i
|
PT L _
M. 21 Curt. namnsi ey
+15
=2 88— )
1
! [2hr
— 2~ /L =
3K = °
-30
-
30





Рис. 97. Схема ЭПТ с краном машиниста усл. № 334Э:
 ПТ        тормозной  переключатель;  ВП -- вентиль  перекрыши;   ТВ        тормозной  вентиль   ')ВР;
(Ж
отпускной   вентиль   ЭВР:   ИР      -   блок-реле;   РТ      -   реле   торможения;   (.'ОТ,   К,    Т.
II       сигнальные лампы: В —  тумблер отключения  'УПК; ККМ — контроллер крапа машиниста
В электрической цепи ЭПТ происходит следующее: контак​ты ККМ разомкнуты и ток в отпускной и тормозной прово​да не поступает. Катушки вен​тилей ОВ и ТВ не возбуждены. При этом в кабине головного вагона загорается сигнальная лампа "К" по цепи: питающий провод (+)15; предохранитель Пр.9; контакты /77" головной кабины; лампа "/Г'; обратный провод 43', контакты I1T хвостовой кабины; питающий провод (-)ЗО. Эта цепь остается неизменной при всех положениях ручки КМ. Горящая лампа "/Г' свидетель​ствует о том, что ПТ в кабинах включены правильно и электри​ческая цепь обратного провода 43 не имеет разрыва по всему поезду. БР питания не получает, кон​такты СОТ разомкнуты.
Поездное положение (положение 2А КМ 334 Э)
При переводе ручки КМ из 1-го положения в положение 2А контакты ККМ не за​мыкаются и никаких изменений в электрических цепях ЭПТ не происходит. В этом положении редуктор № 348 КМ 334Э пополняет утечки из ТМ элект​ропоезда.
Перекрыта с питанием и без питания тормозной магистрали (2-е и 3-е положения КМ 334 Э)
При постановке КМ в положение 2 или .? замыкаются соответствующие
контакты ККМ, через которые ток пос​тупает в отпускной провод 49. При этом возбуждаются ОВ ЭВР всех вагонов, в обеих кабинах загораются сигналь​ные лампы "(/' (отпуск) и получает питание катушка ЬР хвостового вагона: питающий  провод (+)15; предохранитель Пр.9; контакты ПТ головной кабины; контакты ККМ 2-3; отпускной провод 49; катушки ОВ ЭВР всех вагонов (лампы "/7" головного и хвостового вагонов); обратный провод 43', контакты ПТ хвостовой кабины; питающий провод (-)3()', провод (+)15; Пр.9; контакты  fIT (гол.); контакты ККМ 2-3; провод 49; контакты ПТ (хв.); катушка БР; провод 43; контакты ПТ(\к.); провод (-)30.
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Контакты БР хвостового ва​гона подключают тормозной провод 47 (без тока) к блоки​ровочному проводу 45. Лампа  "О" хвостового вагона сигна​лизирует о целостности прово​да 49, лампа "О" головного вагона сигнализирует только о том, что на провод 49 подано напряжение.
В положении 2 ТМ попол​няется сжатым воздухом через редуктор № 348 крана маши​ниста, в положении 3-ГР, ТМ и УР разобщены между собой.
Служебное  и  экстренное  торможение  (4-е  и  5-е  положение  крана 334Э)
При служебном торможении через замкнувшиеся контакты ККМ 4-5 и рапсе замкнутые контакты 2-3 ток от плюсового вывода источника питания пос​тупает в тормозной и отпускной провода. При >том воз​буждаются катушки ТВ и ОВ ЭВР всех вагонов: провод (+)15; Пр.9; контакты ПТ (гол.); контакты ККМ 4-5; провод 47; катушки ТВ; провод 43; контакты ПТ (хв.); провод (-)30.
Через замкнувшиеся ранее контакты БР хвостового вагона с блокировочного провода 45 по параллельным цепям полу​чают питание вентили перекры​ши (ВП) в обеих кабинах и загораются сигнальные лампы "Г" (торможение) головного и хвостового вагонов: провод (+)15; ПР.9; контакты ПТ (гол.); контакты ККМ 4-5; провод 47; контакты БР; провод 45; катушки ВП (лампы "Т' головного и хвостового вагонов); провод 43; контакты ПТ (хв.); провод (-)ЗО.
Вентиль перекрыши исклю​чает разрядку УР и, следова​тельно, обеспечивает тормо​жение ЭПТ без разрядки ТМ.
Лампа "Г' хвостового ваго​на сигнализирует о целостности тормозного провода 47, а лам​па "Г' головного вагона о целостности проводов 47 и 45.
Появление давления в ТЦ приводит к срабатыванию СОТ и включению сигнальной лам​пы "СОТ" на пульте машиниста: провод (+)15; предохранитель Пр.21; контакты выключателя "Сигнальные лампы"; лампа "СОТ'; провод 51; контакты СОТ; провод (-)30.
Если в процессе служебного торможения (например, при обры​ве проводов) обесточится катуш​ка БР хвостовою вагона, и, сле​довательно, потеряет питание ВП, то произойдет разрядка УР крана  машиниста, а значит н разрядка ТМ. Таким образом, на торможение сработают ВР № 292-001 и произойдет автоматическое заме​щение ЭПТ пневматикой.
При экстренном торможе​нии происходит разрядка ТМ через кран машиниста. В этом случае ВР № 292-001 хотя и придут в действие, но тормо​жения не произведут, так как наполнение ТЦ будет осущест​вляться ЭВР № 305-001 за счет раньшего их срабатывания.
При срабатывании ЭПК по​лучает питание катушка реле торможения (РТ) по цепи:
      провод (+)15; контакты ЭПК; контакты тумблера ("В") отключения РТ; катушка реле РТ; провод (-)30.
    При этом через замкнув​шиеся контакты РТ подается напряжение на отпускной и тор​мозной провода напрямую от источника питания (минуя кон​такты ККМ), то есть в этом случае имеет место торможение ЭПТ. Одновременно замыкающие контакты РТ (на схеме не по​казаны) подают напряжение на провод 40 (автоматическая пода​ча песка под колесные пары), а размыкающие контакты РТ разби​рают схему тяги электропоезда.

СИГНАЛИЗАТОР  отпуска  тормозов

Сигнализатор состоит из алюминиевого фланца / со штуцером, резиновой диафраг​мы 2 с подвижным контактом 3 и корпуса 4 с двумя окнами. Внутри корпуса находится изо​лятор 5 с неподвижными кон​тактами, к которым винтами 6 прикреплены две планки. Хвос​товики планок выступают из окон корпуса на 4, 5 мм и упираются в гайки 7.
Между гайками находится резиновая прокладка <У с двумя шайбами для фиксации отрегу​лированного зазора 1,8-1,2 мм между подвижными и непод​вижными контактами. Для быс​трого и надежного размыкания контактов при отпуске между диафрагмой 2 и изолятором 5 помещена пружина.
При давлении в ТЦ более 0,3-0,4 кгс/см: контакты сиг​нализатора замыкаются и на пульте машиниста загорается сигнальная лампа, при меньшем  давлении   в   77/   контакты   раз​мыкаются.
Сигнализатор отпуска тор​мозов усл. № 115А состоит из крышки / и корпуса 3, между которыми помешена резиновая диафрагма 6. При давлении в ТЦ более 0,3-0,4 кгс/см: диаф​рагма прогибается и воздей​ствует на стержень 5, который через толкатель // и упор 2 замыкает контакты микропе​реключателя //. Сигнализатор усл. № 115А имеет такие же характеристики, что и сигнали​затор усл. № 352А, но надеж​ность его выше.
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Схема  с  краном машиниста  395 

Схема  ЭПТ  электропоездов  ЭР2, оборудованных краном машиниста усл. № 395-000-5, несколько отличается от рассмот​ренной выше схемы (рис. 100).
В схему ЭПТ дополнительно включено:
Срывной

клапан (С/О, подк​люченный  к

ЭПК осуществляет контроль целостности электри​ческих цепей ЭПТ при всех режимах управления ЭПТ. При обрыве проводов 45, 47, 49 или, если машинист отпустит кнопку бдительности "КБ", СК, воздей​ствуя на ЭПК (разряжая в атмосферу полость над срывным клапаном ЭПК), вызовет автостопное торможение.
Отпускное (РО) и тормозное (РТ) реле, которые применя​ются как промежуточные реле для устойчивого управления ЭПТ, поскольку в контроллере КМ № 395 используются мик​ропереключатели малой мощности.
Реле контроля отпуска (РКО] -- вместо БР.
Выключатель ЭПТ "652", имеющий два положения: "ЭПТ' и "Выключено". 
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Рис. 100. Схема ЭПТ с краном машиниста усл. № 395
СЛ"         срышюй   клапан;   РКО     -   реле   контроля   отпуска;   Р()
отпускное   реле;   1'Т
тормозное  реле;
РКП       реле кот роля (кнопки) бдительности
Реле контроля (кнопки) бдительности (РКК).
При включении в головной кабине ИТ в положение "Г о​ловной вагон", а в хвостовой
кабине
"Хвостовой вагон" создастся электрическая цепь на сигнальную лампу "/Г'    - конт роля целостности обратного провода: провод (+)15; Пр. 15; контакт реверсивного барабана контроллера машиниста, замкнутый при нейтральном положении реверсивной руко​ятки ЛУ(0); контакты ПТ (гол.); лампа "/Г'; провод 43; контак​ты ПТ (хв.); провод (-)ЗО.
      Катушка СК в >том случае будет получать питание по цепи: провод (+)15; ПР. 15; контакт А7(0); контакты ПТ (гол.); контакты В52; катушка СЛ"; провод (~)30, и по параллельной цепи через контакты ККМ 5-6.Чтобы ЭПТ действовал, необходимо перевести выключатель В52 в положение "ЭПГ". При этом катушки РО и РТ подключаются к проводу (-)30.
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При 1-м и 2-ом положениях ручки КМ № 395 цепь питания СК будет следующей:
провод (+)15; Пр. 15; контакт К 1(0) (или контакт РКБ, если рукоятка контроллера  машиниста находится в ходовом положении); контакты ПТ (гол.); контакты ККМ; катушка СК; провод (-)30.
Цепь питания лампы "/Г' остается прежней.
При 3-м и 4-ом положениях ручки КМ № 395 цепь питания СК сохраняется. Через контакты  ККМ подастся напряжение на катушку реле РО, которое замыкает свой контакт в цепи отпускного провода 49. По этому проводу получают пита​ние вентили ОВ ЭВР всех вагонов и катушки РКО. РКО хвостовою вагона готовит электрическую цепь с провода 47 (без тока) на провод 45. Одновременно по параллель​ным цепям загораются сигналь​ные лампы "О" головного и хвостового вагонов:
-
провод  (+)15;   Пр. 15;   кон​такты РКБ; контакты ПТ (юл.); контакты    ККМ    3-4',    катушка
РО; контакты В52; провод (-)3(); провод (+)15;  Пр.   15;  контакты РКБ;   контакты   РО;   провод  49;
катушки      ОВ     (лампы      "/7"); провод   43;   контакты   IIT (хв.); провод  (-)ЗО.
Лампа "П" головного ваго​на сигнализирует о подаче нап​ряжения на провод 49, а лампа "П" хвостового вагона о целостности провода 49.
При 5 А, 5-ом и 6-ом поло​жениях ручки KM JV» 395 через контакты ККМ получает пи​тание катушка реле РТ (цепь питания катушки РО сохра​няется), которое замыкает свой контакт в цени тормозного провода 47. Следовательно, по​лучают питания катушки вен​тилей ТВ ЭВР всех вагонов. Изме​няется и схема цепи питания СК:
-
провод  (+)15;   Пр. 15;   кон​ такты РКБ; контакты ПТ (гол.); контакты     ККМ    5-6;     катуш​ка   РТ;   контакты   В52;    провод (-)30;     провод     (+)15;     Пр. 15; контакты    РКБ;    контакты    РТ; провод  47;  катушки   ТВ;  провод 43;   контакты   ПТ  (хв.);   провод (-)ЗО.  Замкнутые ранее контакты РКО хвостового вагона про​пускают ток с тормозного провода 47 на блокировочный провод 45, с которого включа ются    лампы    "7"    и    получает питание СК\
-
провод (+)15;  Пр. 15;  кон​такты РКБ; контакты РТ; провод 4'/'; контакты /77" (хв.); контакты
РКО;   провод   45;   лампы   "Т"; провод  43',  контакты  ПТ (хв.); провод    (-)ЗО',     провод    (+)15;
Пр. 15; контакты РКБ; контакты РТ; провод 47; контакты ПТ (хв.); контакты     РКО;     провод    45;
контакты     РТ;     катушка     СК; провод (—)30.
Лампа "7" хвостового ваго​на сигнализирует о целостности провода 47, а лампа "7" головного вагона — о целост​ности проводов 47 и 45. После срабатывания ЭВР на торможе​ние происходит наполнение ТЦ и контакты СОТ замыкаются, создавая 'электрическую цепь сигнальной лампы "СОТ":
-
провод  (+)15;   Пр.21;   кон​такты    выключателя    "Сигналь​ные лампы";  провод 51; лампы
"С'6>7";   провод   (-)30.
В случае срабатывания ЭПК получает питание катушка про​межуточного реле торможения (PI1T) по цепи:
-
провод  (+)15;   Пр. 15;   контакты РКБ; контакты 1IT (гол.); контакты   ЭПК;   контакты   вык​лючателя    ВА;    катушка    /Y7T; провод  (-)ЗО.
При этом через замкнув​шиеся контакты РПТ подастся напряжение на отпускной и тор​мозной провода 49 и 47 нап​рямую от источника питания (минуя контакты ККМ), то есть имеет место торможение ЭПТ.
koi пакты выключателя"ЙЛ" служат для отключения реле РИТ при выходе из строя ЭПК.
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