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Раздел № 1.
Эксплуатация электровозов серии ЭП1. 1. Памятка локомотивной бригаде по электровозу серии ЭП1
1.1.
Электровоз может работать в четырех режимах:
1. Режим  автоматического регулирования  -  автоматическое поддержание тока
якоря ТЭД и заданной скорости.
2. Режим ручного регулирования.
3. Режим автоведения поезда ( функция «автомашинист»).
4. Режим «Советчик» (функция «автомашинист» в режиме подсказки)
1.2.
Технические данные электровоза серии ЭП1.
	Длина электровоза по осям автосцепок                         |                  22,5 метра Масса электровоза                                                                               135 тонн

	Нагрузка от КП на рельсы                                                                22,5 тонны

	Мощность в часовом режиме                                                             4700 кВт

	Мощность в продолжительном режиме                                           4400 кВт

	Конструктивная скорость                                                                    140 км/ч

	Объем главных резервуаров                                                1020 литров (3 шт по 340 л)

	Компрессор 750 об/мин, производительность одного                     1,75 м3/мин

	Выход штока ТЦ                                                                               75-100 мм

	Давление в ТЦ при скорости менее 60 км/ч                                     3,8 кгс/см2 Нажатие на ось при скорости менее 60 км/ч                                        16,8 тс Давление в ТЦ при скорости более 60 км/ч                                     6,8 кгс/см2 Нажатие на ось при скорости более 60 км/ч                                        30,9 тс


1.3. Режимы эксплуатации тяговых двигателей НБ-520В.
	Режим «Тяга»
	

	Допускается кратковременно для взятия поезда с места задавать ток якоря, не более
	1400А

	Ток якоря в течении не более 10мин
	1200А

	Ток якоря в течении не более 30мин
	980А

	Часовой ток якоря не более
	845А

	Длительный ток якоря не более
	795А

	Напряжение якоря не более
	1000В


Режим «Рекуперация»
Ручное и автоматическое регулирование:
Ток якоря и ток возбуждения ТЭД в длительном режиме не более
770А
Ручное регулирование:
Регулирование тормозной силы производить регулированием тока возбуждения (рукояткой задатчика скорости), а по исчерпании возможности дальнейшего регулирования, повышение тормозной силы производить снижением противо-ЭДС ВИП (штурвалом).
Ток якоря в зоне высоких скоростей (более 60 км/ч) не должен превышать ток возбуждения более чем в 2 раза.
При выходе из режима рекуперации, с целью исключения подгара контактов контактора возбуждения К1, необходимо: вначале плавно установить рукоятку скорости, а затем штурвал главного вала КМЭ в положение «О».
Режим «Ослабления поля ТЭД»
Ослабление поля включать только на позициях КМЭ 1,2,3,4 и только на ручном регулировании.
Между позициями НР-1, 1-2, 2-3, 3-4, а также в режиме авторегулирования, «ослабление поля» включать не рекомендуется.
Машинист!
1. Не допускай глубоких разрядов АБ (менее 48 В) во избежание дальнейших
сбоев в работе микропроцессорной системы управления и диагностики (МСУД),
а также КЛУБ-У и САУТ.
2. Не допускай резких изменений величины тока управления (рукояткой задатчика
скорости и штурвалом) как в сторону увеличения, так и в сторону уменьшения,
во избежание  сбоев в работе и  выхода из стоя  КМЭ,  МСУД и  системы
формирования импульсов на управляющие электроды тиристоров ВИП. При
этом увеличение тока управления, а соответственно и тока нагрузки на якорях
ТЭД допускается не более 50 А в секунду, а их снижение при отсутствии
нестандартных ситуаций не более 60 - 80 А в секунду.
3. Выдерживай штурвал главного вала КМЭ в положении «П» перед переводом его
из «П» в положение «0», а также из «П» в «Зону» на время не менее 3-5 секунд.
4. При скорости более 85 км/ч ток якорей ТЭД не должен превышать 500 А во
избежание их перегрузки по напряжению.
5. После разгона  поезда  в режиме  авторегулирования  до  заданной  скорости,
устанавливай заданный ток минимально необходимый для поддержания этой
скорости.
6. При входе в рекуперацию и выходе из нее обратно в режим тяги не задавай ток
якорей ТЭД  более   ПО -  120 А  во  избежание  возникновения  продольно-
динамических реакций в составе поезда. После завершения всех переходных
процессов, ток рекуперации или тяги можно увеличить.
7. При следовании на авторегулировании, для устойчивого входа электровоза в
рекуперацию, следи за тем, чтобы фактическая скорость всегда была меньше
заданной не менее чем на 2 - 5 км/ч. Этого же принципа придерживайся и при
следовании на ручном регулировании.
8. Не допускай без необходимости наполнение ТЦ более 1,5 кг/см во избежание
образования ползунов на колесных парах.
9. Производи запуск MB поочередно, начиная с МВ-1, их отключение производи
также поочередно, но в обратном порядке. При следовании с включением МН и
MB на низкую скорость их запуск производи поочередно с периодичностью не
ранее чем через 7 секунд, во избежание повреждения кассет блока управления
ПЧФ.
2. Краткая информация по эксплуатации КЛУБ-У.
2.1.
Порядок включения в работу модулей питания КЛУБ-У, САУТ (А100 и А101)
и МСУД (А53).
Для нормалььной работы устройств КЛУБ-У необходимо, чтобы автоматы SF59 и SF58 (КЛУБ. САУТ) на блоке тумблеров находились во включенном положении. В начале включается автомат SF59, а по истечении 2-3 сек - автомат SF58. После чего необходимо включить модули питания А100 и А101, а по индикатору зеленого цвета убедиться, что они включились.
Не допускается оставлять во включенном положении автомат SF59 без включения автомата SF58 во избежание нарушения нормальной работы аккумуляторной батареи.
Таким же образом включаются и автоматы МСУД SF86 и SF85 (в начале SF86, затем SF85), далее действовать аналогично описанному выше.
2.2.
Следование с отключенным прибором безопасности КЛУБ-У при его
неисправности.
При возникновении неисправности КЛУБ-У в пути следования необходимо проверить:
· Горят  ли   светодиоды   красного   цвета   на   блоке   коммутации   (А40)   и   блоке
электроники (А41).
· Проверить надежность  присоединения  штепсельных разъемов ко всем  блокам
КЛУБ-У.
· Проверить целостность предохранителей, установленных на блоке коммутации
(А40) и блоке электроники (А41).

Если визуально определить неисправность не удалось, то необходимо сделать следующее:
1) Отключить неисправный КЛУБ-У ключом ЭПК-150, а в случае необходимости и
тумблером «ПИТ» на блоке коммутации А40.
2) Убедиться в правильном положении реверсоров и тормозных переключателей.
3) Убедиться, что МН и MB включены.
4) Заклинить реле KV15 (блок 14).
5) Если КЛУБ-У отключен только ключом ЭПК-150, то для обеспечения показаний
локомотивного светофора на блоке индикации САУТ рекомендуется включить
САУТ в положение АЛСН.
6)
Схема рекуперации собираться не будет.
7)  На стоянках необходимо отключать БВ.
Если причина неисправности КЛУБ-У в КЗ его цепей, при котором срабатывают автоматы SF58 и SF59 (КЛУБ, САУТ), то в данном случае возможно самопроизвольное медленное снижение давления в УР и ТМ во 2-ом положении РКМ 395. В данном случае необходимо остановить поезд и сделать следующее:
а)
Отсоединить трубку от приставки САУТ к крану 395 и отнять все штепсельные
разъемы от нее.
б)
Снять приставку САУТ вместе с редуктором и шпильками их крепления к крану
395.
в)
Поставить короткие шпильки, которые входят в опись инструмента электровоза,
после чего установить на место редуктор.
2.3. Памятка машинисту по эксплуатации КЛУБ-У.
2.3.1. Установить кассету в кассетоприемник БИЛ-У. (Запись информации должна
производиться на разные кассеты при движении "туда и обратно".)
2.3.2. Включить тумблер питания «ПИТ» на БКР-У-2М. При этом на БКР-У-2М и БЭЛ-
У загорятся светодиоды «ПИТ», а на БИЛ-В появится следующая индикация:
· в информационной строке на 4 секунды индикация номера ЭК (электронная
карта)   (если высветилось FFFF, то ЭК отсутствует);

· режим движения «П» (Поездной),

· координата пути, которая индицировалась перед предыдущем выключением
КЛУБ-У,  или  при  наличии  ЭК  не  более,  чем  через  4  минуты  значение,
соответствующее текущей координате;

· несущая частота канала АЛС в Гц (одно из значений «25», «50» или «75», на
ЗСЖД применяется 25 ГЦ);
· осуществление записи на кассету регистрации   "      ";

· цифровая фактическая скорость 000 км/ч;

· фактическая скорость по аналоговой шкале 0 км/ч;

· время (чч.мин.сек) - индицирует астрономическое (московское) время;
· давление в тормозной магистрали (МПа);

· давление в уравнительном резервуаре (МПа).

2.3.3.
Включить ЭПК поворотом ключа против часовой стрелки до упора. После чего
раздастся кратковременный звуковой сигнал, а на БИЛ-В появляется следующая
индикация:
· сигнал   светофора  «белый»   на  не  кодируемом     участке  пути  или   сигнал
светофора, соответствующий коду данного участка пути на кодируемом участке;
· на аналоговой шкале скорости точка желтого цвета - значение целевой скорости
проезда места ограничения скорости;

· точка красного цвета - значение допустимой скорости движения в данной точке
пути (при приеме по каналу АЛСН сигнала "3" значение целевой скорости
проезда места ограничения скорости и значение допустимой скорости движения
в  данной  точке  пути  совпадают,  поэтому  на  аналоговой  шкале  скорости
значение допустимой скорости движения в данной точке пути индицируется
точкой оранжевого цвета).

2.3.4.
На клавиатуре БВЛ-У имеются следующие функциональные группы кнопок :
Цифровые кнопки.
Кнопки от «0» до «9» предназначены для ввода числовых значений.
Кнопки переключения режимов.
«П» - режим ввода номера пути, по которому движется локомотив или МВПС;
«Л» - режим чтения и ввода поездных характеристик;
«К» - режим ввода команды с номером;
«К2» или «И» - режим изменение яркости свечения элементов индикации на
БИЛ и БИЛ-ПОМ. Последовательным нажатием на кнопку "И" из 8-ми градаций
яркости выбирают комфортную яркость свечения элементов индикации БИЛ и
БИЛ-ПОМ.
Кнопки управления вводом.
«>0<» - обнуление значения текущего параметра;
«» -ввод текущего и переход к следующему параметру.
Кнопки управления локомотивом и МВПС.
«ВК» - выключение сигнала "К" и переход на сигнал "Б" на БИЛ и БИЛ-ПОМ; «РМП» - выбор режима движения "Поездной / Маневровый"; «f» - выбор несущей частоты.
Кнопки для управления САУТ.
«ПОДТЯГ» - действует при сигналах "КЖ" и "К" на БИЛ и БИЛ-ПОМ и позволяет, в необходимых случаях, двигаться локомотиву или МВПС со скоростью не более 20 км/ч и остановиться на более близком расстоянии от светофора с ■запрещающим сигналом, чем позволяет аппаратура САУТ-ЦМ.
«ОТПР» - действует при сигнале "Б" БИЛ и БИЛ-ПОМ и позволяет машинисту задавать в САУТ-ЦМ допускаемую скорость 50 км/час при отправлении с боковых не кодированных путей, после включения аппаратуры САУТ-ЦМ. А так же дает возможность сквозного пропуска локомотивов или МВПС по боковым не кодированным путям.
«ОС» - действует при любом сигнале БИЛ и БИЛ-ПОМ и позволяет машинисту отменить действующее ограничение скорости после удаления «хвоста» поезда из зоны ограничения.
«К20» - действует при сигналах "КЖ" и "К" на БИЛ и БИЛ-ПОМ. Она позволяет в случаях, предусмотренных ПТЭ, проезд светофора с запрещающим сигналом и движение при сигнале "К" на БИЛ и БИЛ-ПОМ со скоростью до 20 км/час.
2.3.5. Произвести ввод поездных характеристик (только на стоянке). Нажать на клавиатуре блока БИЛ-В кнопку «Л». После появления в информационной строке БИЛ-В наименования параметра и его значения, хранящегося в памяти КЛУБ-У, машинист должен, при необходимости, изменить его численное значение. Для сброса ошибочно набранного числового значения параметра машинист должен нажать на клавиатуре кнопку « >0< ». Ввод значения текущего параметра и вызов следующего параметра производится при нажатии на кнопку « А » (ввод).
	№ п/п
	Наименование параметра
	Диапазон значений

	1
	Номер машиниста
	0...99999

	2
	Номер поезда
	0...99999

	
	Длина в осях
	0...500

	4
	Длина в вагонах
	0...150

	5
	Масса поезда, т
	0... 10000


2.3.6.
В случае отсутствия  ЭК данного участка ввести несущую частоту АЛСН, ввод
осуществляется нажатием на клавиатуре БИЛ-В кнопки « f »; ввести значение несущей частоты для канала АЛСН до появления значения «25» и нажать кнопку ввод .
2.3.7.
До качала движения выбрать режим движения локомотива, нажимая на БИЛ-В
кнопку «РМП» до появления требуемого режима «П» (поездной) или «М» (маневровый).
2.3.8.
Ввести номер пути. Нажать кнопку «П» на клавиатуре блока БИЛ-В. На БИЛ-В в
информационной строке появится сообщение «НОМЕР ПУТИ». Если движение происходит по правильному пути, то вводится номер этого пути (например: 2-при следовании в четном, 1- в нечетном направлении). Если движение происходит по правильному пути, то нажать 1, а если по неправильному - 0. Боковые пути станций не вводятся.
2.3.9. При отсутствии ЭК, ввести координату нахождении локомотива на участке. Для ввода координаты и характера ее изменения ввести команду "К6" и затем ввести значения параметров,
	№ № п/и
	Наименование параметра
	Диапазон значений

	1
	Координата, м
	0...9999999

	2
	Изменение   координаты   (   0   -   возрастание координаты при движении по нечетному пути в правильном    направлении    или    уменьшение координаты при движении по четному пути в правильном направлении, 1 - возрастание координаты при движении по четному пути в правильном направлении или уменьшение   координаты   при   движении   по нечетному пути в правильном напрвлении)
	0 или 1


В случае если индикации введенной координаты не происходит, она формируется автоматически по данным ЭК и наличию достоверного приема по каналу СНС.
2.3.10. Команда «К5» - ввод эксплуатационных характеристик, в том числе:

Параметр «Категория поезда»

	Категория поезда, вводимая с БВЛ
	Тип поезда
	Тип кривой торможения

	1
	пассажирский
	до 120 км/ч

	2
	пассажирский
	до 140 км/ч

	3
	высокоскоростной
	до 160 км/ч

	4
	высокоскоростной
	до 200 км/ч

	5
	высокоскоростной
	до 250 км/ч

	6
	грузовой
	до 90 км/ч

	7
	маневровый
	до 80 км/ч


Параметр «Тип локомотива»
	Код
	Тип локомотива

	0-10 
11 -19 
20-30 31-50
51-60 
61 -88
89-90
 91 -108
109-120 121-139
140-150
151-177
178-190 191-196
197-255
	Резерв; 
ЧС2, ЧС2Т, ЧС4, ЧС4Т, ЧС6, ЧС7, ЧС8, ЧС200, ЧС2К; 
Резерв; 
BJI8, ВЛ10, ВЛ10у, ВЛ11, ВЛ1 Iм, ВЛ15, ВЛ22М, ВЛ60к, 2ВЛ60к, ВЛ60пк, ВЛ65, ВЛ80с, ВЛ80р, ВЛ80к, ВЛ80т, ВЛ85, ВЛ10К, ВЛ1 IK, H80M, ВЛ40;
 Резерв; 
ЭР1, ЭР2, ЭР2Р, ЭР2Т, ЭР9, ЭР9Е, ЭР9М, ЭР9П, ЭР9Т, ЭР22, ЭР200, ЭД2Т, ЭД4, ЭД4М, ЭД4М1, ЭД9Т, ЭТ2, ЭП «Сокол», ЭМ2ИК, ЭМ2, ЭД4МК, ЭД9МК, ЭТ2Л, ЭД9М, ЭП1, ЭП10, ЭНЗ; ЭТ2М;
 Резерв; 
ТЭ7, 2ТЭ10В, 2ТЭ10Л, 2ТЭ10М, 2ТЭ10У, 2ТЭ10УТ, ЗТЭ10У, ЗТЭ10М, 2ТЭ116, ТЭП60, 2ТЭП60, ТЭП70, М62, 2М62, 2М62У, ЗМ62У, 2ТЭ116К, 2Т10МК; 
Резерв; 
ТЭМ1, ТЭМ1М, ТЭМ2, ТЭМ2А, ТЭМ2М, ТЭМ2У, ТЭМ2УС, ТЭМ2УМ, ТЭМ2УМТ, ТЭМ2УТ, ТЭМЗ, ТЭМ7, ТЭМ7А, ЧМЭЗ, ЧМЭЗТ, ЧМЭЗ3 , ТЭМ2К, ЧМЭЗК, РА;
 Резерв. 
УТМ, ТЭУ, ПТМ, РА, ВПР, ВГ1РС, Р, ПМГ, ПБ, БУМ, РОМ, ДСП, ПРСМ, СП-93, Дуоматик, Унимат, МПРС, GWM, Страйт, SSP-103, ПШП-48, Speno, AC-1A, AC, AM, АГС, АГД;
 Резерв;
 МПТ, ДГКу, АМД, АДМ, АГВ, АРВ; 
Резерв.


2.3.11.
Перед началом движения локомотива установить рукоятку  контроллера в
тяговую позицию. Трогание с места (набор фактической скорости 2 км/ч и
более) должно быть произведено не более, чем через 70 секунд. В противном
случае произойдет экстренное торможение, после чего необходимо выключить и
не менее, чем через 5 секунд включить КЛУБ-У. При достижении скорости Vф
значения 2 км/ч происходит однократная проверка бдительности машиниста с
появлением мигающего сигнала «Внимание!» на БИЛ-В и раздается свисток
ЭПК. Машинист обязан за время не более (6 ± 0,5) секунд    нажать РБ, в
противном случае произойдет экстренное торможение. Время удержания РБ в
нажатом состоянии должно быть не менее (1,5-2) секунды.
2.3.12. Перед началом движения под сигнал "КЖ" на БИЛ-В не более, чем за 5 секунд
до   установки   рукоятки   контроллера   в   тяговую   позицию   должны   быть
одновременно   нажаты      и   удерживаться   машинистом   РБ   и   помощником
машиниста   РБП   в   течение    !,5-2   секунды.   При   невыполнении   данного
требования при достижении Vф скорости 2 км/ч и более, раздастся свисток ЭПК,
который не отключается нажатием РБ. В таком случае, если машинист за время
не более (6 ± 0,5) секунд не остановит локомотив, то произойдет экстренное
торможение.
2.3.13. При необходимости начать движение на уклоне без набора тяговых позиций
нужно кратковременно на (1-2) секунды поставить рукоятку контроллера в
любую тяговую позицию, а затем вернуть ее обратно.
2.3.14. Для проследования светофора с запрещающим сигналом остановить локомотив
не более, чем за 150 - 300 м до светофора, т. е. зафиксировать фактическое
показание скорости vф на БИЛ-В равное 0 км/ч, а допустимое Vдоп - менее 20
км/ч. Последующее движение должно происходить только после получения
приказа от ДНЦ или ДСП со скоростью, не превышающей 20 км/ч. Для этого
локомотивная   бригада  должна   вначале   нажать   кнопку  ВК   на   БИЛ-В,   в
результате чего Vдоп установится 20 км/ч. Затем одновременно нажать кнопки
РБ и РБП. Время удержания РБ и РБП в нажатом состоянии должно быть 1,5-2
секунды. Дальше локомотивная бригада должна действовать в соответствии с
требовании п. 2.3.11.
2.3.15.
Переход   на  локомотивный   сигнал   «Б»   при   показаниях   «К»   на   БИЛ-В
разрешается     только     в    установленных    для     этого    случаях.     Переход
осуществляется одновременным нажатием машинистом РБ и кнопки «ВК» на
БВЛ-У.
После окончания поездки:
2.3.16. Выключить ЭПК поворотом ключа по часовой стрелке до упора.
2.3.17. Выключить тумблер питания «ПИТ» на БКР-У-2М. При этом на БКР-У-2М и
БЭЛ-У погаснут светодиоды «ПИТ».
2.3.18. Вынуть кассету из кассетоприемника БИЛ-В.
2.3.19. При переходе из кабины управления №1 в кабину №2 необходимо на 5 сек.
выключить КЛУБ-У тумблером «ПИТ» на БКР-У -2М.
2.3.20. При сбое в работе во время движения ключом ЭПК произвести выключение на 5
сек. КЛУБ-У.
2.3.21. Список команд КЛУБ-У.
Команда   «К70»   -   выключение   диагностики   КЛУБ-У   (наличие   исправных логических модулей)
Команда   «К71»   -   включение   диагностики   КЛУБ-У   (наличие   исправных логических модулей)
Расшифровка индикации БИЛ по команде К71 (К72):
	Индикация БИЛ
	Соответствующий модуль

	1
	модуль МЦО

	2
	модуль БИЛ

	3
	модуль ИПД

	4
	модуль БВУ

	5
	электронная карта ЭК

	6
	модуль маршрута ММ

	7
	модуль УФИР

	8
	САУТ

	9
	модуль РК

	А
	модуль ТКС

	В
	ТСКБМ


Наличие указанной выше индикации означает наличие в конфигурации системы соответствующего модуля. Если вместо индикации высвечивается «—», то соответствующий модуль исключен из конфигурации, отсутствует в системе или неисправен.
Команды БВЛ
	Команда
	Показания БИЛ

	К
	Команда принудительного перехода на следующий участок ЭК

	КО
	№ версии и значение КС для всех модификаций блока БИЛ

	К261
	№ версии и значение КС модуля МЦО

	К517
	№ версии и значение КС модуля ММ

	К10илиК522
	№ электронной карты

	К773
	№ версии и значение КС модуля БВУ

	К1029
	№ версии и значение КС модуля ИПД

	К1285
	№ версии и значение КС ячейки ТКС

	К1541
	№ версии и значение КС ячейки РК

	К2053
	№ версии и значение КС модуля САУТ

	К2309
	№ версии и значение КС модуля ТСКБМ

	К2565
	№ версии и значение КС модуля УФИР

	К3077
	№ версии и значение КС блока БСИ

	К45
	Номер активной кабины

	К46
	Номер активного МЦО

	К47
	Номер активного ДПС

	К80             
	ТМ (давление в тормозной магистрали)

	К81
	ТЦ  (давление в тормозном цилиндре)

	К82
	УР2 (давление в уравнительном резервуаре 2-й кабины)

	К83
	УР1 (давление в уравнительном резервуаре 1-й кабины)

	К91
	Принудительный перезапуск 1-го комплекта МЦО

	К92
	Принудительный перезапуск II-го комплекта МЦО

	К259
	Включение диагностики САУТ (блок БСИ не выдает сигнала АЛСН), отмена функции контроля скатывания

	К260
	Выключение диагностики САУТ (блок БСИ работает нормально, выдает сигнал АЛСН), включение функции контроля скатывания


	Команда
	Показания БИЛ

	К1034
	Переход на работу с виртуальной кабиной 1 (команда выполняется при наличии в параметре «Конфигурация» признака «Виртуальная кабина».

	К1О35
	Переход на работу с виртуальной кабиной 2 (команда выполняется при наличии в параметре «Конфигурация» признака «Виртуальная кабина».

	К1036
	Переход на работу с другим ДПС

	К1575
	Проверка РК (возможны три состояния: исправна ячейка РК, неисправна РК, отсутствие ячейки РК)


3. Эксплуатация пожарной установки.
3.1. Включение  пожарной  сигнализации  производится  автоматами  §F6  и  SF7,  а
пожарной установки - автоматами SF8 и SF9 на панели автоматов в коридоре со
стороны кабины 2. При этом должен загореться светодиод «Норма» на табло
сигнализации в обеих кабинах.
3.2. При срабатывании извещателей пожарной сигнализации, размещенных в кузове
электровоза   и   обеих   кабинах,   на   табло   включается   световая   и   звуковая
сигнализация «Пожар» и красный светодиод номера линии с которой пришел
сигнал. Светодиод «Норма» при этом гаснет.
Линия 1 - ВВК №1 и трансформаторный отсек Линия 2 - ВВК №2 и компрессорный отсек Линия 3 - резерв Линия 4 - кабина №1 Линия 5 - кабина №2 Линия 6 - резерв
3.3.
При появлении сигнала «Пожар» необходимо нажать кнопку «Отключение звука»
на передней панели табло. При этом звуковой сигнал прекращается, после этого
необходимо   осмотреть  оборудование,   извещатели   которого  сработали.   Если
признаков пожара нет - нажать кнопку «Сброс», после этого загорится светодиод
«Норма».
При наличии возгорания - принять меры к его ликвидации с использованием
ручных средств пожаротушения.
Дистанционная система с применением генераторов тушащего аэрозоля временно
отключена-   однако   в   условиях   значительного   возгорания   может   сработать
самопроизвольно за счет применения огнепроводных шнуров, проложенных в
кузове электровоза.
3.4.
При выдаче сигнала «Неисправность» необходимо нажать кнопку «Отключение
звука» по светодноду определить номер линии, в которой произошла неисправность, и осмотреть ее, после чего нажать кнопку «Сброс». Если сигнал о неисправности повторяется, необходимо установку оставить во включенном положении, отключив только звук. При этом установка будет продолжать функционировать и при срабатывании извещателей в других линиях будет выдана соответствующая информация. При сдаче электровоза сделать запись в бортовой журнал формы ТУ-152 с указанием линии неисправности.
ВНИМАНИЕ!
В связи с возможностью самопроизвольного срабатывания генераторов тушащего аэрозоля, при котором выделяется газ опасный для здоровья человека, КАТЕГОРИЧЕСКИ ЗАПРЕЩАЕТСЯ пользоваться открытыми источниками огня внутри кузова электровоза.
4. Приемка электровоза.
1) В летнее время включить на ШП переключатель SA3 «Батарея».
2) В зимнее время провернуть вал вспомогательного компрессора вручную.
3) При наличии воздуха в ГР открыть кран КН1.
4) При отсутствии воздуха в ГР, но при наличии его в запасном резервуаре цепей
управления    РС5,    открыть    кран    КН19    (компрессорный    отсек,    вверху),
предварительно закрыв кран КН29 (блок 10), при этом убедиться, что контакты
РД главного выключателя замкнуты (верхние блокировки).
5) Поднять токоприемник и включить ГВ.
6) Включить мотор-компрессор.  При достижении в ГР давления не менее 5,5
кгс/см" открыть кран КН29, а после зарядки резервуара РС5 до 9 кгс/см"
перекрыть кран КН19.
4.1.
Набор воздуха.
1) При отсутствии воздуха в ГР и резервуаре РС5, кран КН19 не открывать,
перекрыть  кран  КН29,   а  на  момент  пуска 'вспомогательного  компрессора
открыть кран КН75 (блок 10, вверху).
2) Включить тумблер вспомогательного компрессора, который находится в блоке
№10 и после его запуска, когда воздух через кран КН75 начнет выходить в
атмосферу - этот кран перекрыть.
3) Когда   давление   в   резервуаре   ГВ   поднимется   до   6,0   кгс/см2   поднять
токоприемник, включить ГВ и мотор-компрессоры обычным порядком.
4) При достижении давления воздуха в ГР не менее 5,5 кгс/см2 открыть кран КН29
и отключить тумблер вспомогательного компрессора, после чего открыть кран
КН19 для зарядки резервуара РС5 до давления не менее 9 кгс/см , а затем этот
кран закрыть.
5) При   необходимости   набора   воздуха   от   второго   локомотива   свой   рукав
питательной магистрали соединить с рукавом тормозной магистрали второго
локомотива, открыть концевые краны, после чего на втором локомотиве кран
395 поставить в первое положение.
6) По окончании набора воздуха произвести продувку всех пневматических сетей
электровоза порядком описанным ниже.
4.2.
Порядок продувки пневматических сетей при приемке электровоза.
1) Поочередно продуть ГР (PCI, PC2, РСЗ).
2) На электровозах до №147: провернуть щелевые фильтры компрессоров.
3) Краном КН35 продуть резервуар тормоза PC 4.
4) Краном КН 41 продуть маслоотделитель МО1.
5) Краном КН48 продуть магистраль ЦУ.
6) Краном КН50 продуть фильтр ГВ.
7) Краном КН 26 продуть резервуар ГВ.
8) Кранами КН43 и КН58 (под кузовом) продуть влаго-маслоотделители (ВМО1,
ВМО2) питательной магистрали.
9) С обоих сторон продуть питательную магистраль.
10) С обоих сторон продуть тормозную магистраль.
11) Продуть кран машиниста.
12) Продуть ЭПК-150.
4.3. Порядок продувки электровоза в пути следования.
1) Перед прицепкой электровоза к составу поезда поочередно из кабины продуть
ГР (PCI, PC2, РСЗ) и только после этого пом/маш производит продувку ТМ
через концевой кран.
2) После    зарядки    ТМ    поезда    перед    опробованием    тормозов,    а    также
непосредственно перед отправлением с начальной станции поочередно продуть
ГР из кабины.
3) В пути следования желательно только на стоянках производить продувку ГР из
кабины машиниста.
4) После прибытия на конечную станцию, непосредственно перед отцепкой от
поезда вначале продуть поочередно ГР, а затем пом/маш разъединяет рукав ТМ
от поезда , отцепляет электровоз и после отхода его от состава на расстояние не
менее 5 метров, производит продувку ТМ через концевой кран.
Примечание:
Согласно инструкции по эксплуатации электровозов серии ЭП1 изданной Новочеркасским электровозостроительным заводом - продувка ГР производится не реже одного раза за 3 часа, продувка влаго-маслоотделителей (ВМ01 и ВМ02), которые установлены под кузовом электровоза производится при приемке и сдаче локомотива, а продувка всего остального оборудования и магистралей - не реже одного раза за смену.
5. Сдача электровоза.
1) Поочередно продуть ГР (PC 1, РС2. РСЗ).
2) Продуть влаго-маслоотделители ВМО1  и ВМ02 кранами КН43 и КН58 под
кузовом электровоза.
3) Проверить подачу песка под колесные пары.
4) Набрать воздух в резервуар РС5 до давления 9 кгс/см2 и перекрыть кран КН 19.
5) Затянуть ручной тормоз и разрядить ТМ краном 395, после чего ручку крана 254
перевести в отпускное положение.
6) Под   электровозом   отпускным   клапаном   выпустить   воздух   из   запасного
резервуара РС6 воздухораспределителя и убедиться, что штоки ТЦ первой и
второй тележек утоплены, а тормозные колодки отошли от колес.
7) Убедиться  в надежном закреплении электровоза тормозными башмаками и
исправном действии ручного тормоза по выходу штоков ТЦ третьей тележки и
плотному прижатию тормозных колодок к колесам.
8) В летнее время перед тем как привести электровоз в нерабочее состояние,
необходимо убедиться в том, что АБ полностью заряжена, при этом ШП начнет
отсекать ток заряда, что видно по его амперметру. После этого необходимо в
начале отключить на ШП переключатель SA3 «Батарея», а затем выключить ГВ
и   опустить   токоприемники,   перекрыть   кран   КН1   к   ГР,   предварительно
проконтролировав, чтобы давление в них было не менее 9 кгс/см.
9) Закрыть все окна, а двери ключом запереть на замок.
6. Особенности управления и обслуживания электровоза
серии ЭП1,
6.1.
Верхняя шкала монитора компьютера    «Контроль оборудования» указывает на
отказ оборудования.
«ОБ» - отказ оборудования, при нормальной работе она гаснет после включения кнопки «Вспомогательные машины». Если после включения указанной кнопки «ОБ» горит или мигает - пролистать кнопкой «Контроль оборудования» и определить высвечиваемую неисправность.
«КЗ» - контроль защиты при нарушении постоянной цепи в высоковольтной схеме электровоза. При отключении БВ, «КЗ» будет мигать. Если в пути следования будет мигать «КЗ», то кнопкой «Ток-Скорость» по току определить неисправную группу и при необходимости отключить ее.
6.2.
«ДМ1», «ДМ2» - сигнализирует о низком давлении масла в мотор-компрессоре.
При горящем светодиоде «ДМ» необходимо убедиться в фактическом давлении масла (1,5 - 3,0 кгс/см2) но манометру и проверить плотность крепления штуцера датчика давления данного компрессора и если выяснится неисправность масляной системы, то выключить его из работы. Время горения светодиода «ДМ1», «ДМ2» при запуске МК должно быть не более 9 секунд.
Если при работающем МК или другой вспом машине горит светодиод «РН», то дальнейшая их эксплуатация допускается только после запуска в работу всех МВ1, МВ2 и МВЗ на высокую скорость.
Работа и запуск обоих мотор-компрессоров одновременно допускается только после включения любого из МВ1 - МВЗ на высокую скорость по причине недостаточной мощности пусковых конденсаторных батарей.
Запрещается отключать работающий мотор-компрессор тумблером S15 «Компрессор 1» или S16 «Компрессор 2» в блоке №3 во избежание включения другого МК без пусковых конденсаторов. Отключение МК тумблерами S15 и S16 производить только после выключения соответствующей кнопки на пульте управления.
6.3. При  загорании  светодиода «СИ»  в  режиме  тяги,  который  сигнализирует  о
срабатывании защиты  в шкафу МСУД со снятием  импульсов управления  с
тиристоров ВИП при протекании аварийных токов в цепях ТЭД, необходимо
штурвал   главного   вала   КМЭ   перевести   в   нулевое   положение,   после  чего
светодиод «СИ» погаснет.
6.4. Шкаф МСУД состоит из трех микропроцессорных контроллеров - центрального
ЦМК и двух местных МПК1 и МПК2.
ЦМК обеспечивает автоведение поезда и обмен информацией между КМЭ и МСУД, диагностику состояния электрооборудования, связь с приборами безопасности. При отказе ЦМК в верхней шкале монитора высвечивается : ТЦ, МК, ДМ, НЧ, ОБ, КЗ - при нажатии на «Контроль оборудования» все будет высвечиваться красным цветом и высветится «Нет связи с ЦМК», при этом электровоз сохраняет работоспособность во всех режимах.
МПК1 и МПК2 - отвечают за формирование импульсов управления на тиристоры ВИП и ВУВ в режимах тяги и рекуперации, поддержание заданного тока якорей ТЭД и скорости движения, защиту от боксования и юза, подачу напряжения на сигнальный светодиод «СИ». Электровоз работает на любом из двух МПК, но для поочередной их эксплуатации рекомендуется чтобы: в кабине №1 был включен МПК1, а в кабине №2 - МПК2. При выходе из строя одного из
МПК необходимо переключиться на другой, для чего штурвал главного вала КМЭ перевести в нулевое положение и тумблером S65 (S66) - «МПК1/МПК2» переключиться на работу от исправного МПК.
6.5.
Если при следовании с включением МН и MB на низкую скорость при токе якорей
ТЭД менее 500 А внезапно погаснет светодиод «НЧ» и все вентиляторы или часть из них самопроизвольно переключатся на высокую скорость, то значит вышел из строя ПЧФ (возможно сгорел предохранитель F1 на 400 А в силовой части закрытой шитом). ПЧФ считается неисправным также если при токе якорей ТЭД более 500 А (через 80 сек после этого) не происходит поочередного запуска MB и МН на высокую скорость с погасанием светодиода «НЧ». При выходе из строя ПЧФ необходимо штурвал главного вала КМЭ перевести в нулевое положение, отключить МВ1, МВ2, МВЗ и тумблером S89 (S90) «ПЧФ» отключить неисправный преобразователь, далее MB и МН должны работать только на высокой скорости.
При работе MB и МН на низкой скорости запрещается их отключать как при движении на выбеге, так и на стоянке. Разрешается отключать MB и МН, включенные на низкую скорость, только при постановке электровоза в депо или отстой.
В пути следования при обходах машинного отделения необходимо наблюдать за работой ПЧФ по светодиодам установленным в блоке управления преобразователем. На кассете А5 все четыре светодиода должны равномерно мерцать, это означает, что импульсы управления исправно проходят к тиристорам ПЧФ. Если эти светодиоды потухли все или часть из них, или они мерцают неравномерно и при этом слышен прерывистый тон работы вентиляторов, то ПЧФ считается неисправным. Его необходимо отключить сначала тумблером S89 (S90) «ПЧФ» на пульте управления, а затем автоматом SF94 «ПЧФ» в блоке №3. На кассете А7 при работе MB на высокой скорости при включенном ПЧФ должны гореть три верхних светодиода, а при работе MB на низкой скорости - три нижних. Самый нижний светодиод, когда он горит, сигнализирует о включении реле KV46.
Запрещается включать и выключать ПЧФ тумблером S89 (S90) установленным на пульте управления при уже работающих MB до их отключения соответствующими кнопками во избежание выхода из строя ПЧФ и двигателей вентиляторов.
6.6.
При приемке электровоза необходимо тумблером «Сеть» включать, а при сдаче
отключать блоки диагностики (А7 и А8) обоих ВИП, которые стоят в коридоре машинного отделения. При обходах машинного отделения необходимо обращать внимание на светодиоды верхнего ряда («Пробой плеч тиристоров ВИП») и если обнаружится, что какой либо из этих светодиодов загорится, то необходимо запомнить это и после чего на 5-7 секунд отключить тумблер «Сеть», при этом этот светодиод должен погаснуть, если электровоз следует на выбеге. Далее при последующих обходах машинного отделения если обнаружится, что данный светодиод загорелся снова, то эту информацию занести в журнал формы ТУ-152.
Допускается эксплуатация до ближайшего ПТОЛ ВИП у которого произошел пробой тиристоров в любом количестве плеч без срабатывания защиты с отключением ГВ.
6.7.
При обходах машинного отделения необходимо по мере надобности производить
зарядку запасного резервуара цепей управления РС5 открывая кран КН19, после чего его снова перекрыть. Всегда держать давление в РС5 не менее 8-9 кгс/см", контролируя его по манометру, установленному рядом, а кран КН19 перекрытым.
6.8. При обходах машинного отделения в первом отсеке ВВК необходимо контролировать работу блоков А51 и А52 питания измерительных токовых трансформаторов обратной связи МСУД с силовыми цепями ТЭД по свечению на них светодиодов зеленого цвета V2 (+24В) и V3 (-24В). В случае потухания даже одного из них или зажигания светодиода VI красного цвета, сигнализирующего о срабатывании защиты внутри блока питания, необходимо на 5-10 сек отключить кнопку «МСУД» на пульте управления или выключить ГВ на это же время. Если после этого нормальная работа блока питания А51 и А52 не восстановится, то необходимо убрать установленный на нем предохранитель F1 и далее, до выявления и устранения причины отказа квалифицированными специалистами, электровоз эксплуатировать только в режиме ручного регулирования.
7. Особенности эксплуатации электровоза серии ЭП1 в
зимних условиях.
7.1* При понижении температуры масла силового трансформатора ниже допустимой (от +5 до -15)()С происходит автоматическое отключение МН датчиком температуры масла SK9 без разбора схемы электровоза с загоранием светодиода «Тр-р». Действие датчика SK9 аналогично включению тумблера S25 (S26) «Нагрев масла» на пульте управления, но происходит автоматически, поэтому срывать пломбу с этого тумблера не требуется. Включать его разрешается только в крайних случаях, при отказе масло-насоса или датчика SK9 и температуре масла в баке ниже (+10) °С.
7.2.
При повышении температуры масла силового трансформатора до (+90) °С и более
происходит автоматическое включение МВЗ и МН датчиком температуры масла SK10 без разбора схемы электровоза с загоранием светодиода «Тр-р». Действие датчика аналогично включению кнопки МВЗ на пульте машиниста, но происходит автоматически, причем контактами реле KV55 зажигается светодиод «Тр-р», сигнализируя машинисту о высокой температуре масла в баке трансформатора.
7.3. При  постановке  электровоза  в  депо  или  отстой,  а также  после  окончания
отопительного сезона или предстоящем следовании без электроотопления поезда
переключатель Q1  розеток и штепселей на разные лобовины кузова должен
находиться в нейтральном (среднем) положении.
7.4. При плюсовой температуре воздуха, когда применение калориферов и печей
обогрева  кабин   не  требуется,   необходимо   рубильник   QS35   и  тумблер   S2
(«датчики температуры») находящиеся в блоке №12 отключить.
7.5. В холодное время года, когда включение кондиционеров кабин не требуется,
необходимо автомат SF5 «Кондиционер» в блоке №3 и автоматы QF1 блоков
управления кондиционерами (A3 и А4) в обоих кабинах отключить.
7.6.
Включение обогрева оборудования электровоза.
1) Обогрев шкафа МСУД разрешается включать при температуре воздуха ниже
(-30 - 40)°С.
2) Обогрев ГВ разрешается включать при температуре (+5 )°С и ниже.
3) При длительном отстое электровоза в нерабочем состоянии на время не более
30 мин перед запуском компрессоров поочередно включить автоматы их
обогрева при температуре воздуха (-20)°С и ниже.
4) Провернуть вал вспомогательного компрессора вручную перед ею запуском
при температуре воздуха (-20)С и ниже.
5) Обогрев   кранов  продувки   ГР  разрешается   включать  при  отрицательных
температурах воздуха для исключения их замораживания на время не более 30
мин перед продувкой резервуаров.
6) Обогрев санузлов включается когда температура воды в баке умывальника
становится некомфортной.
7) Включение    обогрева   лобовых    стекол    не    рекомендуется    по    причине
возможного образования трещин на лобовых стеклах из-за резкого перепада
температур.
8. Порядок пересылки электровоза «холодным резервом».
Для пересылки электровоза в «холодном» состоянии необходимо выполнить следующее:
1) Отключить все освещение на электровозе.
2) Отключить в обеих кабинах все кнопки и тумблеры на пультах машиниста и
пом/маш.
3) Отключить тумблерами все приборы безопасности и радиостанцию.
4) Отключить блокировку № 367 в рабочей кабине и вынуть ключ из гнезда.
5) Отключить переключатель SA 3 «Батарея» на ШП.
6) Открыть кран КН 74 (блок №10, внизу).
7) Открыть кран «холодного резерва» КН30 (блок №10).
8) Под кузовом электровоза кран КН33 должен быть закрыт, а кран КН34 открыт.
9) Объединить   ТМ   электровоза   с   другим   локомотивом   и   при   опробовании
тормозов по манометру в кабине убедиться, что давление в ТЦ не превышает 1,9
- 2,0 кгс/см".
10) Закрыть и запереть все окна и двери на замки.
Примечание:
Если нет необходимости по прибытии на конечный пункт быстрого приведения электровоза в рабочее состояние, то при сборе схемы «холодного» резерва можно перекрыть кран КН1 к ГР для снижения заполняемого объема сжатым воздухом.
9. Ввод электровоза на смотровое стойло под низким
напряжением 150- 200В.
1) Перед тем как опустить токоприемник необходимо, для снижения разряда АБ,
отключить все освещение, буферные фонари и отопление кабин машиниста.
2) Отключить блок коммутации (А40) КЛУБ-У.
3) На головном блоке силовых аппаратов (All или А12) включить РШК QS21.
4) На этом же блоке рубильниками QS11 - QS13 отключить два ТЭД, оставив в
работе только один. Рекомендуется для контроля тока якоря по амперметру в
кабине машиниста оставлять включенным ТЭД №1 (рубильник QS11 - ближний
к кабине №1), если в работе блок А11, или ТЭД №6 (рубильник QS13 - ближний
к кабине №2), если в работе блок А12.
5) Подсоединить кабель со специальным штепселем к розетке ввода электровоза
под низким напряжением (Х4 или Х20).
6) На пульте управления  включить кнопки  «Главный выключатель»,  а затем
«Возврат защиты».
7) Подать напряжение на ТЭД от сети депо, при этом регулирование скорости
движения производится либо кнопкой «Возврат защиты», либо включением -
отключением контактора деповской сети.
10. Порядок подачи напряжения к цепям управления и заряда
АБ от сети депо.
ЮЛ. Для подачи напряжения к цепям управления, сигнализации и освещения необходимо:
1) Отключить переключатель SA3 «Батарея» на ШП.
2) Переключатель   SA2   «Цепи   управления»   на   ШП   перевести   в   положение
«источник депо».
3) Подключить кабель  источника депо  со  специальным  штепселем  к розетке
электровоза Х40, которая находится под кузовом, после чего можно включить
освещение электровоза, любые аппараты цепей управления и сигнализации.
10.2. Если надобность в питании цепей управления, сигнализации и освещения электровоза от сети депо отпала, то необходимо в начале кнопками и тумблерами отключить все эти потребители, а затем отключить их от сети депо и подключить к ней АБ на зарядку. Для этого необходимо:
1) Переключатель SA2 «Цепи управления» на ШП отключить.
2) Переключатель SA3 «Батарея» на ШП перевести в положение «Источник депо»,
в результате АБ встанет на зарядку от деповского источника.
ВНИМАНИЕ!
Согласно инструкции по эксплуатации электровозов серии ЭП1 запрещается одновременное подключение к источнику депо цепей управления и заряда АБ, так как это может привести к работе аккумуляторной батареи на разряд.
11. Система вентиляции силового электрооборудования
электровоза.
Для  устойчивой  работы  электровоза  необходимо  надежное  охлаждение  его силового   электрооборудования,   это   обеспечивает   система   вентиляции,   которая работает в двух режимах: «Зимнем» и «Летнем». 11.1. Для перевода системы вентиляции на «Зимний» режим необходимо:
1) Перевести     заслонку     выброса     охлаждающего     воздуха     из     силового
трансформатора в положение «Зима» и зафиксировать ее в этом положении
специальным болтом.
2) Полностью до упора задвинуть заслонку на входе охлаждающего воздуха в
силовой трансформатор и зафиксировать ее в этом положении специальным
болтом.
3) На рециркуляционных окнах форкамер МВ1, МВ2 и МВЗ открыть дверцы до
упора в специальный ограничитель и зафиксировать их в этом положении
винтами.
4) Закрыть крышевые дефлекторы установкой их крышек в нижнее положение и
зафиксировать болтами.
5) Согласно руководства по эксплуатации электровозов серии ЭП1 только при
экстремальных    погодных    условиях    (метель,    буран)    на    лабиринтные
воздухозаборные    жалюзи    МВ1,    МВ2    и    МВЗ    можно    устанавливать
снегозащитные шторы из специальной технической ткани. На пластинчатые
воздухозаборные жалюзи МВ4, которые находятся снаружи боковой стенки
кузова снегозащитные шторы в данных условиях не устанавливаются.
Установка фильтров на все воздухозаборные и выбросные жалюзи предусматривается только при пересылке электровоза в «холодном» состоянии на локомотиворемонтные заводы и т.д.
ВНИМАНИЕ!
Не допускается установка на воздухозаборные жалюзи МВ1 - МВЗ снегозащитных штор из более плотной ткани, а также налипание на них снега, так как это приводит к значительному снижению подачи охлаждающего воздуха к электрооборудованию и ТЭД с последующим недопустимым их перегревом. С этой же целью не предусматривается установка снегозащитных штор на воздухозаборные жалюзи МВ4.
11.2. Для перевода системы вентиляции на «Летний» режим необходимо:
1) Перевести     заслонку     выброса     охлаждающего     воздуха     из     силового
трансформатора в положение «Лето» и зафиксировать ее в этом положении
специальным болтом.
2) Полностью до упора выдвинуть заслонку на входе охлаждающего воздуха в
силовой трансформатор и зафиксировать ее в этом положении специальным
болтом.
3) На рециркуляционных окнах форкамер МВ1, МВ2 и МВЗ полностью закрыть
дверцы и зафиксировать их в этом положении винтами.
4) Открыть крышевые дефлекторы установкой их крышек в верхнее положение и
зафиксировать болтами.
Раздел №2.
Расположение и назначение оборудования на электровозах серии ЭП1.
1. Расположение блоков оборудования на электровозе.
Основное оборудование расположено в 14-ти блоках (отсчет блоков от кабины №1)
	Наименование блока
	Назначение

	Блок№1
	Блок низковольтных аппаратов со стороны кабины №1

	Блок №2
	Блок силовых аппаратов А11

	Блок №3
	Блок автоматических выключателей и тумблеров

	Блок №4
	Блок аппаратов для схем отопления поезда, возбуждения ТЭД в режиме Рекуперации, счетчиков электроэнергии и питания вентиля защиты У1

	Блок №5
	БлокВИП

	Блок №6
	Блок силового трансформатора

	Блок №7
	Блок ВУВ и МВ-3

	Блок №8
	Блок автоматики и локомотивной сигнализации

	Блок №9
	Блок ББР и МВ-4

	Блок №10
	Пневмопанель и компрессорный отсек

	Блок №11
	Блок ВИП2

	Блок № 12
	Блок аппаратов вспомогательных цепей

	Блок № 13
	Блок силовых аппаратов А12

	Блок №14
	Блок низковольтных аппаратов со стороны кабины №2


2. Пневматическая система электровоза
2.1. Электропневматические вентили и клапаны
	№ вентиля (клапана)
	Место расположения
	Назначение

	У1
	около блока 10
	Вентиль защиты ВЗ-6

	УЗ
	блок 10
	Клапан электроблокировочный ( вентиль регенерации) перекрывает импульсную магистраль в рекуперации, а также является клапаном отпуска тормозов от кнопки пульта управления при следовании на автотормозах

	У4
	блок 10
	Тормоз     замещения.      Срабатывает     при      срыве рекуперации и создает в ТЦ 1,5 - 1,8 кгс/см2.

	У5
	блок 10
	Вентиль пневматического устройства для усиления торможения до 7 кгс/см2 в ТЦ, если при V > 60 км/час происходит экстренное торможение или срыв ЭПК

	У9
	около кабины 1
	Клапан токоприемника ХА1

	У10
	около кабины 2
	Клапан токоприемника ХА2

	У11
	прох. коридор у кабины 1
	Клапан подачи песка под первую КП

	У12
	прох. коридор у кабины 2
	Клапан подачи песка под шестую КП

	У15.У16
	около МК
	Разгрузочные клапаны компрессоров

	У17, У19
	поперечная стена каб. 1
	Клапаны «Тифон», «Свисток»

	У18, У20
	поперечная стена каб. 2
	Клапаны «Тифон», «Свисток»


	№ вентиля (клапана)
	Место расположении
	Назначение

	У21-У23
	Компрессный отсек
	Клапаны продувки ГР

	У25, У26
	кабины
	ЭПК-150И

	У27, У28
	кабины
	Приставки эл.-пневмат. САУТ

	У29
	стена каб. 1
	Клапан подачи воздуха к форсунам АГС-8 первой КП

	УЗО
	стена каб. 2
	Клапан подачи воздуха к форсунам АГС-8 шестой КП

	У 35
	ПОД КУЗОВОМ
	Электровоздухораспределитель усл. № 305


2.2. Редукторы давления.
	№ редуктора
	Место расположения
	Назначение
•

	КР 1
	блок 10 середина
	1,7 кгс/см2 для тормоза замещения

	КР2
	блок 10 верх
	5,0 кгс/см2 для цепей управления

	КРЗ
	возле каб. 1
	1,0 кгс/см" для бачка омывателя стекол

	КР6
	возле каб.2
	1,0 кгс/см2 для бачка омывателя стекол

	КР4
	ПОД KY3OBOM
	2,0 кгс/см2 для ограничения давления в ТЦ (не более 2,0 кгс/см2) при следовании электровоза «холодным резервом»

	КРЗ
	блок 10 середина
	7,0 кгс/см2 для усилителя тормоза (при V > 60 км/час)


2.3. ПВУ, датчики давления.
	Обозн. ПВУ, датчиков
	Место
расположения
	Назначение

	SP
	ГВ
	Автомат минимального давления ГВ (вкл. 5,8 кгс/см2 , выкл - 4,8 кгс/см2 )

	SP3
	Блок 10
	Разбирает схему рекуперации при давлении в ТЦ более 1,3 - 1,5 кгс/см2 (выкл. при давлении в ТЦ - 0,5 кгс/см2 и менее)

	SP4
	Блок 10
	Не позволяет собрать схему тяги до зарядки ТМ - 4,5 - 4,8 кгс/см2 (выкл. - 2,7 - 2,9 кгс/см2 )

	SP5
	Коридор (вве. возле левой вх двери со стороны каб 1)
	В цепи питания реле KV44 не позволяет поднять пантографы при открытых дверях ВВК и давлении ниже 3,3 -3,8 кгс/см2 (выкл при давлении 2,7 - 2,9 кгс/см2 )

	SP6
	Блок 10
	Разбирает схему рекуперации при снижении давления в ТМ 2.7 - 2.9 кгс/см2 (вкл - 4,5 - 4,8 кгс/см2 )

	SP7
	Блок 10
	Отключает контактор КМ35 вспомогательного компрессора при давлении в ПМ и в магистрали ГВ более 7,5 кгс/см2 (вкл менее 4,5 кгс/см2)

	SP8
	Блок 10
	Обеспечивает автоматическую подсыпку песка при давлении в ТЦ  2,8 - 3,2 кгс/см2 (откл - 1,5 кгс/см2 )

	SP9 SP 10
	Кабина 1 Кабина 2
	Регулятор давления для включения мотор-копрессоров при давлении в ГР 7,5 кгс/см2, откл - 9,0 кгс/см2

	SP11, SP12, SP13
	Блок 10
	Включает индикаторы ТЦ1- ТЦЗ при давлении 1,1-1,3 кгс/см2, откл 0,4 кгс/см2 и менее

	SP15 SP16
	Компрессор 1 Компрессор 2
	Датчики давления масла. Отключают индикаторы «ДМ1», «ДМ2» после пуска компрессоров при давлении масла более 0,8 кгс/см2

	SP19
	Под кузовом, возле РД 4
	Для автоматического включения ЭПТ при срыве стоп-крана или разъединения тормозных рукавов в поезде


Примечание:   На электровозах с №262 ПВУ SP5 демонтировано.
2.4. Назначение и расположение кранов на электровозе.
	№ Крана
	Место расположения
	Назначение

	КН 19
	компр. отсек
	кран запасного резервуара ЦУ РС5 {150 л.)

	КН 1
	около блока 10
	отключает ГР от питательной магистрали

	КН2
	кабина №1
	от ТМ к ЭПК У25

	КПЗ
	кабина №2
	от ТМ к ЭПК У26

	КН7
	кабина №1
	кран экстренного торможения ПМЭ SQ7

	КН8
	кабина №2
	кран экстренного торможения ПМЭ SQ8

	КН 10
	блок 10
	отключение ТЦ 1-ой тележки

	КН 11
	блок 10
	отключение ТЦ 2-ой тележки

	КН 12
	блок 10
	отключение ТЦ 3-ей тележки

	КН 15
	под кузовом
	отключение ВР № 292 от ТМ

	КН 16
	компр. отсек
	кран продувки ГР (PC 1)

	КН 17
	компр. отсек
	кран продувки ГР (PC 2)

	КН 18
	компр. отсек
	кран продувки ГР (PC 3)

	КН20
	прох. коридор
	отключение клапана пескоподачи У12

	КН21
	тр-рный отсек
	питание резервуара ГВ (32 л.)

	КН22
	стена каб.№2
	отключение клапана тифона У18

	КН23
	стена каб.№2
	отключение клапана свистка У20

	КН24
	блок 10
	к редуктору КР1 (1,5-1,8 кгс/см2) тормоза замещения
У4

	КН25
	блок 10
	к аппаратам ЦУ после редуктора КР2 (5,0 кгс/см2)

	КН26
	тр-рный отсек.
	выпуск воздуха из резервуара ГВ (32 л.)

	КН27
	стена каб.№1
	отключение клапана тифона У17

	КН28
	стена каб.№1
	отключение клапана свистка У19

	КН29
	блок 10
	от питательной магистрали к ЦУ, к ГВ, к запасному резервуару PC5 (150 л.)

	КНЗ0
	блок 10
	кран «холодного резерва»

	КН31
	прох. коридор
	отключение клапана пескоподачи У11

	КН32
	блок 10
	к редуктору КР5 (7 кгс/см2) для усилителя торможения У5

	КН33
	под кузовом
	подсоединяет РД4 с РД1 ... РДЗ напрямую

	КН34
	под кузовом
	подсоединяет РД4 с РД1 ... РДЗ через редуктор КР4 (2,0 кгс/см")

	КН35
	компр. отсек
	кран продувки резервуара РС4 (150 л)

	КН36
	блок 10
	отключение РД 1 от импульсной магистрали

	КН37
	блок 10
	отключение РД 2 от импульсной магистрали

	КН38
	блок 10
	отключение РД 3 от импульсной магистрали

	КН40
	стена каб.№1
	к редуктору КРЗ (1,0 кгс/см2) для бачка омывателя стекол

	КН41
	блок 10
	продувка маслоотделителя МО1 вспом. компрессора

	КН42
	кабина № 1
	отключение звукового сигнала НА1

	КН43
	под каб. №1
	продувка маслоотделителя ВМО1 питательной магистрали

	КН44
	кабина № 1
	от питательной магистрали к ЭПК У25

	КН45 КН46
	кабина №1 кабина №2
	к стеклоочистителям отключение регулятора давления SP10

	КН47
	около каб. №1
	отключение клапана токоприемника У9

	КН48
	блок 10
	для выпуска воздуха из ЦУ

	КН49
	около каб. №2
	отключение клапана токоприемника У10

	КН50
	тр-рный отсек
	продувка фильтра ФТО резервуара ГВ

	КН51
	стена каб.№1
	кран для обдувки давлением 1,0 кгс/см"

	КН54
	стена каб.№2
	к редуктору КР6 (1,0 кгс/см") для бачка омывателя стекол

	КН55
	кабина №2
	от питательной магистрали к ЭПК У26

	КН56
	кабина №2
	отключение звукового сигнала НА2


	№ Крана
	Место расположения
	Назначение

	КН 57
	ком пр. отсек
	отключение клапанов продувки ГР

	КН58
	под каб. №2
	продувка маслоотделителя ВМО2 питательной магистрали

	КН 59
	кабина № 1
	отключение регулятора давления SP9

	КН 60
	кабина №2
	к стеклоочистителям

	КН61
	стена каб.№2
	кран для обдувки давлением 1,0 кгс/см*

	КН 66
	стена каб.№ 1
	для отключения форсунок АГС 8 первой КП

	КН 67
	стена каб.№2
	для отключения форсунок АГС 8 шестой КП

	КН68
	пол кузовом со стороны каб №1
	для отключения подачи воздуха к масляному бачку АГС 8 первой КП

	КН71
	пол кузовом со стороны каб №2
	для отключения подачи воздуха к масляному бачку АГС 8 шестой КП

	КН72
	около КрМ №395 каб.№2
	для соединения приставки САУТ с УР РС10

	КН73
	около КрМ №395 каб.№ 1
	для соединения приставки САУТ с УР РС9

	КН 74
	блок 10 (в низу)
	для соединения магистрали вспомогательного тормоза с атмосферой при следовании электровоза «холодным резервом»

	КН 75
	блок 10 (вверху)
	для соединения нагнетательного трубопровода вспомогательного мотор-компрессора с атмосферой на момент п\'ска

	КК 1
	кабина №1
	комбинированный кран

	КК2
	кабина №2
	комбинированный кран

	КНК 1
	со стороны каб № 1
	концевой кран питательной магистрали

	КНК2
	со стороны каб №2
	концевой кран питательной магистрали

	КНКЗ
	со стороны каб № 1
	концевой кран тормозной магистрали

	КНК 4
	со стороны каб № 2
	концевой кран тормозной магистрали


Примечание:
На электровозах с ассиметричными токоприемниками ТАсС-10-02 в проходном коридоре кузова установлено дополнительное пневматическое оборудование на каждый токоприемник:
1.
Вместо разобщительных кранов КН47 и КН49 установлены краны КН76 на
клапан токоприемника У9 и КН77 на клапан токоприемника У10.
2. Редукторы давления КР7 на клапан токоприемника У9 и КР9 на клапан
токоприемника У10, которые регулируются на рабочее давление 2,4 - 2,6
кгс/см2 (минимально и максимально допустимое давление - 2,4 - 3,1 кгс/см2).
3. В магистрали пневмопривода  каждого токоприемника установлено по одному
предохранительному клапану, отрегулированному на давление 4,0 кгс/см2, с целью исключения повышения давления в данной магистрали свыше допустимого.
4.
Для создания запаса сжатого воздуха необходимого для работы пневмопривода
установлено по одному резервуару на каждый токоприемник.
5.
Для   контроля   давления   в   магистрали    пневмопривода   токоприемника
установлены манометры МНИ в цепи клапана У9 и МН12 в цепи клапана У10.
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3. Расположение основного оборудования в кузове.
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Назначение оборудования расположенного в кузове электровоза.
	Обозначение по схеме
	Назначение

	А100
	Модули питания КЛУБ-У

	А101
	Модули питания САУТ-ЦМ

	А40
	Блок коммутации КЛУБ-У

	Блок № 1
	Панель аппаратов цепей управления

	Блок № 3
	Панель автоматических  выключателей, а также тумблеров параллельной работы

	А 70
	Панель гальванической развязки реле токовой защиты КА1    КА6 и передачи сигналов в МСУД о срабатывании этой защиты для выведения информации на монитор

	R101
	Панель резисторов для ограничения токов в цепях диагностики в случае срабатывания реле токовой защиты КА7 - КА12 или ГВ

	А51 и А52
	Блоки питания постоянным напряжением 24В для измерительных токовых трансформаторов обратной связи

	U 5
	Преобразователь частоты и числа фаз (ПЧФ) для питания вспом.машин на низкой скорости вращения

	А53
	Модули питания МСУД

	А55
	МСУД ( микропроцессорная система управления и диагностики электровоза)

	А25
	Шкаф питания цепей управления и заряда АБ

	А2
	Блок питания кондиционеров

	All (A12)
	блок силовых аппаратов 1-3 ТЭД (4-6 ТЭД)

	А7и А8
	Блоки диагностики для контроля наличия пробитых тиристоров в плечах ВИП, а так же транзисторов в блоках питания А61, А62 и СФИ

	Блок № 4
	Блок аппаратов №4

	А61 и А62
	Блоки питания системы формирования импульсов (СФИ) на управляющие электроды тиристоров ВИП

	Х45 (Х46)
	Розетки на 50 В для подключения тестера при наладочных работах с ВИП1 (ВИП2)

	Т20
	Токовый трансформатор для измерения величины тока возбуждения ТЭД в режиме рекуперации и подачи сигнала о его величине в систему управления ВУВ

	ВИП1 и ВИП2
	Выпрямительно-инверторные        преобразователи        для        выпрямления переменного тока в постоянный и плавного регулирования  напряжения питания ТЭД в режиме тяги, а также преобразования постоянного тока ТЭД в переменный   частотой   50Гц   и   плавного   регулирования   противо-ЭДС инвертора в режиме рекуперации

	U3
	Выпрямительная   установка   возбуждения   (ВУВ)   для   питания   обмоток возбуждения ТЭД в режиме рекуперация

	Ti
	Силовой трансформатор

	Блок№ 10
	Пневмопанель кранов и приборов пневматической системы

	Т36 и Т41
	Автотрансформаторы, для нормального и аварийного питания напряжением 220В трансформаторов Т40 и Т42 в цепи питания сельсинов КМЭ

	КА1-КАЗ
	Реле перегрузки ВИП1 и первой тяговой обмотки силового трансформатора ток уставки 6000А на отключение ГВ

	КА4-КА6
	Реле перегрузки ВИП2 и второй тяговой обмотки силового трансформатора ток уставки 6000А на отключение ГВ

	Т15-Т18
	Токовые трансформаторы для измерения угла открытия тиристоров ВИП и передачи сигнала в МСУД

	U9-U14
	Блоки диодов предотвращают появление контурных токов в цепях обмоток ТЭД в режиме рекуперации в зоне высоких скоростей (более 60км/ч)

	А6
	Панель реле напряжения для  защиты  блока балластных резисторов  от перегрузок в режиме рекуперации

	Блок № 8
	Панель аппаратов цепей автоматики и локомотивной сигнализации

	Блок № 12
	Панель аппаратов вспомогательных цепей


	Обозначение по схеме
	Назначение

	Блок№ 14
	Панель аппаратов цепей управления

	R6
	Добавочный резистор в цепи PV4 якоря ТЭД 5

	F20
	Предохранитель в цепи PV4 якоря ТЭД 5

	PV4
	Киловольтметр якоря ТЭД 5

	РА6
	Килоамперметр тока возбуждения ТЭД в режиме рекуперации

	Т19
	Трансформатор цепей обогрева

	125
	Трансформатор цепей отопления кабин и обогрева кранов продувки ГР

	F1
	Предохранитель на 400А в цепи защиты МВ1, МВ2 и  МВЗ  на низкой скорости вращения, а также ПЧФ

	Панель № 1
	обогрева лобовых стекол кабины № 1

	Панель № 2
	обогрева лобовых стекол кабины №2

	SA4
	Блокировочный переключатель для подключения цепей управления к кабине №2

	U34
	Панель диодов для развязки цепи к вентилю Y3 от кнопки «отпуск тормозов»

	U35
	Панель диодов для развязки цепи к вентилю Y3 от схемы рекуперации


Примечание:
1. На   электровозах   с   №   260   оборудование   КЛУБ-У   подключено   через
дуплексный фильтр Z6.
2. На электровозах до № 147 дуплексный фильтр Z6 отсутствует.
3. На электровозах с № 262 автотрансформаторы Т36 и Т41 демонтированы.
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Назначение аппаратов блока № 1
	Обозначение по схеме
	Назначение

	SA3
	Блокировочный переключатель для подключения цепей управления к кабине 1

	КТ1
	Реле времени для задержки переключения тормозных переключателей QT1 на 1 -1,5 сек из «тяги» в «торможение» или наоборот

	KV11
	Реле подачи импульсов в блок управления ЭПТ на торможение при срыве ЭПК-150

	KV12
	Реле контроля зарядки и срыва ЭПК-150

	KV13
	Реле  экстренного  торможения.  Контролирует  6-е  положение  РКМ   395   и открытое положение крана экстренного торможения

	KV14
	Реле «автоведения» МСУД в цепи автоматического перевода схемы «тяги» в «рекуперацию» или наоборот

	KV19
	Реле для отключения клапана тифона и вентиля усиления торможения Y5 после постановки реверсивной рукоятки КМЭ в «0»

	KV47
	Реле для отключения контакторов маслонасоса МН при низкой температуре масла в силовом трансформаторе

	KV63
	Реле    не    допускает    одновременного    включения    в    работу    местных микропроцессорных контроллеров МПК1 и МПК2

	KV73
	Реле включения обогрева боковых стекол кабины №1

	KV74
	Реле включения обогрева боковых стекол кабины №2

	KV90
	Реле «автоведения» МСУД для торможения на ЭПТ

	KV16
	Реле подготовки цепи включения вентиля усиления торможения У5

	KV85
	Реле для исключения автоматической подачи песка при скорости менее 10 км/ч

	КМ35
	Контактор включения вспомогательного мотор-компрессора

	F36
	Предохранитель   на   35   А   в   цепи   вспомогательного   мотор-компрессора, находится с обратной стороны блока 1 (со стороны ВВК)

	F43
	Предохранитель на 45 А В цепи нагревательных элементов обогрева лобовых стекол

	F44
	Предохранитель на 15 А В цепи нагревательных элементов обогрева боковых стекол, находится с обратной стороны блока 1 (со стороны ВВК)

	U32и U33
	Панели диодов для развязки цепи к пульту управления гребнесмазывателями
А21

	U51
	Панель диодов для развязки цепи к катушке клапана подачи песка Y11

	U52
	Панель диодов для развязки цепи к катушке клапана подачи песка Y12

	V7        _|
	Панель диодов для развязки цепи к катушке реле KV63

	V6
	Панель диодов для развязки питания цепей диагностики

	U93
	Панель диодов для развязки выходных цепей модуля питания А53 МСУД


Примечание:
На электровозах с №260 предохранитель F43 находится с обратной стороны блока 1 (со стороны ВВК).
Назначение аппаратов блока № All, A12
	Обозначение по схеме
	Назначение

	QF11-QF13
	Быстродействующие выключатели для зашиты цепей ТЭД от токов короткого замыкания и перегрузок. Ток уставки 2000 А

	К11-К13
	Электропневматические контакторы с дугогашением для подключения ОП1 ТЭД

	К21-К23
	Электропневматические контакторы без дугогашения для подключения ОП2 ТЭД

	К31-КЗЗ
	Электропневматические контакторы без дугогашения для подключения ОПЗ ТЭД

	А16
	Панель реле напряжения для защиты ТЭД от кругового огня по коллектору в режиме рекуперации


	Обозначение по схеме
	Назначение

	А20
	Панель тиристоров для выравнивания токов якорей в режиме рекуперации за счет разной степени ослабления поля обмоток возбуждения ТЭД

	QS15
	Рубильник для отключения панели реле защиты от замыкания на «землю» (РЗ) от силовой цепи

	QS11-QS13
	Рубильники отключения ТЭД

	QS21
	Рубильник для подачи напряжения к ТЭД от сети депо

	QT1
	Тормозной переключатель

	QP1
	Реверсор

	R11-R13
	Резисторы ослабления поля и постоянной шунтировки обмоток возбуждения ТЭД

	R15 и RI6
	Резисторы для подключения панели РЗ через рубильник QS15 к силовой схеме с целью ограничения тока в цепи трансформатора Т9

	Т21 -Т23
	Токовые трансформаторы для измерения величины тока ТЭД 1-3, ТЭД4-6 и передачи сигнала о его величине в МСУД
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Назначение аппаратов панели реле напряжения А16
	Обозначение по схеме
	Назначение

	KV01 (KV02)
	В цепи ТЭД1 -3 блока А11 (В цепи ТЭД4-6 блока А12) Реле контроля напряжения в равнопотенциальной точке якорей ТЭД для их защиты от кругового огня в режиме рекуперации. Напряжение уставки 300 В

	V1-V6
	Выпрямительные   столбы   в   цепях    катушки   реле   KV01    (KV02)   для подключения их к силовой схеме

	R1 и R2
	Резисторы для ограничения тока в цепи катушки реле KV01 (KV02)
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Назначение аппаратов шкафа питания А25.
	Обозначение по схеме
	Назначение

	PV
	Вольтметр напряжения АБ и выпрямителя

	РА
	Амперметр контроля тока заряда и разряда АБ

	F3
	Предохранитель на 3 А в цепи катушки контактора КМ5

	S4
	Тумблер «напряжение выпрямителя - напряжение батареи» для подключения вольтметра PV к цепям батареи или выпрямителя

	S3
	Тумблер «нормально - аварийно» для подключения вольтметра PV к своему выпрямителю или выпрямителю шкафа питания другой секции (в случае если электровоз построен в двухсекционном исполнении)

	S2
	Тумблер «включение освещения» приборов шкафа питания

	S1
	Тумблер «включение ШП» для подачи питания на катушку контактора КМ5

	1
	Панель для настройки и диагностики шкафа питания. Закрыто крышкой, под которой расположено: 1)         R8   -   настроечный   резистор   величины   напряжения   ЦУ   при поднятом токоприемнике 2)         R9 - настроечный резистор величины тока заряда АБ 3)         R14 - настроечный резистор величины напряжения заряда АБ 4)         Х4 - вилка штепсельного разъема диагностики шкафа питания

	2иЗ
	Клеммы для проверки целостности предохранителей

	4
	Основание шкафа питания, под крышкой которого находятся: 1)   трансформатор   Т1    питания   ЦУ    и   заряда   АБ   при    поднятом токоприемнике 2)   дроссель   L1    для    ограничения    пульсаций   выпрямленного   тока питающего ЦУ при поднятом токоприемнике

	F2
	Предохранитель на 100 А в минусовой цепи АБ

	F1
	Предохранитель на 100 А в плюсовой цепи АБ

	SA3
	Переключатель «нормально - источник депо» для переключения заряда АБ от источника депо

	SA2
	Переключатель «нормально - источник депо» для переключения питания ЦУ от источника депо

	SA1
	Переключатель «нормально - аварийно» для подключения питания ЦУ к шкафу   питания   другой   секции   (в   случае   если   электровоз   построен   в двухсекционном исполнении)
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Назначение аппаратов панели питания U 21
	Обозначение по схеме
	Назначение

	KV1
	Реле для шунтирования обмотки трансформатора 'ПО с целью устранения «самохода» электросчетчиков, а также исключения подачи питания на катушку Д   вентиля   защиты   от   наведенного   напряжения   контактной   сети   при опущенном токоприемнике

	U3 и U4
	Блоки диодов, образующие мост для питания катушки Д вентиля защиты

	U1 иU2U5
	Блоки диодов, образующие мост для питания катушки Г вентиля защиты Блок диодов для развязки цепи питания катушки Г вентиля защиты

	С1 иС2
	Конденсаторы защиты от перенапряжений цепей питания катушки Г вентиля защиты и электросчетчиков

	Rl иR2
	Резисторы защиты от перенапряжений цепей питания катушки Г вентиля защиты и электросчетчиков

	R3hR4
	Добавочные резисторы в цепи шунтирования трансформатора Т10

	R5
	Резистор деления напряжения на входе выпрямительного моста U1-U2

	R6
	Резистор деления напряжения на входе выпрямительного моста U3-LJ4

	Fl и F2
	Предохранители на 0,5 А в цепи электросчетчиков

	F3
	Предохранитель на 0,16 А в цепи киловольтметров контактной сети

	F4
	Предохранители на 0,5 А в цепи шунтирования трансформатора Т10
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Назначение аппаратов блока № 6
	Обозначение по схеме
	Назначение

	L3
	Шунтирующий дроссель

	Т3
	Трансформатор тока электросчетчика тяги и рекуперации

	Т4
	Трансформатор тока электросчетчика отопления поезда

	мн
	Маслонасос трансформатора

	QS3 и QS5
	Отключатсли неисправного ВИГИ

	QS4 и QS6
	Отключатели неисправного ВИП2

	QS7          
	Отключатель неисправной ВУВ


	F3
	Разрядник для защиты от коммутационных перенапряжений первой тяговой обмотки силового трансформатора

	F4
	Разрядник для защиты от коммутационных перенапряжений второй тяговой обмотки силового трансформатора

	F7
	Разрядник для защиты от коммутационных перенапряжений обмотки отопления поезда силового трансформатора

	С1,С11,С12
	Конденсаторы для снижения потенциала относительно корпуса при атмосферных перенапряжениях и снижения уровня радиопомех первой тяговой обмотки силового трансформатора

	С2, С13, С14
	Конденсаторы для снижения потенциала относительно корпуса при атмосферных перенапряжениях и снижения уровня радиопомех второй тяговой обмотки силового трансформатора

	С5, С6
	Конденсаторы подключения обмотки рекуперации силового трансформатора к корпусу электровоза для снижения уровня радиопомех

	С17,С18
	Конденсаторы подключения обмотки собственных нужд силового трансформатора к корпусу электровоза для снижения уровня радиопомех

	КА7
	Реле перегрузки вспомогательных цепей. Ток уставки 4000 А на отключение ГВ

	КА8
	Реле перегрузки цепей отопления поезда. Ток уставки 500 А на отключение ГВ

	КА12
	Реле перегрузки для защиты ВУВ от сквозного пробоя плеч тиристоров. Ток уставки 1500 А на отключение ГВ

	А
	Ввод первичной обмотки силового трансформатора

	X
	Вывод первичной обмотки силового трансформатора

	а5, х5
	Выводы обмотки отопления поезда силового трансформатора

	аЗ, 5,хЗ
	Выводы обмотки собственных нужд силового трансформатора

	a1, 1, 2, xl
	Выводы первой тяговой обмотки силового трансформатора

	а2, 3, 4, х2
	Выводы второй тяговой обмотки силового трансформатора

	а4, 6, х4
	Выводы обмотки возбуждения ТЭД в режиме рекуперации

	Т11 и"П2
	Измерительные трансформаторы для подачи сигнала в систему определяющую необходимую величину угла (а0) открытия тиристоров ВИП в зависимости от формы напряжения в контактной сети

	Т13иТ14
	Измерительные трансформаторы для синхронизации работы аппаратуры ВИП с контактной сетью

	SK9
	Термодатчик низкой температуры (от +5 до -15) ° С масла трансформатора для включения реле KV47

	SKI0
	Термодатчик высокой (+90) °С температуры масла трансформатора для включения реле KV55

	А22
	Шунтирующее устройство для ограничения коммутационных перенапряжений удерживающей катушки ГВ. Расположена на потолке над вводом А сивого трансформатора
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Назначение аппаратов панели реле напряжения А6.
	Обозначение но схеме
	Назначение

	KV01
	Реле контроля напряжения цепи блока балластных резисторов ТЭД1-3 с целью защиты   их   от  перегрузок  с  напряжением  уставки   177В   на  отключение контактора возбуждения К1

	KV02
	Реле контроля напряжения цепи блока балластных резисторов ТЭД4-6 с целью защиты   их   от  перегрузок  с   напряжением   уставки   177В   на   отключение контактора возбуждения К1

	R1-R3
	Гасящие резисторы в цепи катушки реле KV01

	R4-R6
	Гасящие резисторы в цепи катушки реле KV02

	С1
	Панель конденсаторов фильтра в цепи реле KV01

	С2
	Панель конденсаторов фильтра в цепи реле KV02

	U1
	Панель диодов для развязки цепей реле KV01

	U2
	Панель диодов для развязки цепей реле KV02
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Назначение аппаратов блока № 8
	Обозначение по схеме
	Назначение

	KV44
	Реле   для    исключения    опускания    токоприемников    под    нагрузкой    без отключения ГВ

	КМ 40
	Контактор для аварийного переключения питания сельсинов КМЭ В1 и В2 с трансформаторов Т36, Т40 на трансформаторы Т41, Т42

	Т40
	Трансформатор питания сельсинов КМЭ переменным напряжением 110 В, а также питания розеток напряжением 220 В для подключения осциллографа при
наладочных работах

	Т42
	Трансформатор     аварийного     питания     сельсинов     КМЭ     переменным напряжением 110 В в случае неисправности трансформаторов Т36, Т40

	Т35
	Датчик тока ЭПТ, для измерения тока ЭПТ и формирования сигнала в МСУД

	Т37 и Т38
	Датчики   напряжения   для   измерения   входного   и   выходного   напряжения преобразователя ЭПТ и передачи сигнала в МСУД

	R100
	Панель резисторов в цепи датчика тока Т35 и датчиков напряжения Т37 и Т38, а также трансформаторов тока Т20 - Т23 для формирования сигнала в МСУД

	U 75
	Панель выпрямителя для обеспечения протекания тока в одном направлении через датчик тока цепей ЭПТ Т35

	U 41
	Панель диодов для развязки цепи к реле KV 44 от кнопки «Токоприемник 1»

	U 42
	Панель диодов для развязки цепи к реле KV 44 от кнопки «Токоприемник 2»

	U 70
	Панель диодов для развязки цепи к контактору КМ 14 запуска МВ4

	F45
	Предохранитель на 3,15 А в цепи трансформатора Т40 питания сельсинов КМЭ

	F46
	Предохранитель на 3,15 А в цепи трансформатора Т42 аварийного питания сельсинов КМЭ

	Х41
	Розетка   225   В   подключена   к   обмотке   собственных   нужд   для   питания осциллографа при наладочных работах

	Х42
	Розетка на 220 В подключена к свободной обмотке трансформатора Т40 для питания осциллографа при наладочных работах

	Х43
	Вилка для подключения розеток Х49, Х50 установленных в кабинах к розетке X 41 или Х42


Примечание:
На электровозах с № 262 демонтированы:
· трансформаторы Т40 и Т42,

· предохранители F45 и F46,
· контактор КМ40,
· розетка Х42.
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Назначение аппаратов блока № 12.
	Обозначение но схеме
	Назначение

	
	Вид со стороны коридора

	ККП-КК14, КК17
	Тепловые реле с дистанционным возвратом в цепи MB и МН для их защиты от перегрузок при их работе на высокой скорости

	КК15, КК16, КК18, КК19
	Тепловые реле с ручным возвратом в цепи МК для их защиты от перегрузок

	КМ 11
	Контактор запуска МВ1 на высокую скорость

	КМ 12
	Контактор запуска МВ2 на высокую скорость

	КМ13
	Контактор запуска МВЗ на высокую скорость

	КМ14
	Контактор запуска МВ4

	КМ 17
	Контактор запуска МН на высокую скорость

	КМ 15
	Контактор запуска МК1

	КМ16
	Контактор запуска МК2

	КМ 1.КМ2, КМЗ
	Контакторы подключения батарей пусковых конденсаторов вспом машин

	КМ23-КМ26
	Контакторы включения нагревателей калориферов

	КМ41
	Контактор «зажигания» для подачи 380 В в блок А61

	КМ42
	Контактор «зажигания» для подачи 380 В в блок А62

	КМ5
	Контактор для подачи 380 В на трансформатор Т1 шкафа питания А25

	КМ19-КМ22
	Контактор включения электропечей отопления кабин

	KV57- KV60
	Реле в цепи подключения 1-й ступени нагревателей калориферов

	KV75
	Реле подключения нагревателя умывальника

	KV76
	Реле включения МН на низкую скорость после запуска любого MB

	KV55
	Реле в цепи термодатчика SK10 для автоматического запуска МВЗ и МН при температуре масла в силовом трансформаторе более 90°С

	KV1
	Реле «земли» силовых цепей

	KV3
	Реле контроля «земли» в цепях возбуждения ТЭД в режиме рекуперации

	KV4
	Реле контроля «земли» в вспомогательных цепях

	КТ10
	Реле времени для контроля правильности положения реверсоров и включения КМ 17 (КМ 10), КМ 13 (KV43) в режимах тяги и рекуперации

	KV46
	Реле для исключения разбора схемы тяги и рекуперации при переключении MB и МН с высокой скорости на низкую и наоборот

	КТ6
	Реле времени контроля очередности запуска вспом машин

	KV61.KV62
	Реле в цепи датчиков температуры кабины SK.HSK2) для автоматического включения ступеней нагревателей калориферов

	А1
	Панель реле напряжения для контроля трехфазной системы после запуска любой из вспом машин, а также подключения конденсаторных батарей при их запуске

	U16, U17
	Выпрямительный мост в цепи реле «земли» KV1

	Q6
	Переключатель вспомогательных цепей

	QS35
	Рубильник для  отключения  трансформаторов  Т19,  Т25  цепей  обогрева  и отопления кабин

	Т9
	Трансформатор питания реле «земли» KV1

	S2
	Тумблер включения питания термопреобразователей сопротивления R41 (R.42) и датчиков реле температуры в кабинах SKI   (SK2) для автоматического управления калориферами

	F11-F14
	Предохранители на 15 А в цепи нагревательных элементов калориферов

	F15
	Предохранитель на 5 А в цепи нагревательного элемента умывальника

	F16
	Предохранитель на 35 А в цепи питания трансформатора Т1 шкафа питания
А25

	F17
	Предохранитель на 15 А в цепи блоков питания А61, А62, А51, А52, а также трансформаторов Т36, Т41, Т40, Т42

	F19
	Предохранитель на 15 А в цепи трансформатора обогрева Т19

	F21
	Предохранитель  на  35   А  в  цепи  трансформатора  Т25   отопления   кабин машиниста и обогрева кранов продувки ГР


	Обозначение но схеме
	Назначение

	F22
	Предохранитель на 15 А в цепи блока питания А2 кондиционера

	F23-F26
	Предохранители на 60 А в цепи электропечей отопления кабин

	F41-F42
	Предохранители на 15 А в цепи электроплиток подогрева пищи


	F34
	Предохранитель на 15 А в цепи освещения тележек

	F37
	Предохранитель на 15 А в цепи удерживающих катушек БВ, а также катушек-контакторов КМ41-КМ42 и блока управления ВУВ

	F39
	Предохранитель на 5 А в цепи блока диагностики А7

	F40
	Предохранитель на 5 А в цепи блока диагностики А8

	F5
	Предохранитель на 0,15 А в цепи панели гальванической развязки А70

	F9
	Предохранитель на 1 А в цепи трансформатора Т9 питания реле «земли» KV1

	F8
	Предохранитель на 5 А в цепи розетки Х41  (подключения осцилографа и подключения розеток Х49, Х50 на 220 В в кабинах)

	F10
	Предохранитель на 5 А в цепи нагревательного элемента обогрева ГВ

	F2
	Предохранитель на 0,16 А в цепи термопреобразователей сопротивления R41 (R42) и датчиков реле температуры в кабинах SKI (SK2) для автоматического управления калориферами

	F38
	Предохранитель на 5 А в цепях напряжением 50 В постоянного тока - не подключен

	U43
	Панель диодов в цепи электромагнитов дистанционного возврата тепловых релеКК11-, КК17

	U44
	Панель диодов в цепи катушки контактора КМ1

	U45
	Панель диодов в цепи катушки контактора КМ2

	L'46
	Панель диодов в цепи катушки контактора КМЗ

	VI
	Панель диодов в цепи катушек контакторов ОП1 (K11-K13) для развязки цепи с МСУД

	V3
	Панель диодов в цепи катушки реле KV15

	С105 иС103
	Батареи пусковых конденсаторов вспомогательных машин

	СП6
	Пусковой конденсатор МК2

	С114
	Пусковой конденсатор МВ4

	R45
	Резистор в цепи удерживающей катушки реле «земли» KV1
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	Обозначение по схеме
	Назначение

	
	Вид со стороны ВВК

	А15
	Блок питания холодильников

	КМ27и
КМ28
	Контакторы включения кондиционеров

	КМ43
	Контактор «МСУДа»   для включения МСУД и подачи питания в блоки А51, А52, а также к трансформаторам питания сельсинов КМЭ

	КК7, КК8
	Тепловые реле с ручным возвратом для защиты от перегрузок МН на низкой скорости


	Обозначение по схеме
	Назначение

	R31-R33
	Резисторы   для   снятия   статического   разряда   после   отключения   батарей пусковых конденсаторов вспом машин С101-С 105

	R3
	Резистор в цепи реле KV3 контроля «земли» цепей возбуждения ТЭД в режиме рекуперации


	R40
	Резистор в цепи реле KV4 контроля «земли» во вспомогательных цепях

	КМ 10
	Контактор запуска МН на низкую скорость

	КМ 9
	Контактор запуска МВЗ на низкую скорость

	КМ 8
	Контактор запуска МВ2 на низкую скорость

	КМ7
	Контактор запуска MB 1 на низкую скорость

	R61,R62
	Регулируемые сопротивления в цепи калориферов обогрева кабин

	R7
	Добавочный резистор в цепи отключающей катушки ГB переменного тока 380 В

	U26
	Блок диодов в цепи реле контроля «земли» KV3

	U27
	Блок диодов в цепи реле контроля «земли» KV4

	U49
	Блок диодов в цепи катушки разгрузочного клапана Y15 МК1

	U50
	Блок диодов в цепи катушки разгрузочного клапана Y16 МК2

	U 53
	Панель диодов в цепи катушки реле времени КТ6

	U54
	Панель диодов в цепи катушки реле KV49                                                             

	U71-U74
	Панели диодов в цепи катушек реле KV49, KV50

	KV49
	Реле  для   отключения   реле   KV50   после   подключения   батарей   пусковых конденсаторов при запуске MB на высокую скорость при работающих МК

	KV50
	Реле отключения панели А1 на момент пуска MB на высокую скорость при работающих МК

	C10, C102,
С!04
	Батареи пусковых конденсаторов вспом машин

	С115          |
	Пусковой конденсатор МК1
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Назначение аппаратов панели реле напряжения А1.
	Обозначение по схеме
	Назначение

	KV01
	Реле контроля напряжения между линейными фазами трехфазной системы питания вспом машин. Напряжение уставки 300В.

	U1.U2
	Выпрямительные блоки образующие мост в цепи реле KV01

	R1-R3
	Резисторы для ограничения тока в катушке реле KV01
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Назначение аппаратов блока № 14.
	Обозначение
«о схеме
	Назначение

	КТ4
	Реле времени для задержки на 1-1,5 сек включения контактора возбуждения К1 при сборе схемы рекуперации

	КТ5
	Реле времени для задержки на 2-3 сек отключения контакторов при разборе (срыве) схемы рекуперации

	KV21.KV22
	Реле «нулей» для контроля положений «0» и «П» штурвала главного вала КМЭ

	KV91
	Реле «автоведения» МСУД для отпуска ЭПТ

	KV15
	Реле контроля правильности сбора схем тяги и рекуперации

	KV51.KV52
	Реле для включения контакторов запуска компрессоров

	КТ7
	Реле времени отключает контакторы МК с задержкой 1-1,5 сек для исключения их звонковой работы, а также контролирует их поочередное включение

	KV41
	Реле для исключения звонковой работы ГВ

	KV43
	Реле контроля включения контактора КМ 13 запуска МВЗ для включения МН

	KV18
	Реле для подачи сигнала в САУТ об исправности цепей ЭПТ

	V2
	Панель диодов для развязки цепей между катушками реле KV21J KV22 с МСУД

	U47 и U48, U55 и U56
	Панели диодов для развязки цепей питания катушек реле KV51  и KV52 с катушкой реле времени КТ7

	U59
	Панель диодов для шунтирования катушки реле KV61  с целью снижения подгара контактов датчика реле температуры SK1 кабины №1

	U60
	Панель диодов для шунтирования катушки реле KV62 с целью снижения подгара контактов датчика реле температуры SK2 кабины №2
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Назначение аппаратов панели №2.
	Обозначение по схеме
	Назначение

	КМ32. КМ34
	Контакторы включения обогрева лобовых стекол кабины №2


Раздел №3.
Рекомендации локомотивной бригаде по сбору аварийных схем на электровозах серии ЭП1.
1.      Общий      порядок      действий      при      возникновении неисправностей в цепях управления электровозом.
При эксплуатации электровоза могут возникнуть неисправности в цепях управления, сигнализации, освещения и заряда АБ, нарушающие нормальный режим работы электровоза.
Для устранения неисправностей возникших в пути следования каждый машинист и пом/маш должен иметь при себе:
1. КОНТРОЛЬНУЮ ЛАМПУ НА 50В
2. ИЗОЛЯЦИОННУЮ ЛЕНТУ
3. ИЗОЛИРОВАНИЕ ПЕРЕМЫЧКИ С ЗАЖИМАМИ (НЕ МЕНЕЕ 5ШТ., ЧЕТЫРЕ ИЗ
КОТОРЫХ ДЛИННОЙ НЕ МЕНЕЕ 2,5М) С СЕЧЕНИЕМ ПРОВОДА НЕ МЕНЕЕ 1,6
ММ.
4. МЕДНУЮ ПРОВОЛОКУ ДЛЯ ПРЕДОХРАНИТЕЛЕЙ
5. КЛИНЬЯ ДЛЯ ПОДКЛИНИВАНИЯ ЯКОРЕЙ РЕЛЕ:
· 2 целых деревянных прищепки (клинить вентиль защиты Y1),
· 6 деревянных клиньев (половинки прищепки),
6.МЕЛКАЯ НАЖДАЧНАЯ БУМАГА.
Рекомендуется медная проволока следующих диаметров в зависимости от тока уставки предохранителей:
5А --0,19мм
20А — 0,35мм
10А--0,21мм
25А — 0,46мм
15А--0,29мм
50А — 0,5мм
100 А — 1,16мм
Для скорейшего обнаружения и устранения неисправности необходимо внимательно проверить показания сигнальных светодиодов на пульте и показания приборов, а также положение выключателей и рукояток контроллера машиниста, определить вероятный участок повреждения.
Цепь, в которой произошло повреждение, определяют методом последовательного включения автоматов, кнопочных выключателей, контроллера машиниста, подключения соответствующих аппаратов и состояния предохранителей и автоматов.
Для определения места обрыва цепи один провод контрольной лампы соединяют с корпусом электровоза, а вторым проводом касаются неизолированных участков цепей в определенной последовательности, согласно схемы. Предварительно поставив начало цепи под напряжение, если при касании проводом контрольной лампы она не горит то значит, на этом участке цепи имеется обрыв.
Для определения места замыкания на «ЗЕМЛЮ» какой-либо цепи, ее предварительно разделяют на возможно большее количество участков. Затем один конец контрольной лампы соединяют с АБ или проводом, находящимся под напряжением, а вторым касаются участков цепи. Загорание лампы свидетельствует о наличии «ЗЕМЛИ» в данном участке цепи. Ее необходимо устранить или исключить этот участок из работы.
ПРИ НЕВОЗМОЖНОСТИ БЫСТРО ОТЫСКАТЬ МЕСТО НЕИСПРАВНОСТИ НЕОБХОДИМО СОБРАТЬ АВАРИЙНУЮ СХЕМУ ДАННОЙ ЦЕПИ. ПРИ ЭТОМ ИЗМЕНЯЕТСЯ НОРМАЛЬНАЯ СХЕМА УПРАВЛЕНИЯ, А ЗА ЧАСТУЮ ОТКЛЮЧАЕТСЯ ЧАСТЬ ЗАЩИТЫ. ПОЭТОМУ ЛОКОМОТИВНАЯ БРИГАДА ОБЯЗАНА ОСОБО БДИТЕЛЬНО СЛЕДИТЬ ЗА РАБОТОЙ ОБОРУДОВАНИЯ.
2.
Указания по технике безопасности.
2.1.
Вход   в высоковольтную камеру
Прежде  чем  войти   в   ВВК  (когда  электровоз   находится   под  контактным проводом) необходимо лично убедится что:
1. Токоприемник опущен
2. Затормозить электровоз
3. Перекрыть разобщительные краны к клапанам токоприемника
4. Заблокировать ключами КУ кнопки на пульте и ключи забрать с собой
5. Дождаться полной остановки вспомогательных машин
6.
Снять емкостной заряд со всех цепей силовой схемы, касаясь заземляющей
штангой выводов тягового трансформатора.
7.
Заземлить  главный  ввод  трансформатора  заземляющей  штангой.  Двери   и
шторы ВВК должны оставаться открытыми на все время осмотра или ремонта
2.2.
При поднятом токоприемнике категорически запрещается:
1. Пытаться открывать двери и шторы ВВК
2. Производить осмотр тяговых двигателей со снятием коллекторных люков
3. Открывать крышки панелей измерительных приборов на пульте управления
4. Производить замену сигнальных ламп и светодиодов на пульте управления
5. Открывать крышки электрических печей и калориферов
6. Находиться под кузовом электровоза
2.3.
При поднятом токоприемнике разрешается:
1. Менять  прожекторную лампу и лампы освещения в кузове и кабине при
обесточенных цепях
2. Заменять низковольтные предохранители при обесточенных цепях
3. Регулировать регулятор давления
4. Протирать лобовые стекла внутри и снаружи
5. Производить наружный осмотр ходовых частей
2.4.
Порядок подъема на крышу локомотива.
Выходить на крышу разрешается только после снятия напряжения и надежного заземления контактного провода. Напряжение в контактной сети снимает энергодиспетчер, а заземляет сеть работник контактной сети по приказу энергодиспетчера. Работник контактной сети допускается к ремонту крышевого оборудования после предъявления наряда - допуска на производство работ на контактной сети. Локомотивная бригада может подняться на крышу только после работника контактной сети.
3.
Порядок действий при изломе токоприемника
1.
Излом    токоприемника    без    повреждения    контактной    сети,    если
токоприемник не вышел за габарит подвижного состава:
НЕОБХОДИМО: Отключить неисправный токоприемник разъединителем QS1, QS2. Перекрыть воздушный кран к клапану токоприемника
Поднять исправный токоприемник, о случившимся доложить дежурному по станции или поездному диспетчеру, а также машинистам вслед идущих поездов - для проследования места излома с опущенным токоприемником, если излом произошел из-за неисправности контактной сети.
2.
При    повреждении    контактного    провода   и   необходимости   увязки
токоприемника,  после остановки поезда и доклада о случившемся, локомотивная
бригада производит закрепление поезда. По прибытии работников контактной сети, с соблюдением правил техники безопасности, локомотивная бригада производит увязку неисправного токоприемника совместно с работниками контактной сети.
На месте или по прибытию на станцию или в депо составляется первичный акт произвольной формы в двух экземплярах за подписью машиниста или представителя депо, с указаниями характера неисправности. В акте должны быть указаны следующие данные: время и место повреждения, сведения о поезде, серия и номер локомотива, депо приписки локомотива и локомотивной бригады. Подробно изложить что повреждено на токоприемнике и контактной сети.
При несогласии одной из сторон о причинах повреждения токоприемника и контактной сети акт можно не подписывать.
ЗАДЕРЖКА ОТПРАВЛЕНИЯ ПО ПРИЧИНЕ СОСТАВЛЕНИЯ АКТА
ЗАПРЕЩЕНА
4.
Неисправности крышевого оборудования.
При повреждении крышевого оборудования электровоза как правило происходит снятие напряжения с контактной сети из-за срабатывания защиты на тяговой подстанции. Это иногда может сопровождаться резким хлопком и яркой вспышкой в районе крыши, причем аппараты защиты электровоза, включая реле максимального тока (К2), срабатывать не будут. В данном случае визуально, без подъема на крышу, убедиться нет ли механических повреждений оборудования размещенного на крыше и если внешним осмотром неисправность выявить не удалось, значит произошел пробой на «землю» каких-либо опорных изоляторов или ГВ. В этом случае, предварительно согласовав свои действия с энергодиспетчером, отключить оба силовых разъединителя токоприемника (QS1 и QS2), после чего поднять оба токоприемника:
а)
Если защита на тяговой подстанции сработает, то поочередным подъемом -
опусканием токоприемников определить какой из них или его цепь неисправны,
после    чего    отключить    поврежденную    цепь    соответствующим    силовым
разъединителем QS1 или QS2, перекрыть разобщительный кран подвода воздуха
к клапану неисправного токоприемника и следовать далее до пункта смены
локомотивных бригад.
б)
Если защита на тяговой подстанции не сработает, значит произошел пробой на
«землю» в высоковольтной цепи электровоза на участке от неподвижных контактов силовых разъединителей токоприемников QS1 (QS2) до верхней части проходного изолятора главного ввода (включая ГВ). В данном случае -затребовать вспомогательный локомотив.
5.
Неисправности силового электрооборудования.
5.1.  Повреждения  цепей  первичной  обмотки  силового  трансформатора  могут
сопровождаться появлением резкого хлопка внутри кузова и яркой вспышки с выбросом дыма в коридор в районе трансформаторного отсека, при этом отключается ГВ. Если защита РМТ (реле К2) на электровозе работает нормально, то напряжение с контактной сети не снимется.
В цепь первичной обмотки входит участок от нижней части проходного изолятора главного ввода до вывода X этой обмотки. Если внешним осмотром определить повреждение не удалось, то необходимо перекрыть воздушный кран к клапану токоприемника, а на пульте управления включить кнопки, необходимые для подъема токоприемника и включения ГВ, после чего открыть кран к токоприемнику. Если в момент его касания контактного провода произойдет
отключение    ГВ,   значит   наиболее   вероятная    причина   отключения   -   это срабатывание РМТ.
По опыту эксплуатации электровозов серии ЭП1 в депо Красноярск -большинство случаев срабатывания РМТ вызывает обмотка электроотопления поезда, поэтому необходимо в первую очередь отсоединить от выводов х5 и а5 силового трансформатора подходящие к ним силовые кабели и попытаться вновь включить ГВ, если он отключится, то возможно срабатывание РМТ вызывает обмотка возбуждения рекуперации. Для полного исключения ее из работы необходимо отсоединить от выводов а4, 6, х4 подходящие к ним силовые кабели и еще раз попытаться включить ГВ. Если он снова отключится, то возможно залипла во включенном положении блокировка любого из реле перегрузки КА1 -КА6, при этом сообщение о их срабатывании на экране монитора может не появиться, если не исправна панель А70 или сгорел предохранитель F5 в ее цепи. Для более быстрого выхода из этой ситуации, с обратной стороны блока №12 отнять оба провода С19 от резистора R7, включить ГВ и если ГВ-останется во включенном положении, то следовать далее внимательно наблюдая за работой ВИП по блокам диагностики, установленным в коридоре, не допуская перегрузок. Если ГВ все же отключится, то возможно механическое заедание или залипание самого якоря или блокировок РМТ. В этом случае его надо осмотреть и если выяснится, что РМТ исправно - затребовать вспомогательный локомотив.
5.2. Повреждение цепей вторичных обмоток силового трансформатора, так же как
и в предыдущем случае, могут сопровождаться появлением резкого хлопка внутри кузова и яркой вспышки с выбросом дыма в коридор в районе неисправности, при этом ГВ так же отключается. В данном случае, наряду с этим, экран монитора и свечение светодиодов блока сигнализации, а так же показания сигнальных флажков и блинкеров аппаратов защиты укажут какое оборудование вторичной цепи повреждено.
5.2.1.
ГВ отключается при срабатывании «P3 «
Проверить величину напряжения в ЦУ по вольтметру ШП и если оно 60В и более, возможно ложное срабатывание «РЗ». При нормальном напряжении - 50В необходимо найти в какой цепи «земля». Для этого в ближнем к кабине блоке силовых аппаратов (А11 или А12) отключить рубильник отключения «РЗ» (QS15) и включить ГВ. Если «РЗ» продолжает срабатывать, то отключить QS15 в другой группе и включить ГВ, если «РЗ» не сработало, значит «земля» в этой группе. Включить оба QS15, а в неисправной группе отключить все ТЭД рубильниками QS11 - QS13. Если «земля» исчезла, то следовать далее на трех ТЭД, а при недостаточной мощности для ведения поезда методом исключения определить и отключить неисправный ТЭД.
Если при отключении всех ТЭД «РЗ» продолжает срабатывать, то поочередным отключением ВИП рубильниками QS3 - QS6 определить неисправный преобразователь и далее следовать на одном ВИП и одной группе ТЭД.
При срабатывании «РЗ» даже после отключения обоих ВИП - внимательно осмотреть оборудование, шинный монтаж, силовые шины и кабели на силовом трансформаторе и обоих блоках (АН и А12). Если видимых повреждений нет -обоими рубильниками QS15 отключить «РЗ». Далее следовать не допуская высоких зон регулирования, усилив контроль за работой оборудования.
5.2.2.
ГВ  отключается  при  срабатывании  реле  перегрузки  тяговых  обмоток
силового трансформатора КА1 - КА6, при этом на экране монитора высветится
соответствующее сообщение. В этом случае необходимо визуально убедиться по
сигнальным блинкерам в фактическом срабатывании этих реле и отключить неисправный ВИП, без его отключения повторное включение ГВ запрещается.
а)
Сработали   КА1   -   КА3,   установленные   в   трансформаторном   отсеке,   -
рубильниками   QS3 и QS5 отключить неисправный ВИП1.
б)
Сработали КА4 - КА6, установленные в компрессорном отсеке, - рубильниками
QS4 и QS6 отключить неисправный ВИП2.
Далее следовать на одном исправном ВИП и одной группе ТЭД.
5.2.3.
ГВ отключается от реле перегрузки обмотки собственных нужд силового
трансформатора КА7, при этом на экране монитора высветится соответствующее
сообщение. В этом случае необходимо визуально убедиться  по сигнальному
блинкеру в фактическом срабатывании этого реле. После этого поочередным
запуском  всех вспомогательных машин  и  включением  других  потребителей,
подключенных  к обмотке собственных  нужд, определить неисправную цепь,
отключить ее соответствующим выключателем или тумблером и следовать далее.
Если КА7 срабатывает сразу после включения ГВ и видимых повреждений не обнаружено или их устранить не возможно - затребовать вспомогательный локомотив.
5.2.4.
ГВ отключается от реле перегрузки обмотки электроотопления поезда КА8,
при этом на экране монитора высветится соответствующее сообщение. В этом случае необходимо визуально убедиться по сигнальному блинкеру в фактическом срабатывании этого реле и исправности электрооборудования входящего в эту цепь. После чего разрешается повторно один раз включить электроотопление поезда и если КА8 сработает снова, то отопление поезда больше не включать.
В случае, если КА8 срабатывает сразу после включения ГВ, то в первую очередь надо поставить в нейтральное (среднее) положение переключатель Q1 в блоке №4. Если это не помогло, то надо отнять от выводов х5 и а5 силового трансформатора подходящие к ним силовые кабели.
5.2.5.
ГВ отключается от реле перегрузки обмотки  возбуждения рекуперации
К А12, при этом на экране монитора высветится соответствующее сообщение. В этом случае необходимо визуально убедиться по сигнальному блинкеру в фактическом срабатывании этого реле. Отключить ВУВ рубильником QS7. Повторное включение ГВ до отключения ВУВ запрещается. Если и после этого происходит срабатывание КА 12, то от выводов а4, 6, х4 силового трансформатора отнять подходящие к ним кабели.
5.3.
В случае трехкратного срабатывания защиты от одного из реле перегрузки:
КА1 - КА6, КА7, КА8, КАИ или РМТ, шкафом МСУД формируется сигнал «Запрет на включение ГВ» с появлением на экране монитора соответствующего сообщения. В этом случае ГВ больше не включится. Для его включения необходимо вначале устранить причину срабатывания защиты или отключить неисправную цепь, а затем в блоке №3 включением тумблера S39 снять запрет на включение ГВ и включить главный выключатель. После включения ГВ тумблер S39 отключить и сделать запись в журнал формы ТУ-152 о его пломбировании.
5.4.
Если  после отключения ГВ  на экране  монитора  выдана  информация о
срабатывании защиты от реле перегрузки КА1 - КАЗ или КА4 - КА6, но при
их визуальной проверке обнаружится, что сигнальный блинкер не срабатывал, необходимо отключить соответствующий ВИП рубильниками QS3, QS5 или QS4, QS6, после чего включить ГВ. Если ГВ все же отключится, значит произошло механическое заедание или залипание блокировок этих реле. В этом случае выполнить п .5.1. в части указанной неисправности.
При аналогичном отключении ГВ от одного из реле перегрузки КА7, КА8 или КА12 без срабатывания сигнального блинкера - наиболее вероятно, что эта защита сработала ложно из-за потери контакта в низковольтных блокировках этих реле или обрыве провода в данной цепи.
5.5. Если при опущенном токоприемнике главный выключатель не удерживается во включенном положении - это указывает на неисправность низковольтной цепи управления или самой удерживающей катушки ГВ. Подобным образом, после безуспешной попытки восстановить соответствующее тепловое реле, выявляется и то, что неисправность появилась в низковольтной цепи управления вспомогательными машинами или электроотоплением поезда, а не в высоковольтной.
б. Неисправности экипажной части
ПОЛОМКА ПРУЖИНЫ РЕССОРНОГО ПОДВЕШИВАНИЯ Следовать в депо резервом со скоростью не более 20км/ч.
ПОЛОМКА ПРУЖИНЫ СРЕДНЕЙ ОПОРЫ ИЛИ ЛЮЛЕЧНОГО ПОДВЕШИВАНИЯ, ОБРЫВ СТЕРЖНЯ
Проверить состояние страховочного троса. Следовать в депо резервом со скоростью не более 30км/ч.
ОБРЫВ ПОДВЕСКИ ТЯГОВОГО ДВИГАТЕЛЯ
Отключить этот тяговый двигатель и следовать в депо резервом со скоростью не более
30 км/ч.
ОБРЫВ ПОДВЕСКИ ТЯГОВОГО РЕДУКТОРА
Отключить этот тяговый двигатель и следовать в депо резервом со скоростью не более
30 км/ч.
ТЕЧЬ МАСЛА ИЗ ГИДРАВЛИЧЕСКОГО ДЕМПФЕРА
а)
Через сварное соединение корпуса или трещины
б)
Через сальниковые уплотнения
Следовать в депо резервом со скоростью не более 30 км/ч.
ПРОВОРОТ БАНДАЖА, НЕСОВПАДЕНИЕ РИСОК НА БАНДАЖЕ И КОЛЕСНОМ ЦЕНТРЕ
При ослабленном бандаже и бандажном кольце следовать в депо резервом с ограничением скорости до 10-15 км/ч (тяговый двигатель и тормозные цилиндры отключить).
При заклиненном провороте без ослабления бандажа и бандажного кольца следовать до депо с установленной скоростью. Нанести мелом контрольные риски на бандаже и колесном центре и периодически контролировать положение рисок.
ОБРЫВ ТОРМОЗНОЙ ТЯГИ
Проверить состояние страховочного троса. Следовать в депо резервом со скоростью не
более 30 км/ч.
ТРЕЩИНЫ В ЭЛЕМЕНТАХ РАМЫ ТЕЛЕЖКИ - следовать в депо резервом со скоростью не более 15-20 км/ч.
ЗАКЛНВАПИЕ ЗУБЧАТОЙ ПЕРЕДАЧИ ТЯГОВОГО РЕДУКТОРА ИЛИ БУКСЫ Вывести   из   зацепления   с   рельсом   данную   колесную    пару   на   специальном приспособлении конструкции ПКБ ЦТ, отключить тяговый двигатель и следовать в депо резервом со скоростью не более 15 км/ч.
СИЛЬНЫЙ НАГРЕВ БУКСЫ
Разрешение на дальнейшее движение со станции дает специалист. Следовать в депо со скоростью не более 30 км/ч.
7. Определение неисправного оборудования по загоранию светодиодов на блоке сигнализации пульта управления.
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ТД6 - ТД1     - отключен быстродействующий выключатель (БВ) соответствующего
тягового электродвигателя.
              ЗБ
- аккумуляторная батарея включена на разряд
                 ПС    - сработала пожарная сигнализация
                 РЗ
- замыкание на «землю» цепей 'ГЭД
                  ГВ
- отключен главный выключатель
         В4- В1
- отключен соответствующий мотор-вентилятор
МК2 и МК1  - отключен соответствующий мотор-компрессор
              Тр-р
- отключен масло-насос, а также низкая температура или перегрев масла
в силовом трансформаторе.
                PK3
- сработало реле KV4 контроля замыкания на «землю» цепей обмотки
собственных нужд силового трансформатора
                РН
-   отключено   реле   напряжения   KV01   панели   А1   контролирующее
появление трехфазной системы питания вспомогательных машин
ДМ2 и ДМ1  - низкое давление масла в системе смазки соответствующего компрессора
                СИ
- сработала защита в шкафу МСУД со снятием импульсов управления с
тиристоров ВИП
               ВУВ.
-отключен контактор возбуждения К1  сбора схемы рекуперации или
сработало реле KV3 контроля замыкания на «землю» цепей возбуждения
ТЭД, при этом схема рекуперации не разбирается.
               ВИП
-отключен контактор «зажигания» КМ41 или КМ42 или оба, включающие
блоки питания системы формирования импульсов ВИП. 
Т.ЦЗ - ТЩ    -давление воздуха в тормозных цилиндрах соответствующей     

                   тележки  более 1,1 - 1,3кгс/см2.
               НЧ
-МВ1, МВ2, МВЗ и МН работают на низкой скорости.
                 ОП
-включен контактор К2 электроотопления поезда.
                ДБ
-сработала защита от боксования или юза колесных пар электровоза.
     «резерв»   -резервные   светодиоды    к   которым   цепи   сигнализации   состояния
оборудования не подключены.
8. Токоприемники.
8.1.
Токоприемники    не    поднимаются    при    включении    кнопок    на    пульте
управления.
В этом случае необходимо проверить:
1. Включение автомата SF11 (SF12).
2. Напряжение в ЦУ не ниже 40В.
3. Давление воздуха в ЦУ не ниже 3,5кгс/см2.
4. Отключенное положение обоих разъединителен QS21.
5. Закрытие и блокирование штор ВВК.
6. Включение  вентиля   защиты  У1,  которое  определяется  по  выходу  штоков
блокировок штор ВВК.
7. На электровозах до №260 - замыкание контактов ПВУ SP5.
8.1.1.
Вентиль защиты У1 не включается.
1. Выполнить действия указанные в пункте 8.2.1.
2. Если это не помогло, то кнопки «Блокирование ВВК» и «Токоприемник 1 или 2»
в обоих кабинах не включать.
3. Заклинить реле KV44.
4. На клеммных рейках в коридоре со стороны рабочей кабины за спиной пом.маш.
поставить перемычку Н201 - Н228 (У9) или Н201 - Н229 (У 10).
5. Вентиль защиты У1 включить принудительно.
6. Токоприемник поднимать кнопкой «Главный выключатель».
8.1.2.
Вентиль защиты У1 включен, а токоприемники не поднимаются.
1. Кнопки «Токоприемник 1 и 2» не включать.
2. Заклинить реле KV44.
3. На блокировках реле KV44 поставить перемычку Н202 - Н235 (У9) или Н202 -
Н236(У10)
4. Токоприемник поднимать кнопкой «Главный выключатель».
8.2.
Срабатывает автомат SF11 (SF12) «Токоприемники».
8.2.1.
Автомат   SF11   (SF12)   срабатывает   сразу   после   его   включения   при
отключенных кнопках на пульте управления -«земля» в НОИ (Н012).
1. Кнопку «Блокирование  ВВК»  в головной кабине не включать,  автомат не
восстанавливать.
2. Включить кнопку «Блокирование ВВК» в задней кабине.
3. Токоприемники поднимать из головной кабины обычным порядком.
8.2.2.
Автомат SF11 (SF12) срабатывает при включении кнопки «Блокирование
ВВК» - «земля» в Н226.
1. Автомат не восстанавливать.
2. Выполнить действия указанные в пункте 8.1.1. в полном объеме.
8.2.3.
Автомат SF11 (SF12) срабатывает при включении кнопок «Токоприемник 1»
и «Токоприемник 2».
1. Сработавший автомат снова включить.
2. Отсоединить от блокировок реле KV44 провода Н228 и Н229.
3. Выполнить действия указанные в пункте 8.1.2. в полном объеме.
9. Главный выключатель.
9.1. ГВ не включается при включении кнопок на пульте управления.
В этом случае необходимо проверить:
1. Включение автомата SF13 (SF14).
2. По   свечению   монитора   МСУД   и   светодиодов   блока   сигнализации   при
включенных соответствующих кнопках на пульте управления и включенной
блокировке тормозов №367 убедиться, что блокировочный переключатель SA3
(SA4) включен.
3. Включение реле «нулей» KV21 - KV23   и автомата SF19 (SF20) «Тяга», при
этом в случае необходимости действовать, как указано в пунктах 14.5. и 14.6.
4. Давление в резервуаре ГВ не ниже 5,6 кгс/см2 (замкнуты верхние неподвижные
контакты SP).
5. Не застрял ли поворотный вал в промежуточном положении, что определяется
по характерному шипению воздуха в районе ГВ.
6. Напряжение в ЦУ не ниже 40В.
9.1.1.
ГВ  не  включается,   не  светится  монитор  МСУД  и  светодиоды  блока
сигнализации - не включился блокировочный переключатель SA3 (SA4).
1. Поставить перемычку с блокировок переключателя SA3 (SA4) провод H 193
(HI94) на «+» его катушки провод Н185 (HI86). SA3 (SA4) включать кнопкой
«Главный выключатель».
2. Если   это   не   помогло,   то   один   конец   этой   перемычки   оставить   на   «+»
включающей   катушки   SA3   (SA4)   провод   Н185   (HI86),   а   другой   конец
переставить на провод Н043 (Н044) который находится на его блокировках.
3. Если и это не помогло, то значит неисправна сама включающая катушка SA3
(SA4). В этом случае убедиться, что провод Ж имеет надежный контакт с
корпусом   электровоза   и   катушкой   переключателя   SA3   (SA4),   если   все
нормально, то ранее установленную перемычку убрать, снять отключающую
пружину и повернуть вал во включенное положение вручную.
9.1.2.
ГВ не удерживается во включенном положении.
1. Проверить срабатывание всех аппаратов защиты включенных в цепь ГВ (КА1 -
КА6, KV1, КА12, КА7, КА8) выпавшие блинкеры восстановить.
2. Перекрыть воздушный кран к клапану токоприемника, после чего, включая
необходимые кнопки на пульте управления, попытаться включить ГВ и если он
не удержится во включенном положении, значит, неисправность возникла в
цепях управления.
3. Поставить  перемычку  Н201   (ЗБК  SA4) - Н205   (клеммная  рейка на  баке
трансформатора). ГВ включать обычным порядком.
4. Если это не помогло, то эту перемычку убрать и поставить другую на клеммной
рейке ГВ (трансформаторный отсек, вверху со стороны МН) Н400 - Н206.
5. Питание на удерживающую катушку ГВ подавать кнопкой «Сигнализация».
6. Электроотопление поезда не включать.
9.1.3. Неисправность удерживающей катушки ГВ.
Если способами, указанными в п.9.1.2. ГВ включить не удалось, значит, неисправность возникла в самой удерживающей катушке. В этом случае необходимо собрать аварийную схему как указано ниже.
9.1.3.1.
Аварийная  схема  при  неисправности  удерживающей   катушки  ГВ  на
электровозах до №260.
1. Снять   защитный   кожух   с   аппарата   управления   ГВ   и   заклинить   якорь
удерживающей катушки или ослабить и сдвинуть с места сектор на поворотном
валу, воздействующий на толкатель катушки.
2. На клемной рейке ГВ (трансформаторный отсек, вверху со стороны МН) отнять
нижний провод Н206 и соединить его длинной перемычкой с проводом Н640
(тумблер «Сельсины аварийно»).
3. В блоке №8 убрать предохранитель F45, а в блоке №12 - предохранитель F5.
4. В компрессорном отсеке поставить перемычку С684 (РБК КМ40) - С19 (ЗБК
КА6).
5. ГВ  включать обычным  порядком, тумблер  S140  «Сельсины  аварийно» не
включать.
6. В случае срабатывания защиты с отключением ГВ от реле перегрузки КА1 -
КА6, текстового сообщения об этом на экране монитора пульта управления
выводиться не будет.
7. В случае неисправности контактора КМ40 или его цепи, когда схема «Сельсины
аварийно» не работает - собрать аварийную схему как указано в пункте 9.1.3.2.
9.1.3.2.
Аварийная  схема  при  неисправности удерживающей  катушки  ГВ  на
электровозах с №262.
1. На пультах управления в обеих кабинах отключить тумблеры S89 (S90) «ПЧФ»,
а в блоке №3 автомат SF94 «ПЧФ».
2. С обратной стороны блока №12 на блокировках реле KV50 отнять провод С220
и соединить его на прямую с проводом С2, находящегося там же.
3. С обратной стороны блока №12 на место отнятого от РБК KV50 провода С220
поставить перемычку с провода С19, находящегося на резисторах R7.
4. С обратной стороны блока №12 заклинить реле KV49,  а также поставить
перемычку   с   «+»катушки   реле   KV50   (провод   Н628)   на   провод   Н094,
находящийся на клемных рейках в коридоре за спиной  у пом/маш со стороны
кабины №2.
5. На клемной рейке ГВ (трансформаторный отсек, вверху со стороны МН) отнять
нижний провод Н206 и соединить его длинной перемычкой с проводом Н094,
находящийся с обратной стороны блока №3 на автомате SF94 «ПЧФ».
6. Снять   защитный   кожух   с   аппарата   управления   ГВ   и   заклинить   якорь
удерживающей катушки или ослабить и сдвинуть с места сектор на поворотном
валу воздействующий на толкатель катушки.
7. В  блоке №12 убрать предохранитель F5, после чего можно включать ГВ
обычным порядком.
8. В случае срабатывания защиты с отключением ГВ от реле перегрузки КА1 -
КА6, текстового сообщения об этом на экране монитора пульта управления
выводиться не будет.
9.2. Не включается ГВ.
Если при включении кнопки «Возврат защиты» ГВ вообще не включается, то необходимо:
1. Включить кнопку «ГВ» на пульте управления.
2. На клемных рейках в коридоре со стороны рабочей кабины за спиной у пом.маш
поставить перемычку Н227 - Н211.
3. Кнопку «Возврат защиты» не включать. IB и БВ включить кратковременным
нажатием кнопки «Возврат реле» на пульте управления.
4. Если ГВ не включится, то в аппарате управления ГВ напрямую перемычкой
соединить правый верхний неподвижный контакт SP с корпусом электровоза.
Если это не помогло, то необходимо:
а)
Опустить  токоприемники,  перекрыть  воздушные  краны  к  их  клапанам,
заклинить реле KV44, включить на пульте кнопки «ГВ» и «Сигнализация».
б)
На клемной рейке ГВ (трансформаторный отсек, вверху со стороны МН)
кратковременно перемычкой соединить провода Н400 - Н217. Если ГВ снова
не включиться, то снять защитный кожух с аппарата управления и включить
главный выключатель нажатием на шток включающего клапана. БВ при
необходимости включать нажатием на «грибки» их включающих катушек
убедившись, что ГВ включился.
9.3. Срабатывает автомат SF13 (SF14) «Главный выключатель».
9.3.1.
Автомат   SF13   (SF14)   срабатывает   сразу   после   его   включения   при
отключенных    соответствующих    кнопках    на    пульте    управления    и
включенной блокировке тормозов №367.
В этом случае на блокировке тормозов №367 поставить изоляцию под контакты SQ1 (SQ2) и если SF13 (SF14) срабатывать перестанет, значит «земля» в цепи включающей катушки блокировочного переключателя SA3 (SA4). Если SF13 (SF14) сработает снова, значит «земля» в проводе НО 13 (НО 14).
9.3.1.1.
«Земля» в цепи включающей катушки блокировочного переключателя
SA3 (SA4).
1. Изоляцию на контактах блокировки тормозов №367 оставить на месте.
2. Отнять провод Н185 (Н186) от «+» катушки SA3 (SA4).
3. Соединить  перемычкой  провод  Н193  (HI94)  находящийся  на блокировках
переключателя SA3 (SA4) с «+» его катушки.
4. Автомат SF13 (SF14) восстановить, переключатель SA3 (SA4) включать кнопкой
«Главный выключатель».
5. Если  это не  помогло, то  снять отключающую пружину с блокировочного
переключателя SA3  (SA4) и  повернуть его вал  во включенное  положение
вручную, предварительно сняв ранее установленную перемычку.
9.3.1.2.
«Земля» в проводе Н013 (Н014).
1. Изоляцию на контактах блокировки тормозов №367 оставить на месте.
2. Автомат SF13 (SF14) и кнопку «Главный выключатель» на пульте управления не
включать.
3. На клемных рейках в коридоре со стороны рабочей кабины за спиной у пом.маш
поставить перемычки Н400 - Н185 (Н186) и Н226 - Н201.
4. Переключатель  SA3   (SA4)  включать  кнопкой  «Сигнализация», питание  на
удерживающую   катушку   ГВ   подавать   кнопкой   «Блокирование  ВВК»,   ГВ
включать кнопкой «Возврат защиты».
9.3.2.
Автомат  SF13   (SF14)   срабатывает  при   включении   кнопки  «Главный
выключатель».
1. Автомат SF13 (SF14) восстановить.
2. Отнять от ЗБК KV44 провод Н202, после чего включить кнопку «ГВ».
3. Если автомат SF13 (SF14) сработает, значит «земля» на участке от кнопки «ГВ»
до провода Н202. Если автомат не срабатывает, значит «земля» на участке от
провода Н203 до удерживающей катушки ГВ.
9.3.2.1.
«Земля» на участке от кнопки «ГВ» до провода Н202.
1. Кнопку «ГВ» на пульте управления не включать.
2. Автомат SF13 (SF14) восстановить.
3. На место отнятого провода Н202 от ЗБК KV44 поставить перемычку и
соединить ее с проводом Н234 («+» катушки реле KV44).
4. Питание на удерживающую катушку ГВ подавать кнопкой «Токоприемник 1»
или «Токоприемник 2».
5. С клемных реек возле блока №14 поставить перемычку Н227 - Н211 (РБК KV41
на блоке №14).
6. Кнопку «Возврат защиты» на пульте управления не включать.
7. ГВ и БВ включить кратковременным нажатием кнопки «Возврат реле» на пульте
управления.
9.3.2.2.
«Земля» на участке от провода Н203 до удерживающей катушки ГВ,
1. Отнять от клемной рейки бака трансформатора левый провод Н205 и соединить
его перемычкой с проводом Н201 (ЗБК SA4).
2. Автомат SF13 (SF14) восстановить.
3. ГВ включать обычным порядком.
4. Если  это  не помогло, то эту  перемычку убрать,  а  на  клемной рейке  ГВ
(трансформаторный отсек, вверху со стороны МН) отнять нижний провод Н206.
5. На этой же клемной рейке соединить перемычкой верхний провод Н206 с
проводом Н400.
6. Автомат SF13 (SF14) восстановить.
7. Питание на удерживающую катушку ГВ подавать кнопкой «Сигнализация».
8. Электроотопление поезда не включать.
9.3.2.3.
«Земля» в удерживающей катушке ГВ.
Если способами, указанными в пункте 9.3.2.2. Не удалось добиться прекращения срабатывания автомата SF13 (SF14), значит «земля» или межвитковое замыкание возникли в самой удерживающей катушке ГВ.
1. Ранее отнятые провода Н202 и Н205 поставить на место.
2. Нижний провод Н206 на клемной рейке ГВ оставить отнятым.
3. Автомат SF13 (SF14) снова восстановить.
4. Выполнить действия указанные в пункте 9.1.3. В полном объеме (неисправность
удерживающей катушки ГВ).
9.3.3.   Автомат   SF13   (SF14)   срабатывает   при   включении   кнопки   «Возврат защиты».
1. Автомат SF13 (SF14) восстановить.
2. Кнопку «Возврат зашиты» на пульте управления не включать.
3. Опустить токоприемники и перекрыть воздушные краны к их клапанам.
4. Заклинить реле KV44 и включить кнопку «Главный выключатель» на пульте
управления.
5. На клемной рейке ГВ (трансформаторный отсек, вверху со стороны МН) отнять
нижний   провод  Н217,   после   чего   кратковременно   перемычкой  соединить
оставшийся верхний провод Н217 с проводом Н206.
6. Если   это   не   помогло,   то   автомат   SF13(SF 14)   снова   восстановить,   снять
защитный кожух с аппарата управления ГВ и включить его нажатием на шток,
включающего клапана.
7. БВ в обоих случаях включать нажатием на «грибки»  их включающих катушек
предварительно убедившись, что ГВ включился.
10. Быстродействующие выключатели.
10.1. БВ не включаются при включении кнопки «Возврат защиты» на пульте управления.
В этом случае необходимо проверить:
1. Включение реле «нулей» KV21 - KV23 и автомата SF19 (SF20) «Тяга», при
этом, в случае необходимости, действовать как указано в пунктах 14.5 и 14.6.
2. Целостность предохранителя F37 на 15А в блоке № 12.
3. Напряжение в ЦУ не ниже 40В.
4. Давление воздуха в ЦУ не ниже 3,5 кгс/см2.
10.1.1.
Не удерживаются во включенном положении все БВ - нет питания на их
удерживающих катушках.
1. На клемных рейках рядом с блоком №14 поставить перемычки Н201 - HI53
(группа №1) и Н201 - HI63 (группа №2).
2. БВ включать обычным порядком, рекуперацию не применять.
3. Если БВ опять не включаются, то эти перемычки снять и поставить их на блоках
силовых аппаратов А11  и А12:  Н201  (4) на ЗБК QS21 - Н221  (любой из
проводов ЗБ, ЗВ, ЗГ) на ЗБК QS11- QS13- группа №1 и Н201 (4) на ЗБК QS21 -
Н222 (любой из проводов ЗБ, ЗВ, ЗГ) на ЗБК QS11- QS13- группа №2.
4. БВ включать обычным порядком.
10.1.2.
Не удерживаются во включенном положении БВ одной группы - нет
питания на удерживающих катушках БВ этой группы,
1. Выполнить действия указанные в пункте 10.1.1. в полном объеме, но применительно только к той группе, где произошел отказ. Если одна из групп БВ отключается при установке штурвала КМЭ в «Зону», то выполнить пункт
14.2.
10.1.3.
Не удерживается во включенном положении один из БВ.
Если это происходит в пути следования, то на мониторе пульта управления
нажать кнопку «ток - скорость» и убедиться, что данный ТЭД показывает скорость,
соответствующую другим двигателям, следовательно, эту колесную пару не заклинило.
В   случае   необходимости   дальнейшего   следования   на   всех   шести   ТЭД   -
попытаться выполнить следующее:
1. Поставить  перемычку  на  «+»  удерживающей  катушки  данного  БВ   с  «+»
удерживающей катушки соседнего БВ.
2. БВ включать обычным порядком.
3. Если на стоянке БВ снова не включится, значит неисправна сама удерживающая
катушка. Повторное отключение БВ под нагрузкой говорит о неисправности
соответствующего ТЭД.
10.2.1. Не включаются все БВ.
Если при включении кнопки «Возврат защиты» на пульте управления БВ не включаются, а в ВВК не слышно характерного шипения и шевеления подвижных частей этих аппаратов, значит потерялось питание на их включающие катушки.
1. С клемных реек возле блока №14 поставить перемычку Н227 - Н212 (ЗБК KV41
на блоке №14). После включения ГВ включить БВ кратковременным нажатием
кнопки «Возврат реле» на пульте управления.
2. Если это не помогло, то:
а)
Перемычку Н227 - Н212 убрать. Опустить токоприемники и перекрыть
воздушные краны к их клапанам.
б)
Заклинить реле KV44, после чего включить ГВ.
в)
Нажатием на «грибки» включающих катушек включить БВ.
10.2.2.
He включаются БВ одной группы - нет питания на включающих катушках
БВ этой группы.
1. Выполнить действия указанные в подпункте №2 пункта 10.2.1.
2. На   «грибки»   включающих   катушек   нажимать   только   в   той   группе,   где
произошел отказ.
10.2.3.
Не включается один БВ.
В случае необходимости дальнейшего следования на всех шести ТЭД - выполнить следующее:
1. Поставить   перемычку   на   «+»   включающей   катушки   данного   БВ   с   «+»
включающей катушки соседнего БВ.
2. БВ включать обычным порядком.
3. Если этот БВ снова не включился, значит неисправна сама включающая катушка
или пневмопривод.
4. При неисправности включающей катушки этого БВ, включить его способом
указанным в подпункте №2 пункта 10.2.1.
10.3.1.
Постоянно сгорает предохранитель F37 при нулевом положении штурвала
КМЭ, БВ не удерживаются во включенном положении.
1. Предохранитель F37 больше не менять.
2. Заклинить контакторы «зажигания» КМ41 и КМ42.
3. В обоих блоках силовых аппаратов А11 и А12 поставить изоляцию под оба блок
- контакта каждого отключателя ТЭД: QS11, QS12, QS13.
4. Соединить перемычками «+» удерживающих катушек  БВ друг с другом в
каждой группе.
5. В обоих группах поставить перемычки с провода Н400 (любой из проводов 15Б
или 15В на блокировках любого из БВ) на «+» удерживающей катушки любого
БВ.
6. Проверить правильное положение тормозных переключателей и реверсоров.
7. Вначале  включить  кнопку  «Сигнализация»  на  пульте управления,  а затем
обычным порядком включить ГВ и БВ.
8. Проверить включение МВ1- МВЗ и МЫ.
9. Рекуперацию не применять, на стоянках кнопкой «Сигнализация»
отключать БВ.
10.3.2.
«Земля» в удерживающей катушке БВ.
Если после действий, указанных в пункте 10.3.1. сработает автомат SF35 (SF36) «Сигнализация», значит «земля» или межвитковое замыкание возникли в удерживающей катушке одного из БВ.
1. Поочередно (методом исключения) убирая перемычки, вначале, определить в
какой группе, а затем какой именно БВ неисправен.
2. Отключить ТЭД с неисправным БВ соответствующим рубильником.
3. Разобрать полностью ранее собранную аварийную схему согласно пункта 10.3.1.
и сменить предохранитель F37.
4. Следовать далее на 5-ти моторной аварийной схеме.
11. Цепи Вспомогательных машин.
При включении соответствующих кнопок на пульте управления нет запуска МК, а также MB 1 - МВ3 и МН на высокую скорость, необходимо проверить:
1. Включение автомата SF25 (SF26) «Вспомогательные машины».
2. Включение пусковых контакторов КМ1 - КМЗ и реле времени КТ6.
11.1.
Нет запуска МК, MB и  МН на высокую скорость - не подключились
пусковые контакторы КМ1, КМ2, КМЗ и реле времени КТ6,
Если не подключилось только реле времени КТ6, то его заклинить. Вспомогательными машинами управлять обычным порядком. Если не подключились все выше перечисленные аппараты, то необходимо:
1. Кнопку «Вспомогательные машины» на пульте управления в головной кабине
не включать.
2. Включить кнопку «Вспомогательные машины» в задней по ходу кабине.
3. Запуск MB и МК обычным порядком из головной кабины.
4. Если это не помогло, то необходимо:
а)
Кнопку «Вспомогательные машины» на пульте управления оставить
отключенной.
б)
Заклинить реле KV43, KV49 и КТ6.
в)
Заклинить один любой из пусковых контакторов КМ 1-КМЗ,
предварительно сняв с его якоря отключающую пружину.
г)
В блоке №3 отключить тумблер S17 «Маслонасос».
д)
На клемных рейках возле блока №14 поставить перемычку Н261- Н283.
е)
Запустить в первую очередь MB 1 или МВ2, а затем остальные
вспомогательные машины.
ж)
В пути следования ПЧФ не включать, a MB не отключать.
11.2.
Срабатывает автомат SF25 (SF26) «Вспомогательные машины».
!.   Отключить MB и МК.
2. Отключить на пульте управления кнопку «Вспомогательные машины».
3. Восстановить  автомат  SF25  (SF26).   Если  автомат сработает  снова,  значит
«земля» в проводе Н025 (Н026).
4. Если  автомат     SF25   (SF26)  сработает только  при  включенной  на  пульте
управления    кнопке    «Вспомогательные    машины»,    значит    «земля»    во
многочисленных цепях провода Н240.
11.2.1.
«Земля» в проводе Н025 (Н026).
1. Автомат SF25 (SF26) не восстанавливать. Кнопку «Вспомогательные машины» в
головной кабине не включать.
2. Выполнить действия указанные в подпунктах №1-3  пункта  11.1. в полном
объеме.
11.2.2.
«Земля» в цепях провода Н240.
1. На пульте управления отключить ПЧФ и поочередно включить кнопки МВ1-
МВЗ, если сработает автомат SF29 (SF30) «Вентиляторы» при включении любой
из этих кнопок, значит «земля» в проводе Н627, в этом случае выполнить
действия указанные в пункте 13.7.
2. Если автомат SF29 (SF30) не сработает, то кнопку «Вспомогательные машины»
на пульте управления не включать.
3. От блокировок реле KV49 отнять провод Н627.
4. Выполнить действия указанные в подпункте №4 пункта П.1., при этом реле
KV49 можно не заклинивать. В случае срабатывания ТРТ с дистанционным
возвратом, восстанавливать их только вручную нажатием на якоря их устройств возврата.
12. Компрессоры.
Если компрессоры не включаются ни от регулятора давления SP9 (SP10), ни от кнопки с самовозвратом «Компрессор», установленной на пульте управления, то необходимо проверить:
1. Включение автомата SF27 (SF28) «Компрессоры».
2. Включение автомата SF25 (SF26) «Вспомогательные машины».
3. Запуск MB на высокую скорость и если они не включатся, то действовать
согласно пункта 11.1.
4. Включение тумблеров S15 «Компрессор 1» и S16 «Компрессор 2» в блоке №3.
5. Срабатывание ТРТ в их цепи, при этом восстанавливаются они только вручную.
Если при опущенном токоприемнике контакторы КМ 15 и КМ 16 запуска МК не
включаются, значит неисправность возникла в цепях управления.
12.1.
Нет  запуска   МК  при   включении   соответствующих   кнопок   на   пульте
управления.
1.
Если оба реле KV51 и KV52 не включены, то:
а)
Запустить один из MB на высокую скорость.
б)
Заклинить реле KV51 и K.V52, если после этого оба МК запустятся, то
управлять ими вручную кнопкой «Компрессор» на пульте управления.
в)
Если МК не запустятся, то кнопку «Компрессор» на пульте управления в
головной кабине отключить и включить ее в задней по ходу кабине, при
этом ранее запушенный MB на высокую скорость можно выключить.
г)
МК будут работать в обычном режиме от регулятора давления задней
кабины.
2. Если  одно из реле  KV51   или KV52 включено, то необходимо  выполнить
действия, указанные в пункте 12.2.2. в полном объеме.
3. Если один из МК не включится, но при этом нужно чтобы работали оба,
необходимо   на   клемных   рейках   возле   блока   №14   ранее   установленную
перемычку  Н277       Н273   убрать,   а   провод  Н227   должен   быть   соединен
перемычкой с проводом Н277, если не включился МК1. или с проводом Н273,
если не включился МК2.
4. В блоке №12 поставить одну перемычку Н277 (РБК ТРТ КК18) - Н276 («+»
катушки контактора КМ15) если не включился МК1 или Н273 (РБК ТРТ КК15) -
Н280 («+» катушки контактора КМ 16) если не включился МК2.
5. Если и после этого включится только один из МК, значит вышел из строя сам
контактор или его катушка.
12.2.
Срабатывает автомат SF27 (SF28) «Компрессоры».
1. Кнопку «Компрессор» на пульте управления отключить.
2. В блоке №3 отключить тумблеры S15 «Компрессор 1» и S16 «Компрессор 2».
3. Включить автомат SF27 (SF28).
4. Автомат SF27 (SF28) срабатывает при отключенной кнопке «Компрессор»на
пульте управления - «земля» в проводе Н027 (Н028).
5. Автомат SF27 (SF28) срабатывает при включенной кнопке «Компрессор» на
пульте управления, но при отключенных тумблерах S15 и S16 в блоке №3   -
«земля» во многочисленных цепях провода Н267 (Н268).
6. Автомат SF27 (SF28) срабатывает при включенной кнопке «Компрессор» на
пульте управления и включенных тумблерах S15 и S16 в блоке №3 - «земля» в
цепи катушки контактора КМ 15 или КМ 16.
12.2.1.
«Земля» в проводе Н027 (Н028).
1. Автомат SF27 (SF28) не восстанавливать, кнопку  «Компрессор» на пульте
управления в головной кабине не включать.
2. Включить кнопку «Компрессор» в задней по ходу кабине.
3. МК будут работать в обычном режиме от регулятора давления задней кабины.
12.2.2.
«Земля» в проводе Н267 (Н268).
1. Автомат  SF27  (SF28)  не восстанавливать, кнопку «Компрессор» на пульте
управления и тумблеры S15 и S16 в блоке №3 не включать. Запустить один из
MB на высокую скорость.
2. На клемных рейках возле блока №14 отнять правый провод Н227, а оставшиеся
левые провода Н227 соединить перемычкой с проводом Н273 или Н277, после
чего поставить еще одну перемычку Н273 - Н277.
3. Управлять МК вручную кнопкой «Возврат реле», установленной на пульте
управления.
4. В случае срабатывания ТРТ с дистанционным возвратом в цепи MB и МН
работающих на высокой скорости, восстанавливать их вручную нажатием на
якоря устройств возврата.
12.2.3.
«Земля» в цепи катушки контактора КМ 15 или КМ 16.
1. Автомат S.F27 (SF28) восстановить.
2. Включить кнопку «Компрессор» на пульте управления.
3. Поочередным включением (методом исключения) в блоке №3 тумблеров S15
«Компрессор 1» и S16 «Компрессор 2» определить в цепи какого контактора
запуска МК возникла неисправность.
4. Следовать далее на одном исправном МК.
5. В случае необходимости работы обоих МК, выполнить следующее:
а)
Тумблер S15 или S16 в блоке №3 (в зависимости от того, где
неисправность) не включать.
б)
В зависимости от того, где неисправность, отнять провод Н276 от «+»
катушки контактора КМ 15 или Н280 от «+» катушки контактора КМ 16.
в)
Соединить «+» катушек контакторов КМ 15 и КМ 16 между собой
перемычкой.
г)
Запустить MB на высокую скорость.
д)
МК включать обычным порядком.
6. Если после выполнения действий, указанных в подпункте №5 автоматы SF27
(SF28) сработает снова, значит «земля» или межвитковое замыкание возникли в
самой катушке контактора КМ 15 или КМ 16. В этом случае ранее установленную
перемычку убрать и следовать далее на одном МК.
7. В   случае  срабатывания  автомата  SF27   (SF28)  при  включении  любого  из
тумблеров S15  или S16 в блоке №3, что может произойти крайне редко,
необходимо:
а)
Автомат SF27 (SF28) не восстанавливать, кнопку «Компрессор» на
пульте управления и тумблеры S15 и S16 в блоке №3 не включать.
б)
Отнять провода Н276 и Н280 от «+» катушек контакторов КМ 15 и
КМ16.
в)
Соединить «+» катушек КМ 15 и КМ 16 между собой перемычкой.
г)
На клемных рейках возле блока №14 отнять правый провод Н227, а
оставшиеся левые провода Н227 соединить перемычкой с «+» катушки
контактора КМ 15 или КМ 16.
д)
Запустить MB на высокую скорость. МК управлять вручную кнопкой
«Возврат реле» установленной на пульте управления.
8.
Если после выполнения действий указанных в подпункте №7 сработает автомат
SF25 (SF26) «Вспомогательные машины», то поочередно (методом исключения),
убирая перемычки с «+» катушки КМ 15 или КМ 16, определить в какой из них возникла неисправность. Далее следовать на одном МК.
9. В случае срабатывания ТРТ с дистанционным возвратом в цепи MB и МН,
работающих на высокой скорости, восстанавливать их вручную нажатием на
якоря их устройств возврата.
10. Светодиоды «ДМ» и «МК» на пульте управления во всех выше перечисленных
случаях, в зависимости от того, в цепи катушки какого из контакторов запуска
МК произошла неисправность, загораться не будут.
12.3. При включении в работу МК дует воздух под электровоз - встал на дутье разгрузочный клапан.
1,
Отключить данный МК тумблером S15 или S16 в блоке №3 и следовать далее на
одном компрессоре.
2.
Если при запуске другого МК загрузочный клапан начинает дуть и на нем, то
отнять провода Н295 и Н296 от «+» катушек клапанов У15 и У16. Следовать
далее на обоих МК в обычном режиме.
Примечание:
В случае выхода из строя одного из МК, при крайней необходимости повысить производительность оставшегося исправного компрессора, снять всасывающий фильтр с его ЦНД.
13. Вентиляторы и маслонасос.
13.1.
Нет запуска всех MB и МН на низкую и высокую скорости.
1.   Проверить включение автомата SF29 (SF30) «Вентиляторы» и если он включен, то:
а)
Кнопки запуска MB в головной кабине не включать.
б)
Произвести запуск MB и МН из задней по ходу кабины.
13.2.
Нет запуска всех MB и МН на высокую скорость.
Необходимо проверить:
1. Включение автомата SF25 (SF26) «Вспомогательные машины».
2. Запуск одного любого МК и если он не запустился, то действовать согласно
пункта 11.1. Если МК включится, то по возможности следовать на низкой
скорости MB, не допуская ток якорей ТЭД более 490 А, если это условие
выполнить не возможно или ПЧФ не исправен, то необходимо выполнить
следующее:
а)
В блоке № 12 соединить перемычкой провод Н619 (ЗБК КТ6) с «землей».
Если это не помогло, то эту перемычку убрать.
б)
С   помощью  перемычек  соединить   «  -   »  (   провод  Н619)  катушек-
контакторов  КМ 11   -  КМ 13  друг с  другом,  после чего перемычкой
соединить « - » любой из катушек КМ11 - КМ 13 с «землей».
в)
Если и это не помогло, то в первом отсеке ВВК снять с ПЧФ реле К1 - К4,
после чего на клемной рейке Х4, установленной рядом, поставить три перемычки:   Н251 -Н252, Н255 -Н256 и Н260-Н261.
г)
Запуск MB обычным порядком, ПЧФ не включать.
13.3.
Нет запуска одного из MB или МН на высокую скорость.
В этом случае, после отключения соответствующей кнопки на пульте управления, попытаться восстановить ТРТ с дистанционным возвратом специальной кнопкой «Возврат реле». Если это не помогло, то проверить включение в блоке №3 соответствующего тумблера S11 «Вентилятор 1», S12 «Вентилятор 2», S13 «Вентилятор 3» или S17 «Маслонасос». Если все включено, то по возможности следовать на низкой скорости вентиляторов, не допуская ток якорей ТЭД более 490 А.
При невозможности выполнения данного условия или неисправности ПЧФ, или если запуск этого MB или МН не происходит и на низкой скорости, то следовать дальше на одной группе ТЭД. Если это выполнить невозможно, то собрать аварийную схему запуска данного MB или МН на высокую скорость. Перед сбором аварийной схемы запуска MB или МН необходимо попытаться вручную восстановить ТРТ нажатием на якоря их механизма возврата, после чего, при опущенном токоприемнике, включить соответствующую кнопку запуска MB и если данный контактор не включится, значит неисправность возникла в цепях управления.
13.3.1.
Нет запуска МВ1 или (МВ2).
1. Кнопку МВ1 (МВ2) на пульте управления не включать.
2. ПЧФ не включать, а также в первом отсеке ВВК снять с него реле Kl (K2).
3. На клемной рейке возле блока №14 поставить перемычку Н252 - Н256.
4. Вначале запустить МВЗ и МН, а затем включить кнопку МВ2 (MB 1). При этом
МВ2 (МВ1) запустится вместе с МВ1 (МВ2).
5. Если это не помогло, то эту перемычку убрать и соединить ей в блоке №12 «+»
катушек контакторов КМ11 (провод Н612) и КМ 12 (провод Н614).
6. Запуск MB аналогичен выше указанному.
7. Если и это не помогло, значит вышла из строя сама катушка контактора КМ11
(КМ 12), в этом случае снять отключающую пружину с данного контактора,
после чего его заклинить.
8. Перед включением ГВ сначала включить кнопку «Вспомогательные машины»
на пульте управления, а при проследовании нейтральных вставок эту кнопку не
отключать, при этом ГВ нужно выключать в обязательном порядке.
13.3.2.
Нет запуска МВ3 и МН.
1. Кнопку МВ3 на пульте управления не включать.
2. ПЧФ не включать, а также в первом отсеке ВВК снять с него реле КЗ.
3. На клемной рейке возле блока №14 поставить перемычку Н256 - Н261.
4. Вначале  запустить  МВ1,  а  затем  включить  кнопку  МВ2,  при  этом  МВ2
запустится вместе с МВЗ и МН.
5. Если это не помогло, то эту перемычку убрать и соединить ей в блоке №12 «+»
катушек контакторов КМ12 (провод Н614) и КМ13 (провод Н616).
6. Запуск MB аналогичен выше указанному.
7. Если и это не помогло, значит вышла из строя сама катушка контактора КМ 13, в
этом случае снять отключающую пружину с данного контактора, после чего его
заклинить.
8. Тумблер S17 в блоке №3 отключить.
9. На клемных рейках возле блока №14 поставить перемычку Н256 - Н283, при
этом запуск МН будет происходить совместно с МВ2.
10. Перед включением ГВ сначала включить кнопку «Вспомогательные машины»
на пульте управления, а при проследовании нейтральных вставок эту кнопку не
отключать, при этом ГВ нужно выключать в обязательном порядке.
13.3.3.
Нет запуска МН.
Если при включении кнопки МВ3 на пульте управления не запускается МН, то необходимо выполнить следующее:
1. В блоке №3 отключить тумблер S17 «Маслонасос», ПЧФ не включать.
2. На клемных рейках возле блока №14 поставить перемычку Н261 - Н283.
3. МН запускать обычным порядком.
4. Если это не помогло, то эту перемычку убрать и соединить ей в блоке №12 «+»
катушек контакторов КМ13 (провод Н616) и КМ17 (провод Н285). Запуск МН
обычным порядком.
5.
Если и это не помогло, значит вышла из строя сама катушка контактора КМ 17.
В этом случае данный контактор заклинить.
6,
Перед включением ГВ сначала включить кнопку «Вспомогательные машины»
на пульте управления, а после включения ГВ немедленно запустить один из MB.
На нейтральных вставках ГВ выключать в обязательном порядке, а кнопку
«Вспомогательные машины» не отключать.
13.4.
При  нажатии кнопки «Возврат реле» срабатывает автомат SF25 (SF26)
«Вспомогательные машины».
1. Автомат SF25 (SF26) восстановить.
2. Кнопку «Возврат реле» больше не нажимать.
3. Восстанавливать   ТРТ   с   дистанционным   возвратом   в   цепи   MB   и   МН,
работающих на высокой скорости, вручную нажатием на якоря их устройств
возврата.
13.5.
Срабатывает автомат SF29 (SF30) «Вентиляторы».
Если при запуске MB и МН на низкую скорость автомат SF29 (SF30) или SF25 (SF26) не срабатывает, то следовать в этом режиме далее, не допуская ток якорей ТЭД более 490А. При невозможности выполнения этого условия или неисправности ПЧФ или если автомат SF29 (SF30) или SF25 (SF26) срабатывает и при запуске MB и МН на низкую скорость, то дальше следовать на одной группе ТЭД. Если это выполнить не возможно, то собрать аварийную схему запуска данного MB или МН на высокую скорость как указано ниже.
13.5.1. Автомат SF29 (SF30) срабатывает при отключенных кнопках МВ1- МВЗ на пульте управления - «земля» в проводе Н029 (Н030).
1. Автомат SF29 (SF30) не восстанавливать.
2. Выполнить действия указанные в пункте 13.1.
13.5.2.1.
Автомат SF29 (SF30) срабатывает при включенной кнопке МВ1  или
(МВ2) на пульте управления, но при отключенном тумблере S11 или (S12) в
блоке №3.
1. Автомат   SF29   (SF30)   восстановить,   тумблер   S11    «Вентилятор   1»   (S12
«Вентилятор 2») в блоке №3 не включать.
2. Выполнить действия указанные в подпунктах №1-4 пункта 13.3.1.
13.5.2.2.
Автомат SF29 (SF30) срабатывает при включенной кнопке МВ1 или
(МВ2) на пульте управления и   включенном тумблере S11 или (S12) в
блоке №3.
1. Автомат SF29 (SF30) восстановить.
2. Кнопку МВ1 (МВ2) на пульте управления и тумблер S11 «Вентилятор 1» (S12
«Вентилятор 2») в блоке №3 не включать.
3. ПЧФ не включать.
4. Отнять провод Н612 (FI614) от «+» катушки контактора КМ11 (КМ12) в блоке
№12.
5. Соединить перемычкой «+» катушек контакторов КМ11 и КМ12.
6. Сначала запустить МВ3 и МН, а затем включить кнопку МВ2 (МВ1), при этом
МВ2 (МВ1) запустится вместе с МВ1 (МВ2).
7. Если это не помогло, то выполнить действия указанные в подпунктах №7 и 8
пункта 13.3.1.
13.5.3.1.
Автомат SF29 (SF30) срабатывает при включенной кнопке МВ3 на
пульте управления, но при отключенном тумблере S13 «Вентилятор 3» в
блоке №3.
1. Автомат SF29 (SF30) восстановить, тумблер S13 «Вентилятор 3» в блоке №3 не
включать.
2. Выполнить действия указанные в подпунктах №1- 4 пункта 13.3.2.
13.5.3.2.
Автомат SF29 (SF30) срабатывает при включенной кнопке МВЗ на пульте
управления и включенном тумблере S13 «Вентилятор 3» в блоке №3.
1. Автомат SF29 (SF30) восстановить.
2. Кнопку МВЗ на пульте управления и тумблер S13 «Вентилятор 3» в блоке №3 не
включать.
3. ПЧФ не включать.
4. В блоке № 12 отнять провод Н616 от «+» катушки контактора КМ 13.
5. Соединить перемычкой «+» катушек контакторов КМ 13 и КМ12 (провод Н614).
6. Вначале  запустить  МВ1,  а  затем  включить  кнопку  МВ2,  при  этом  МВ2
запустится вместе с МВЗ и МН.
7. Если это не помогло, то выполнить действия указанные в подпунктах №7-10
пункта 13.3.2.
13.6.
При включении кнопки МВЗ на пульте управления срабатывает автомат
SF25   (SF26)   «Вспомогательные   машины»   -   «земля»   в   цепи   катушки контактора КМ 17 запуска МН.
1. Автомат SF25 (SF26) восстановить.
2. Тумблер S17 «Маслонасос» в блоке №3 отключить.
3. В блоке №12 отнять провод Н285 от « Н> катушки контактора КМ17.
4. Соединить перемычкой «+» катушек контакторов КМ17 и КМ13 (провод Н616).
5. Запуск МН обычным порядком, ПЧФ не включать.
6. Если это не помогло, то выполнить действия указанные в подпунктах №5 - 6
пункта 13.3.3.
13.7.
При   включении   любой   из   кнопок   МВ1-МВЗ   на   пульте   управления
срабатывает автомат SF29 (SF30) - «земля» в цепи провода Н627.
1. В блоке №12 отнять провод Н627 от блокировок реле KV49 и панелей диодов
U71-U74.
2. Запуск MB при отключенных МК, электровоз работает во всех режимах.
13.8.
Отказ в работе двигателя МН или MB.
В случае отказа одного из двигателей MB можно собрать 4-х моторную аварийную схему. При отказе двигателя МН можно следовать далее на всех шести ТЭД. Для улучшения условий охлаждения силового электрооборудования в обоих случаях необходимо, при отсутствии сильного дождя или сильного снегопада открыть все входные двери в кузов и, соблюдая требования охраны труда, приоткрыть люк выхода на крышу электровоза. При этом необходимо помнить, что в случае отказа MB 1 нет охлаждения ТЭД1 и ТЭД2, ВИП1 и сглаживающего реактора этой группы. При отказе МВ2 нет охлаждения ТЭД5 и ТЭД6, ВИП2 и сглаживающего реактора этой группы. При отказе МВЗ не обдуваются воздухом ТЭДЗ и ТЭД4, силовой трансформатор и ВУВ. При сборе 4-х моторной аварийной схемы необходимо переключиться в режим ручного регулирования, при этом не рекомендуется длительное время держать ток якорей ТЭД более 490А.
13.8.1.
4-х моторная аварийная схема при отказе МВ1.
1. Отключить MB 1 тумблером S11 в блоке №3.
2. Отключить ТЭД1 и ТЭД2 рубильниками QS11 и QS12 в блоке АН.
3. В блоке №12 на блокировках реле KV46 поставить перемычку Н155 - Н156.
4. Кнопку МВ1 на пульте управления не включать.
5. Внимательно следить за работой ВИП1 по светодиодам блока диагностики А7,
рекуперацию не применять, ПЧФ не включать.
13.8.2.
4-х моторная аварийная схема при отказе МВ2.
1. Отключить МВ2 тумблером S12 в блоке №3.
2. Отключить ТЭД5 и ТЭД6 рубильниками QS12 и QS13 в блоке А12.
3. В блоке №12 на блокировках реле KV46 поставить перемычку Н165 - Н166.
4. Кнопку МВ2 на пульте управления не включать.
5. Внимательно следить за работой ВИП2 по светодиодам блока диагностики А8,
рекуперацию не применять, ПЧФ не включать.
13.8.3.
4-х моторная аварийная схема при отказе МВ3.
1. Отключить МВ3 тумблером S13 в блоке №3.
2. Отключить ТЭД3 рубильником QS13 в блоке All и ТЭД4 рубильником QS11 в
блоке А 32.
3. В блоке №12 поставить перемычку Н259 (ЗБК KV55) - Н249 (ЗБК КМ 13).
4. Запустить МВ1 и МВ2, после чего включить кнопку МВЗ на пульте управления
для запуска МН.
5. Внимательно следить за температурой масла в баке силового трансформатора,
которая не должна превышать 90 - 95 градусов. Рекуперацию не применять,
ПЧФ не включать.
13.8.4.
Аварийная схема при отказе МН.
1. Отключить МН тумблером S17 в блоке №3.
2. На пульте управления включить тумблер S25 (S26) «Нагрев масла», а при
неисправности этой цепи заклинить реле KV47 в блоке №1.
3. МВЗ  на стоянках и в пути следования не выключать.  ПЧФ не включать,
рекуперацию не применять.
4. Внимательно следить за температурой масла в баке силового трансформатора,
которая не должна превышать 90 - 95 градусов.
14. Цепи контроллера машиниста.
14.1.1. При установке штурвала КМЭ в положение «П» на блоке сигнализации не гаснет светодиод «ВИП», а при установке штурвала в «Зону» отключаются все БВ.
Необходимо проверить:
1. Включение ЭПК.
2. Давление в ТМ не менее 4,5-4,8 кгс/см2.
3. Ручка крана 395 не должна находиться в шестом положении.
4. Кран экстренного положения SQ7 (SQ8) у пом/маш должен быть закрыт.
5. По   экрану   монитора   пульта   управления,   а   также   визуально,   проверить
включение реле KV15,  и если  оно  включено, то в  блоке №12 заклинить
контакторы «зажигания» ВИП КМ41 и КМ42. Следовать далее только в режиме
тяги, рекуперацию не применять, на стоянках отключать БВ.
6. Если реле KV15 не включено, то убедиться:
а)  Оба тормозных переключателя  QT1   находятся  в положении  «Тяга»  по утопленным штокам в цилиндрах их пневмоприводов.
б)
Оба реверсора QP1 находятся в положении «Вперед», при этом в головной по
ходу движения  группе - шток в цилиндре пневмопривода утоплен, а в задней, наоборот, выдвинут.
в)
МВЗ и МН включены.
7.   Заклинить  реле  KV15  и  следовать далее  в  режиме  тяги,  рекуперацию не применять, на стоянках отключать БВ.
14.1.2.  При установке штурвала  КМЭ в положение «П» не гаснет светодиод «ВИП», а при установке его в «Зону» отключается одна группа БВ.
1. Если отключаются БВ1 - БВЗ, то в блоке №12 заклинить контактор «зажигания»
КМ41.
2. Если отключаются БВ4 - БВ6, то в блоке №12 заклинить контактор «зажигания»
КМ42.
3. Далее  в  обоих случаях следовать только в режиме тяги,  рекуперацию не
применять, на стоянках отключать БВ.
14.2.
При установке штурвала КМЭ в положение «П» светодиод «ВИП» гаснет, а
при установке его в «Зон}'» отключается одна группа БВ.
1.
Если отключаются БВ1 - БВЗ, то на клемных рейках возле блока №14 поставить
перемычку Н077 - HI53.
2.
Если отключаются БВ4 - БВ6, то на клемных рейках возле блока №34 поставить
перемычку Н077 - HI63.
3.
Следовать далее обычным порядком.
14.3.
При установке штурвала КМЭ в положение «П» не гаснет светодиод «ВИП»,
отключаются все БВ и больше не удерживаются во включенном положении.
В этом случае необходимо:
1. Проверить включение реле «нулей» KV21  - K.V23 и автомата SF19 (SF20)
«Тяга».
2. Если реле KV21 - KV23 и автомат SF19 (SF20) включены, то в блоке №12
проверить целостность предохранителя F37 на 15А и если он целый, то далее
руководствоваться действиями, указанными в пункте 10.1.1.
14.4.
Перегорел предохранитель F37.
1. Предохранитель F37 сменить и если при нулевом положении штурвала КМЭ он
сгорит снова, то далее действовать согласно пункта 10.3.1.
2. Если  предохранитель  F37  снова сгорает при установке штурвала КМЭ  в
положение «П», то необходимо выполнить следующее:
а)
Расклинить реле KV15.
б)
От блокировок контакторов КМ41 и КМ42 отнять провод HI57.
в)
Заклинить контакторы «зажигания» ВИП КМ41 и КМ42.
г)
Снова сменить предохранитель F37.
д)
Проверить правильное положение реверсоров и тормозных переключателей, а
также запуск MB 1-МВЗ и МН.
е)
Рекуперацию не применять, на стоянках отключать БВ.
14.5.
Не включаются реле «нулей» KV21 - KV23.
1. Визуально проверить включение реле KV21 и KV22 в блоке №14, а также реле
KV23, закрытое кожухом, которое установлено в блоке №4.
2. Не включившиеся реле заклинить.
3. Следовать далее обычным порядком.
14.6.
Срабатывает автомат SF19 (SF20) «Тяга» при любом положении штурвала
главного вала и реверсивно-режимной рукоятки КМЭ.
1. Автомат SF19 (SF20) не восстанавливать.
2. Заклинить реле «нулей» KV21- K.V23.
3. Убедиться, что тормозные переключатели QT1 в блоках А11 и А12 находятся в
положении «Тяга» по утопленным штокам в цилиндрах их пневмоприводов.
4. Убедиться, что реверсоры QP1 в блоках АН и А12 находятся в положении
«Вперед», при этом в головной по ходу движения группе шток в цилиндре
пневмопривода утоплен, а в задней, наоборот, выдвинут.
5.
Проверить запуск МВ3 и МН.
6. Заклинить реле KV15.
7. На пневмопанели (блок №10) отнять провод Н68 от «+» катушки вентиля
регенерации УЗ.
8. Соединить перемычкой «+» катушки вентиля регенерации УЗ с проводом Н076,
который     подключен     к    тумблеру    S18     «Компрессор    токоприемника»,
расположенного рядом.
9. Рекуперацию не применять, тормоза электровоза приводить в действие краном
№254, на стоянках отключать БВ.
14.7.
Не переключается схема из режима рекуперации в режим тяги, на блоке
сигнализации горят светодиоды «ВИЛ», «ВУВ», «В4».
1. В блоке №1 поставить перемычку Н37 (РБК КТ1) -Н12 (ЗБК KV19).
2. Если это не помогло, то перемычку Н37 - Н12 убрать, после чего перевести оба
тормозных переключателя из «рекуперации» в «тягу» вручную.
3. Следовать далее только в режиме тяги, рекуперацию не применять.
14.8.
При нажатии кнопки S19 (S20) «Отпуск тормозов» на пульте управления
тормоза  на  электровозе  не отпускают, срабатывает автомат SF19 (SF20)
«Тяга».
1. Кнопку S19 (S20) «Отпуск тормозов» не нажимать.
2. Рекуперацию не применять.
3. В блоке №10 (пневмопанель) заклинить во включенном положении вентиль
регенерации УЗ или на стоянке отключить воздухораспределитель 292/305.
4. Тормоза электровоза приводить в действие краном №254.
15. Цепи задатчиков контроллера машиниста.
На электровозах до №260 в качестве задатчиков тока якорей ТЭД и скорости движения электровоза использованы сельсины, а на электровозах с №262 регулируемые сопротивления. В связи с этими изменениями в схемах электровозов, аварийные схемы в этих цепях также имеют различия.
15.1. Цепи сельсинов КМЭ на электровозах до №260.
15.1.1. При установке штурвала КМЭ в положение «П» схема тяги собирается (светодиод «ВИЛ» гаснет), экран монитора на пульте управления светится, но нет напряжения на сельсинах (не слышно характерного звука при их работе).
1. В блоке №3 включить тумблер S140 «Сельсины аварийно» и следовать далее в
обычном    режиме,    при    этом    по    возможности    проверить    целостность
предохранителя F45 в блоке №8.
2. Если это не помогло, то в блоке №8 проверить целостность предохранителей
F45 и F46 и если они оба сгорели, то далее действовать как указано в пункте
15.1.5.
3. Если    предохранители    F45    и    F46    целые,    то    проверить    целостность
предохранителя F17 на 15А в блоке №12, при необходимости его заменить. В
случае повторного сгорания предохранителя F17 действовать согласно пункта
16.1.
4. Если предохранитель F17 целый, то при опущенном токоприемнике проверить
состояние контакторного элемента контроллера машиниста SM1 (SM2) №77-78
в проводах С621 (С622) - С625 (С626) и блокировок переключателя SA3 (SA4) в
проводах С619 - С621 (С622) и С620 - С623 (С624) и в случае выхода из строя
выше упомянутых блокировок зашунтировать их перемычкой, при этом не
забывать снимать ее при переходе в другую кабину.
5. Если контакторные элементы КМЭ и блокировочного переключателя SA3 (SA4)
исправны, то собрать следующую аварийную схему:
а)
На блокировках в проводах С619 - С621 (622) и С620 - С623 (С624)
головного по ходу переключателя SA3 (SA4) поставить изоляцию.
б)
На блокировках головного по ходу переключателя SA3 (SA4) оставить
перемычку С93 (С94) - С623 (С624).
в)
С клемной рейки шкафа питания А25 от провода С03 поставить длинную
перемычку на провод С621 (С622), который находится на блокировках
головного по ходу переключателя SA3 (SA4).
г)
Следовать далее обычным порядком.
д)
Если после сбора данной аварийной схемы напряжение на сельсинах
появится, а нагрузки на ТЭД не будет, то далее выполнить действия
указанные в подпунктах №3-5 пункта 16.1.1.1.
6.
Если напряжение на сельсинах не появится вообще, то переключиться на работу
от сельсинов задней кабины. Для этого необходимо:
а)
Ранее установленную изоляцию на блокировках головного по ходу
переключателя SA3 (SA4) оставить на месте, а перемычки С93 (С94) - С623
(С624) и С0З - С621 (С622) убрать. Поставить на блокировках заднего по
ходу переключателя SA3 (SA4) перемычки с провода С619 на провод С621
(С622) и с провода С620 на провод С623 (С624).
б)
В головной кабине отнять от контакта КМЭ 69 - 70 провод А33, а от
контакта 65-66 провод А49, также необходимо отнять провода A31 от клемм
Х2:5 и Х2:4, находящихся на клемной рейке в КМЭ. После этого собрать
штатную схему для движения вперед, при этом штурвал главного вала КМЭ
установить и оставить в положении «П», не забывая, для предотвращения
срыва ЭПК перед началом движения, кратковременно устанавливать его в
«Зону».
в)
В задней по ходу кабине реверсивно-режимный вал КМЭ установить в
положение «ПП-назад». Ток управления задавать обычным порядком, при
этом электровоз работает во всех режимах. Для переговоров между кабинами
использовать функцию межкабинной связи, имеющейся на радиостанции.
15.1.2. При установке штурвала КМЭ в положение «П» , схема тяги собирается (светодиод «ВИП» гаснет), экран монитора светится и показывает главный кадр, напряжение на сельсинах есть (слышен характерный звук их работы), на якорях ТЭД есть первоначальный ток 40-60А, но при этом не работает задатчик скорости движения электровоза.
1.   Переключиться    на    режим    ручного    регулирования    и    следовать    далее, рекуперацию не применять.
15.1.3.
При установке штурвала КМЭ в положение «П» все выше перечисленные в
п. 15.1.2 признаки имеются, но не работают задатчик тока якорей ТЭД.
1. Возможно разрегулировался настроечный резистор R1 (если он не зафиксирован
специальной стопорной гайкой) цепи сельсина В1 задатчика тока якорей ТЭД. В
этом случае отверткой настроить его через левое технологическое отверстие в
пульте управления.
2. Если  резистор  R1   зафиксирован   и  не  поддается  регулировке,  то  в  КМЭ
проверить   состояние   механической   передачи   управления   сельсином    В1
(возможно слетела  цепь с шестерни  и т.д.).  Также  необходимо  проверить
состояние контакта 69-70 КМЭ (провод А33) и если он вышел из строя, то
зашунтировать его перемычкой. Далее следовать обычным порядком.
3. Если  механическая  передача управления  сельсином  и  контакт 69-70  КМЭ
исправны, то проверить крепление штепсельного разъема Х13 в шкафу МСУД и
если все нормально, то проверить состояние и крепление проводов А33 и A31 на
клемных рейках в коридоре за спиной у пом/маш, а также клемной сборке в
коридоре над ПЧФ и МСУД. Если все исправно, то переключиться на работу от
сельсина В2 задатчика скорости, для этого выполнить следующее:
а)
На клемных рейках КМЭ отнять провод A31 (10) от клеммы Х2:4.
б)
Отнять провод А49 от контакта 65-66 КМЭ.
в)
Отнять провод А33 от контакта 69-70 КМЭ.
г)
На место отнятого от контакта 65-66 КМЭ провода А49 поставить ранее
отнятый от контакта 69-70 КМЭ провод А33.
д)
Следовать далее в режиме ручного регулирования, рекуперацию не
применять.
е)
Для сбора схемы тяги штурвал главного вала КМЭ установить и оставить в
положении «П», не забывая, для исключения срыва ЭПК, перед началом движения кратковременно устанавливать его в «Зону». Ток управления задавать рукояткой задатчика скорости.
4. Если это не помогло, то переключиться на работу от сельсинов задней кабины
как указано в подпунктах №2 и 6 пункта 15.1.5.
5. В случае безуспешной попытки сбора аварийной схемы от сельсинов задней
кабины, необходимо отключить штепсельный разъем Х13  шкафа МСУД и
попытаться собрать аварийную схему в начале от КМЭ головной, а если схема
не заработала, то от КМЭ задней кабины, как указано в подпункте №2.2. пункта
16.5.4.
15.1.4.
При установке штурвала КМЭ в положение «П» схема тяги собирается,
напряжение на сельсинах есть, экран монитора высвечивает главный кадр,
но оба сельсина не задают ток управления.
В этом случае необходимо:
1. Проверить крепление штепсельного разъема Х13  в шкафу МСУД, а также
состояние и крепление проводов А31, АЗЗ и А49 на клемных рейках в коридоре
за спиной у пом/маш и клемной сборке в коридоре над ПЧФ и МСУД.
2. Проверить состояние механической передачи управления обоими сельсинами
КМЭ.
3. Проверить крепление провода А31 на клеммах Х2:4 и Х2:5, находящихся на
клемных рейках КМЭ.
4. Проверить состояние контактов КМЭ 69-70 (провод А33) и 65-66 (провод А49) и
если все нормально, то попытаться собрать аварийную схему от сельсинов
задней кабины, как указано в подпунктах №2 и 6 пункта 15.1.5.
5. В случае безуспешной попытки сбора аварийной схемы от сельсинов задней
кабины, необходимо отключить штепсельный разъем X13  шкафа МСУД и
попытаться собрать аварийную схему вначале от КМЭ головной, а если схема не
заработала, то от КМЭ задней кабины, как указано в подпункте №2.2 пункта 16.5.4.
15.1.5.
При установке штурвала КМЭ в положение «П» перегорает
предохранитель F45, а при включении схемы «Сельсины аварийно» сгорает
предохранитель F46.
1. Тумблер S140 «Сельсины аварийно» в блоке №3 отключить.
2. На блокировках в проводах С619- С621 (С622) и С620 - С623 (С624) головного
по   ходу   движения   блокировочного   переключателя   SA3   (SA4)   поставить
изоляцию.
3. В блоке №8 сменить сгоревший предохранитель F45 на 3,15А.
4. Поднять токоприемник и включить ГВ при включенной кнопке «МСУД» на
пульте управления.
5. Опустить токоприемник и проверить целостность предохранителя F45 и если он
сгорел, то собрать аварийную схему от сельсинов головной кабины как указано
в подпункте №5 пункта 15.1.1.
6. Если предохранитель F45 не сгорел, то собрать аварийную схему от сельсинов
задней кабины, для этого необходимо:
а)
Ранее установленную изоляцию на блокировках головного по ходу
переключателя SA3 (SA4) оставить на месте.
б)
На блокировках заднего по ходу переключателя SA3 (SA4) поставить
перемычки на этих же проводах.
в)
В головной кабине отнять от контакта КМЭ 69-70 провод А33, а от контакта
65-66 провод А49, также необходимо отнять провода А31 от клемм Х2:5 и
Х2:4, находящихся на клемной рейке в КМЭ. После этого собрать штатную
схему для движения вперед, при этом штурвал главного вала КМЭ установить
и оставить в положении «П», не забывая, для предотвращения срыва ЭПК,
перед началом движения кратковременно устанавливать его в «Зону».
г)
В задней по ходу кабине реверсивно-режимный вал КМЭ установить в
положение «ПП-назад». Ток управления задавать обычным порядком, при
этом электровоз работает во всех режимах. Для переговоров между кабинами
использовать функцию межкабинной связи, имеющейся на радиостанции.
15.1.6.
При   вращении   рукоятки   задатчика   скорости   постоянно   снимается
напряжение с сельсинов КМЭ.
1. Переключиться в режим ручного регулирования, рекуперацию не применять,
рукоятку задатчика скорости установить в выключенное положение.
2. По необходимости в блоке №8 сменить предохранитель F45 (F46) на 3,15А.
15.1.7.
При установке штурвала КМЭ в «Зону» и дальнейшем его вращении
постоянно снимается напряжение с сельсинов КМЭ.
1. По необходимости в блоке №8 сменить предохранитель F45 (F46) на 3,15А.
2. Визуально осмотреть состояние контакта 69-70 КМЭ (провод А33) и крепление
провода А31 к клемме Х2:4, находящейся на клемной рейке КМЭ.
3. Выполнить действия указанные в подпунктах №3-5 пункта 15.1.3.
15.1.8.
Постоянно снимается напряжение с сельсинов при вращении любого из
задатчиков КМЭ.
1. Проверить крепление и  состояние провода А31   на клеммах Х2:4 и  Х2:5
находящихся на клемной рейке КМЭ.
2. Проверить состояние контактов КМЭ 69-70 (провод А33) и 65-66 (провод А49),
при необходимости соединить подходящие к ним провода напрямую.
3. Проверить состояние и крепление проводов А31, А33 и А49 на клемных рейках
в коридоре за спиной у пом/маш и клемной сборке в коридоре над ПЧФ и
МСУД, также необходимо проверить состояние штепсельного разъема X13 в шкафу МСУД.
4. Если состояние всего выше перечисленного оборудования нормальное, то в
начале выполнить действия указанные в подпункте №5 пункта 15.1.1. Если
после этого сгорит предохранитель F16 на 35А в блоке №12 или оба сельсина
окончательно   выйдут   из   строя,   то   предохранители   F16   (в   случае   его
перегорания) и F45 (F46) на 3,15А в блоке №8 сменить.
5. Собрать аварийную схему от сельсинов задней кабины как указано в подпункте
№6 пункта 15.1.1.
6. В случае безуспешной попытки сбора аварийной схемы от сельсинов задней
кабины, необходимо отключить штепсельный разъем X13  шкафа МСУД и
попытаться собрать аварийную схему в начале от КМЭ головной, а если схема
не заработала, то от КМЭ задней кабины, как указано в подпункте №2.2. пункта
16.5.4.
ВНИМАНИЕ!
Необходимо помнить о том, что первичная цепь сельсинов контроллера машиниста находится под напряжением переменного тока величиной НОВ, поэтому сбор аварийных схем в их первичной цепи производить при опущенном токоприемнике.
15.2. Цепи регулируемых сопротивлений КМЭ на электровозах с №262.
15.2.1.
При установке штурвала КМЭ в положение «П», схема тяги собирается
(светодиод «ВИП» гаснет), экран монитора светится и показывает главный
кадр, на якорях ТЭД есть первоначальный ток 40-60А, но при этом не
работает задатчик скорости движения электровоза.
I.   Переключиться в режим ручного регулирования и следовать далее, рекуперацию не применять.
15.2.2.
При установке штурвала КМЭ в положение «П», все выше перечисленные
в п. 15.2.1. признаки имеются, но не работает задатчик тока якорей ТЭД.
1. Возможно разрегулировался настроечный резистор R1 (если он не зафиксирован
специальной   стопорной   гайкой)   цепи   регулируемого   сопротивления   R3
задатчика тока якорей ТЭД. В этом случае отверткой настроить его через левое
технологическое отверстие в пульте управления.
2. Если  резистор  R1   зафиксирован  и  не  поддается  регулировке,  то  в  КМЭ
проверить состояние механической передачи управления сопротивлением R3
(возможно слетела цепь с шестерни и т.д.). Также необходимо на клемной рейке
в КМЭ проверить состояние и крепление проводов А33 и А31.
3. Если   механическая   передача   управления   сопротивлением   и   состояние   и
крепление проводов АЗЗ и А31 исправны, то проверить состояние и крепление
этих проводов на клемных рейках в коридоре за спиной у пом/маш, а также на
клемной сборке в коридоре над ПЧФ и МСУД и если все исправно, то проверить
крепление штепсельного разъема XI3 в шкафу МСУД. Если все нормально, то
переключиться   на  работу   от  регулируемого   сопротивления   R4   задатчика
скорости, для этого выполнить следующее:
а)
На клемной рейке в КМЭ отнять провод А33 от клеммы Х2:5, а провод А34
от клеммы Х2:3.
б)
На место отнятого от клеммы Х2:3 провода А34 поставить ранее отнятый от
клеммы Х2:5 провод АЗЗ.
в)
Следовать далее в режиме ручного регулирования, рекуперацию не
применять.
г)
Для сбора схемы тяги штурвал главного вала КМЭ установить и оставить в
положении «П», не забывая, для предотвращения срыва ЭПК, перед началом
движения кратковременно устанавливать его в «Зону». Ток управления задавать рукояткой задатчика скорости.
4.
Если это не помогло, то переключиться на работу от задатчиков КМЭ задней
кабины, для этого необходимо:
а)
В головной по ходу кабине отнять провод А164 от контакта 41-42 КМЭ.
б)
В головной по ходу кабине на клемной рейке в КМЭ отнять провод А33 от
клеммы Х2:5, провод А34 от клеммы Х2:3 и провод A31 от клеммы Х2:1.
После этого собрать штатную схему для движения вперед, при этом штурвал
главного вала КМЭ установить и оставить в положение «П», не забывая, для
предотвращения срыва ЭПК, перед началом движения кратковременно
устанавливать его в «Зону».
в)
В задней по ходу кабине реверсивно-режимный вал КМЭ установить в
положение «ПП-назад». Ток управления задавать обычным порядком, при
этом электровоз работает во всех режимах. Для переговоров между кабинами
использовать функцию межкабинной связи, имеющейся на радиостанции.
5.
В случае безуспешной попытки сбора аварийной схемы от задатчиков задней
кабины, необходимо отключить штепсельный разъем Х13  шкафа МСУД и
попытаться собрать аварийную схему в начале от КМЭ головной, а если схема
не заработала, то от КМЭ задней кабины, как указано в подпункте №2.2. пункта
1 6.5.4.
5.2.3. При установке штурвала КМЭ в положение «П», схема тяги собирается, экран монитора светится и показывает главный кадр, на якорях ТЭД есть первоначальный ток 40-60А, но при этом оба задатчика не задают ток управления.
В этом случае необходимо:
1. Проверить  состояние контакторного элемента контроллера машиниста SM1
(SM2) №41- 42 в проводе А164 и в случае выхода его из строя зашунтировать
его перемычкой, при этом не забывать снимать эту перемычку при переходе в
другую кабину.
2. Если контакторный элемент КМЭ №41- 42 исправен, то проверить состояние и
крепление к нему провода А164, а также состояние и крепление проводов А31,
А33 и А34 к клемной рейке в КМЭ.
3. Проверить состояние механической передачи управления обоими задатчиками
КМЭ.
4. Если все нормально, то проверить состояние и крепление проводов А164, А31,
АЗЗ и А34 на клемной рейке в коридоре за спиной у пом/маш, а также на
клемной сборке в коридоре над ПЧФ и МСУД.
5. Если   неисправность   не   выявлена,   то   проверить   крепление   штепсельных
разъемов Х13 и Х19 в шкафу МСУД и если все нормально, то попытаться
собрать аварийную схему от задатчиков КМЭ задней кабины, как указано в
подпункте №4 пункта 15.2.2.
6. В случае безуспешной попытки сбора аварийной схемы от задатчиков задней
кабины,    в начале необходимо отключить штепсельный разъем Х19 шкафа
МСУД и попытаться собрать аварийную схему от КМЭ головной кабины, как
указано в абзацах «а - в» подпункта №2.14.2. пункта 16.5.4.
7. Если это не помогло , то отключить штепсельный разъем X13 шкафа МСУД и
попытаться собрать аварийную схему от КМЭ головной кабины, как указано в
абзацах «а - в» подпункта №2.2. пункта 16.5.4.
8. Если  и  это  не  помогло,  то  попытаться  выполнить  действия  указанные  в
подпунктах №6 и №7 настоящего пункта, но от КМЭ задней кабины, снова
собрав для этого аварийную схему, как указано в подпункте №4 пункта 15.2.2.
9. Если все безрезультатно - затребовать вспомогательный локомотив.
16. Цепи автоматики
16.1. Постоянно перегорает предохранитель F17.
16.1.1 Порядок действий на электровозах до №260.
1. В блоке №3 включить тумблер S140 «Сельсины аварийно» и проверить в блоке
№8 включение контактора КМ40, если он не включился, то его заклинить.
2. В первом отсеке ВВК с блоков А51 и А52 убрать предохранители.
3. В блоке №12 сменить предохранитель F17 на 15А.
4. Переключиться в режим ручного регулирования.
5. Установить штурвал главного вала КМЭ в положение «П», если питание на его
сельсинах не появится, значит F17 сгорает из-за неисправности в проводах С1 -
С240 или С683 - С685.
6. Если   питание   на  сельсинах   КМЭ   появится,  то   оставить штурвал   КМЭ  в
положении «П» и далее методом исключения, поочередно вначале запустить
МВ1 и МВЗ, а затем МВ2 и МВЗ и по исчезновению питания на его сельсинах
определить от какого блока питания ВИП, А61 или А62 сгорает F17.
7. Если при этом питание на сельсинах КМЭ сохранится, то следовать далее в
режиме ручного регулирования обычным порядком.
16.1.1.1 Перегорает предохранитель F17 при отключенных МВ1,МВ2,МВЗ, нет напряжения на сельсинах КМЭ при постановке его штурвала в положение «11» - неисправность в проводах С1 - С240 или С683 - С685,
!.   Предохранитель F! 7 больше не восстанавливать.
2. Собрать аварийную схему согласно подпункта №5 пункта 15.1.1.
3. В первом отсеке ВВК отнять провода С240 и С681 от блока питания А61, после
чего с клемной рейки ШП поставить перемычки с провода С1 на место отнятого
провода С681 и с провода С86 на место отнятого провода С240.
4. В компрессорном отсеке отнять провода С240 и С682 от блока питания А62,
после чего с клемной рейки с боку блока №12 поставить перемычки с провода
С60 на место отнятого провода С682 и с провода С58 на место отнятого провода
С240.
5. Проверить правильное положение тормозных переключателей и реверсоров, а
так же запуск MB  и  МН,  после чего следовать далее  в режиме ручного
регулирования обычным порядком. На стоянках не забывать отключать БВ.
16.1.1.2. Перегорает предохранитель F17 со снятием напряжения с сельсинов КМЭ при нахождении его штурвала в положении «П» при включении в работу МВ1 и МВЗ или МВ2 и МВЗ.
1. Если напряжение с сельсинов КМЭ снимается при запуске МВ1 и МВЗ, то F17
перегорает из-за неисправности блока питания ВИП1 - А61.
2. F17 снова сменить, МВ1 не запускать и следовать далее на второй группе ТЭД в
режиме ручного регулирования, ПЧФ не включать, рекуперацию не применять.
3. Если напряжение с сельсинов КМЭ снимается при запуске МВ2 и МВЗ, то F17
перегорает из-за неисправности блока питания ВИП2 - А62.
4. F17 снова сменить, МВ2 не запускать и следовать далее на первой группе ТЭД в
режиме ручного регулирования, ПЧФ не включать, рекуперацию не применять.
16.1.2. Порядок действий на электровозах с № 262.
1. Переключиться в режим ручного регулирования.
2. В первом отсеке ВВК с блоков А51 и А52 убрать предохранители.
3. С обратной стороны блока №12 отнять от силовых контактов контактора
«МСУДа» КМ43 провода С683 и С685.
4. В блоке № 12 сменить предохранитель F17 на 15А.
5. Установить штурвал главного вала КМЭ в положении «П», если на якорях ТЭД
не появится первоначального тока 40 - 60Л, значит F17 сгорает из-за
неисправности в проводах С1 - С240.
6. Если на якорях ТЭД первоначальный ток 40-60А появится, то оставить штурвал
КМЭ в положении «П» и далее методом исключения, поочередно в начале
запустить МВ1 и МВЗ, а затем МВ2 и МВЗ и по исчезновению первоначального
тока с якорей ТЭД определить от какого блока питания ВИП, А61  или А62
сгорает F17.
7. Если при этом первоначальный ток 40 - 60А на якорях ТЭД сохранится, то
следовать далее в режиме ручного регулирования обычным порядком.
16.1.2.1 Перегорает предохранитель F17 при отключенных МВ1,МВ2,МВЗ, нет первоначального тока 40-60А на якорях ТЭД при установке штурвала главного вала КМЭ в положение «П» - неисправность в проводах С1 - С240.
1. Предохранитель F17 больше не восстанавливать.
2. Выполнить действия указанные в подпунктах №3-5 пункта 16.1.1.1. в полном
объеме.
16.1.2.2. Перегорает предохранитель F17 с исчезновением первоначального тока 40-6ОА с якорей ТЭД при нахождении штурвала главного вала КМЭ в положении «П» при включении в работу МВ1 и МВ3 или МВ2 и МВЗ.
1. Если первоначальный ток с якорей ТЭД исчезает при запуске МВ1 и МВЗ, то
F17 перегорает из-за неисправности блока питания ВИП1 - А61.
2. F17 снова сменить, МВ1 не запускать и следовать далее на второй группе ТЭД в
режиме ручного регулирования, ПЧФ не включать, рекуперацию не применять,
3. Если первоначальный ток с якорей ТЭД исчезает при запуске МВ2 и МВЗ, то
F17 перегорает из-за неисправности блока питания ВИП2 - А62.
4. F17 снова сменить, МВ2 не запускать и следовать далее на первой группе ТЭД в
режиме ручного регулирования, ПЧФ не включать, рекуперацию не применять.
16.2. Не светится экран монитора на пульте управления, при этом на ТЭД нет тока нагрузки.
В этом случае необходимо проверить:
1. Включение реле «нулей» KV21 - KV23 и автомата SF19 (SF20) «Тяга», при этом
в случае необходимости действовать как указано в пунктах 14.5 и 14.6.
2. Включение обоих модулей питания в блоке А53 по свечению светодиодов на
них.
3. Включение автоматов SF85 и SF86 «МСУД» в блоке №3.
4. Если все нормально, то в блоке №3 включить тумблер S39 «Снятие запрета на
включение ГВ», если при этом сработает автомат SF19 (SF20) «Тяга», то не
отключая тумблера S39 выполнить действия указанные в пунктах 14.5 и 14.6.
5. Если автомат SF19 (SF20) не сработает, то с обратной стороны блока №12
визуально убедиться включен или нет контактор «МСУДа» КМ43.
16.2.1. Срабатывает автомат SF85 «МСУД».
В этом случае необходимо:
1. Если на электровозах до № 260 в блоке №3 включен тумблер S140 «Сельсины
аварийно», то его отключить.
2. Отключить кнопку «МСУД» на пульте управления.
3. Автомат SF85 не восстанавливать.
4. С обратной стороны блока №12 заклинить контактор КМ43.
5. Тумблер S65 (S66) на пульте управления перевести в положение «МПК1», a S67
(S68) в положение «Ручное регулирование».
6. Следовать далее обычным порядком на МПК1 в режиме ручного регулирования,
кнопку «МСУД» на пульте управления не включать.
7. На   электровозах   до  №   260   в   случае   необходимости,   для   работы   схемы
«Сельсины аварийно» в блоке №8 заклинить контактор КМ40.
8. В случае неисправности МПК1, в блоке №1  заклинить реле KV63, при этом
МСУД переключится на работу от МПК2.
9. Если АБ слабая и при этом будут происходить сбои в работе МСУД, то с
обратной стороны блока №3 отнять провод Н085 от автомата SF85, отключить
автомат SF86, после чего на место отнятого провода Н085 поставить перемычку
с провода Н086 находящегося на автомате SF86. Включить автомат SF85 и
следовать далее как указано выше.
16.2.2.
Срабатывает автомат SFS6 «МСУД».
В этом случае ни каких нарушений в работе МСУД не произойдет. Автомат  

SF86 отключить и следовать далее обычным порядком.
16.2.3.
Одновременно срабатывают оба автомата SF85 и SF86 «МСУД».
В этом случае необходимо;
1. Кнопку   «МСУД»   на   пульте  управления   не   включать,   тумблер   S65   (S66)
перевести    в    положение    «МПК1»,    a    S67    (S68)    в    положение    «Ручное
регулирование».
2. В блоке А53 отключить оба модуля питания и их штепсельные разъемы Х29 и
ХЗ0.
3. С обратной стороны блока №3 отнять провод А7 от автоматов SF91 «МПК1» и
SF92 «МПК2», а так же провод Н086 от автомата SF86 «МСУД».
4. Соединить между собой перемычкой автомат SF86 с автоматами SF91 и SF92
поставив ее на место отнятых проводов Н086 и А7.
5. На электровозах до № 260 с обратной стороны блока №12 на силовых контактах
контактора «МСУДа» КМ43 в проводах С! - С685 и С240 - С683 поставить
перемычки.
6. Включить автомат SF86, a SF85 можно отключить и следовать далее на М.ПК1 в
режиме  ручного  регулирования,  при   этом   монитор   на  пульте  управления
работать не будет.
7. В случае если АБ слабая и при этом данная аварийная схема работать не будет
или будут происходить сбои  в работе МСУД. то автомат SF86 отключить,
отнять   провод   Н085   от   автомата   SF85.   после   чего   один   конец   ранее
установленной перемычки переставить с автомата SF86 на автомат SF85 на
место отнятого провода Н085.
8. Включить автомат SF85 и следовать далее как указано выше.
9. Если аварийная схема все равно не заработает, то на клемной сборке над МСУД
(крайняя   правая   клемная   рейка   закрытая   шитом)   соединить  провод  А5   с
«землей».
10. В случае неисправности MFIK1  или если автомат SF86 или SF85 сработают
снова, то в блоке №1 заклинить реле KV63, при этом МСУД переключится на
работу от МПК2.
11. Если после этого сработает автомат SF91 или SF92, то далее следовать как
указано в пункте 16.4.4.
12. На   электровозах  до   №   260   в   случае   необходимости,   для   работы   схемы
«Сельсины аварийно» в блоке №8 заклинить контактор КМ40.
16.2.4.
Не включаются в работу оба модуля питания в блоке А53.
1.   В блоке А53 проверить состояние и крепление штепсельных разъемов Х29 и ХЗ0.
2.   Если   неисправность  не  выявлена  или   ее  устранить  невозможно,  то  далее действовать как указано в пункте 16.2.3.
16.2.5.
Не включается контактор «МСУДа» КМ43.
В этом случае необходимо: !.   Кнопку «МСУД» на пульте управления не включать.
2. На клемных рейках возле блока №14 поставить перемычку Н201 - Н316.
3. МСУД включать кнопкой «Главный выключатель».
4. На   электровозах  до  №  260   в   случае   необходимости,   для   работы   схемы
«Сельсины аварийно» в блоке №8 заклинить контактор КМ40.
5. Если АБ слабая и при этом будут происходить сбои в работе МСУД, то на
клемных рейках возле блока №14 поставить перемычку Н316 - Н641. В случае
если в момент включения кнопки «Главный выключатель» на пульте управления
будет срабатывать автомат SF13 (SF14) «Главный выключатель», то необходимо
вначале включить эту кнопку, а затем поставить указанную перемычку.
6. Следовать далее обычным порядком.
7. Если   после  сбора  этой   аварийной   схемы  контактор   КМ43   все  равно   не
включится,   то   ранее   установленные   перемычки   убрать,   включить   кнопку
«МСУД» на пульте управления, а контактор КМ43 заклинить.
16.2.6.
Контактор   «МСУДа»   КМ43   включен,   а   экран   монитора   на   пульте
управления не светится, при этом на ТЭД нет нагрузки.
1. На клемных рейках возле блока №14 поставить перемычки Н085 - Н641 и Н086 -
Н642. после чего в блоке №14 заклинить реле «нулей» KV21.
2. Следовать далее обычным порядком.
3. Если это не помогло, то указанные перемычки убрать, после чего выполнить
действия указанные в пункте 16.2.3. в полном объеме.
16.2.7.
При установке штурвала КМЭ в «Зону», гаснет экран монитора на пульте
управления, а на электровозах до № 260, кроме того исчезает характерный
звук работы сельсинов, на ТЭД нет тока нагрузки.
В этом случае необходимо:
1. В блоке № 14 заклинить реле «нулей» КV21.
2. Следовать далее обычным порядком.
16.3. При нахождении штурвала КМЭ в «Зоне», ток управления его задатчиками задается нормально, схема тяги собирается, на экране монитора нет ни каких сообщений о неисправности оборудования, но при этом на всех ТЭД нет тока нагрузки.
16.3.1. Порядок действий на электровозах до № 260.
1. Если монитор пульта управления в задней кабине тоже включен, то проверить
отключение заднего по ходу блокировочного переключателя SA3 (SA4).
2. Если все нормально, то проверить крепление всех штепсельных разъемов в
шкафу МСУД и  если  ни  каких  видимых причин  отказа не  выявлено, то
попытаться собрать аварийную схему как указано в подпунктах №3 - 5 пункта
16.1.1.1.
3. Если это не помогло - затребовать вспомогательный локомотив.
16.3.2.Порядок действий на электровозах с № 262.
1. Если монитор пульта управления в задней кабине тоже включен, то проверить
отключение заднего по ходу блокировочного переключателя SA3 (SA4).
2. Если все нормально, то при поднятом токоприемнике и включенном ГВ по
свечению светодиодов на блоках А51 и А52 в первом отсеке ВВК проверить
целостность предохранителя F17.
3. Если светодиоды на блоках А51 и А52 погашены, то в блоке №12 визуально
убедиться в фактическом перегорании предохранителя F17 и при необходимости
его заменить. В случае повторного его сгорания действовать согласно пункта
16.1.
4. Если предохранитель F17 целый, то далее действовать, как указано в подпунктах
№2-3 пункта 16.3.1.
16.4.
При нажатии кнопки №3 «Ток - скорость» на мониторе пульта управления
выявлено, что нет тока нагрузки на одной группе ТЭД, при этом мощность электровоза явно занижена.
Если   необходимо   чтобы   работали   обе   группы   ТЭД,   то   можно   попытаться выполнить следующее:
1.
Нет тока нагрузки на группе ТЭД №1:
а)
В блоке №12 на силовых контактах контактора «зажигания» КМ41 поставить
перемычку С1 - С681. Следовать далее обычным порядком, при этом на стоянках отключать БВ
б)
Если это не помогло, то ранее установленную перемычку С1 - С681 убрать и
попробовать отнять провод Н664 от блока питания А61. после чего следовать
далее обычным порядком.
в)
Если и это не дало результата, то ранее отнятый провод Н664 поставить на
место, после чего попробовать выполнить действия указанные в подпункте №3 пункта 16.1.1.1.
2.
Нет тока нагрузки на группе ТЭД №2:
а)
В блоке №12 на силовых контактах контактора «зажигания» КМ42 поставить
перемычку C1 - C682. Следовать далее обычным порядком, при этом на стоянках отключать БВ
б)
Если это не помогло, то ранее установленную перемычку C1 - C682 убрать и
попробовать отнять провод Н674 от блока питания А62, после чего следовать
далее обычным порядком.
в)
Если и это не дало результата, то ранее отнятый провод Н674 поставить на
место, после чего попробовать выполнить действия указанные в подпункте №4 пункта 16.1.1.1.
16.5.
На экране монитора пульта управления появляется одно из сообщений о
неисправностях в оборудовании шкафа МСУД, при этом возможно отключаются или не включаются все БВ, а если ГВ отключен, то он тоже не включается.
1. «Нет связи с ЦМК»
2. «Отключен выключатель SF88»
3. «Нет связи со шкафом МСУД»
4. «Нет связи с МПК»
16.5.1, На экране монитора пульта управления высветилось сообщение - «Нет связи с ЦМК».
1. В блоке №3 проверить включение автомата SF93.
2. Если автомат SF93 включен или после его включения он сработает повторно,
необходимо включить тумблер S39  «Снятие запрета на включение ГВ». а
автомат SF93 больше не восстанавливать.
3. Следовать далее обычным порядком, электровоз сохраняет работоспособность во всех режимах, при этом сбор схемы рекуперации будет производиться только через контроллер машиниста.
16.5.2.
На   экране   монитора   пульта   управления   высветилось   сообщение   -
«Отключен выключатель SF88».
1. В блоке №3 восстановить автомат SF88.
2. Если автомат SF88 сработает снова, то больше его не восстанавливать, а вместо
него включить тумблер S39 «Снятие запрета на включение ГВ».
3. Следовать далее в обычном режиме.
16.5.3.
На экране монитора пульта управления высветилось сообщение - «Нет
связи со шкафом МСУД».
1. Если это сообщение не исчезает с экрана монитора и при этом БВ и ГВ не
включаются , то попробовать несколько раз отключить , а затем включить
кнопку «МСУД» на пульте управления.
2. Если это результата не дало, то необходимо в блоке №3 включить тумблер S39
«Снятие запрета на включение ГВ», после чего включить ГВ и БВ.
3. Если после этого на ТЭД не будет нагрузки, то проверить состояние всех
штепсельных разъемов в шкафу МСУД, а также состояние и крепление всех
проводов на клемной сборке над ПЧФ и МСУД.
4. Если неисправность не выявлена и при этом на ТЭД нет тока нагрузки -
затребовать вспомогательный локомотив.
16.5.4.
При нулевом положении штурвала главного вала КМЭ на экране монитора
пульта управления высветилось сообщение - «Нет связи с МПК»
1. В блоке №3 проверить включение автоматов SF91 и SF92.
2. Если после включения автоматов SF91 и SF92 они будут срабатывать снова,
то необходимо методом  исключения, поочередно, отключая  штепсельные
разъемы,   от  шкафа  МСУД,   определить  от  какого  из  них  срабатывают
автоматы SF91 и SF92.
2.1. При  отключении  разъема  X1   - схема  тяги  не  собирается,  на  экране
монитора пульта управления высвечивается сообщение - «Нет связи  со
шкафом МСУД», не задается ток управления задатчиками КМЭ, на ТЭД нет
тока нагрузки - затребовать вспомогательный локомотив.
2.2. При отключении разъема Х-13 - схема тяги собирается, сообщений на
экране монитора о неисправности никаких нет, но не задается ток управления
задатчиками КМЭ, на ТЭД нет тока нагрузки. Для приведение электровоза в
рабочее состояние можно попытаться выполнить следующее:
а)
На клемной сборке в коридоре над ПЧФ и МСУД отнять два левых
провода А33 и перемычкой соединить тот из них, от которого будет
задаваться ток управления задатчиком штурвала КМЭ с выводом №7
разъема X13 на крышке шкафа МСУД.
б)
Перемычкой соединить, находящийся на клемной сборке в коридоре над
ПЧФ и МСУД, провод A31 (там где четыре провода) с выводом №21
разъема X13 на крышке шкафа МСУД.
в)
Следовать далее в режиме ручного регулирования, рекуперацию не
применять, ПЧФ не включать.
г)
Если это результата не дало - затребовать вспомогательный локомотив.
2.3.
При отключении Х14 - схема тяги собирается, но нет тока нагрузки на ТЭД
- затребовать вспомогательный локомотив.
2.4.
При  отключении  разъема Х15 - схема тяги собирается , но нет тока
нагрузки на ТЭД - затребовать вспомогательный локомотив.
2.5. При  отключении   разъема  X12  - схема тяги  собирается, на ТЭД ток
нагрузки  есть.   В  блоке №3   включить  тумблер  S39  «Снятие  запрета  на
включение ГВ» и следовать далее. Если начнет срабатывать автомат SF19
(SF20) «Тяга», то тумблер S39 оставить включенным, все ранее отключенные
штепсельные разъемы шкафа МСУД поставить на место и далее действовать
как указано в пункте 14.6.
2.6. При отключении разъема X17 - схема тяги не собирается, на ТЭД нет тока
нагрузки, при этом ток управления задатчиками КМЭ задается нормально.
Для приведения электровоза в рабочее состояние необходимо в блоке №1
заклинить реле KV14, а в блоке №3 включить тумблер S39 «Снятие запрета на
включение ГВ» и следовать далее в режиме тяги, рекуперацию не применять,
ПЧФ не включать. Если начнет срабатывать автомат SF19 (SF20) «Тяга», то
тумблер S39 оставить включенным, все ранее отключенные штепсельные
разъемы шкафа МСУД поставить на место, убрать клин с реле KV14 и далее
действовать как указано в пункте 14.6.
2.7. При  отключении  разъема  X16  -  схема тяги  собирается,  на ТЭД ток
нагрузки есть. При отключенных MB и КМЭ в положении «О», на мониторе
высвечивается   ложная   информация:   «Тяга   собрана,   реверсоры   назад».
Необходимо визуально убедиться, что реверсоры стоят в положении «Вперед»
и следовать далее, рекуперацию не применять, ПЧФ не включать.
2.8. При  отключении  разъема  X11  - схема тяги  собирается,  на  ТЭД ток
нагрузки есть. На мониторе идет ложная информация о переключении из
ручного в авторегулирование и наоборот постоянно. Может высвечиваться
ложная информация реверсора «Назад». Необходимо визуально убедиться,
что реверсоры стоят в положении «Вперед» и следовать далее на ручном
регулировании, рекуперацию не применять, ПЧФ не включать.
2.9. При  отключении  разъема  X10 -  схема тяги  собирается,  на ТЭД ток
нагрузки есть. На мониторе нет информации о включении  ПЧФ если он
включен - следовать далее до пункта смены локомотивов, ПЧФ не включать.
2.10. При отключении разъема Х6 - схема тяги собирается, ток нагрузки на ТЭД
есть, при этом нет связи шкафа МСУД с блоком ПКБ - следовать далее до
пункта смены локомотивов.
2.11. На электровозах до №147 при отключении  разъема Х7 - схема тяги
собирается, на ТЭД ток нагрузки есть, при этом нет связи блока согласования
МСУД с САУТ - следовать далее до пункта смены локомотивов.
2.12. При отключении разъема Х2 - схема тяги собирается, ток нагрузки на ТЭД
есть, при этом нет связи монитора кабины №1 со шкафом МСУД - следовать
далее на ручном регулировании до пункта смены локомотивов.
2.13. При отключении разъема X18 - схема тяги собирается, ток нагрузки на ТЭД
есть, при этом нет связи монитора кабины №2 со шкафом МСУД - следовать
далее на ручном регулировании до пункта смены локомотивов.
2.14.1. На электровозах до № 260 при отключении разъема Х19 - схема тяги
собирается, на ТЭД ток нагрузки есть, при этом на экране монитора нет
показания напряжения и тока цепей ЭПТ - следовать далее до пункта смены
локомотивов.
2.14.2. На электровозах с № 262 при отключении разъема XI9 - схема тяги
собирается, при этом на экране монитора нет показания напряжения и тока
цепей ЭПТ, не задается ток управления задатчиками КМЭ, на ТЭД нет тока
нагрузки. Для приведения электровоза в рабочее состояние можно попытаться
выполнить следующее:
а) На клемной сборке в коридоре над ПЧФ и МСУД отнять два правых провода А164 и перемычкой соединить тот из них, от которого будет задаваться ток управления задатчиками КМЭ с выводом №14 разъема X19
на крышке шкафа МСУД, предварительно вставив штырь из медной проволоки диаметром 1,5 - 2,0 мм в гнездо этого вывода.
б)
Перемычкой соединить находящийся на клемной сборке в коридоре над
ПЧФ и МСУД провод А31 (там где четыре провода) с выводами №10 и
№11 разъема X19 на крышке шкафа МСУД, предварительно вставив
штыри из медной проволоки диаметром 1,5 - 2,0 мм в гнезда этих выводов.
в)
Следовать далее обычным порядком, рекуперацию не применять, ПЧФ не
включать.
г)
Если это результата не дало - затребовать вспомогательный локомотив.
3. В случае если автоматы SF91 и SF92 не срабатывали, то необходимо в шкафу
МСУД проверить состояние и крепление всех штепсельных разъемов, обратив
особое внимание на разъем X1.
4. Проверить состояние и крепление всех проводов на клемной сборке над ПЧФ и
МСУД.
5. Если все нормально, то попробовать зашунтировать перемычкой провод А7,
поставив ее с панели диодов U93 (блок №1) на автоматы SF91 и SF92 (обратная
сторона блока №3).
6. Если это результата не дало и при этом на ТЭД нет тока нагрузки - затребовать
вспомогательный локомотив.
17. Цепи шкафа питания и заряда АБ.
17.1. Загорается и не гаснет светодиод «ЗБ» на пульте управления, АБ работает на разряд.
В этом случае необходимо проверить:
1. Включение тумблера S1 «Включение ШП»
2. Целостность предохранителя F3 на ЗА, установленного на лицевой панели ШП.
3. Целостность предохранителя F16 на 35А в блоке №12.
17.1.1.
Сгорел предохранитель F3 на ШП.
Предохранитель сменить и если он сгорел снова, то:
1. Предохранитель F3 больше не восстанавливать.
2. На лицевой панели ШП отключить тумблер S1 «Включение ШП».
3. В блоке № 12 заклинить контактор КМ 5.
4. Следовать далее обычным порядком.
17.1.2.
Сгорел предохранитель F16.
В этом случае вначале отключить все освещение и другие потребители, не влияющие на нормальную работу электровоза в режиме тяги. Если стрелка вольтметра PV на ШП будет находиться на показании «0», то отключить его установив тумблер S3 в положение «Аварийно», при этом тумблер S4 должен находиться в положении «Напряжение выпрямителя». После этого сменить предохранитель F16. Если после подъема токоприемника и включения ГВ F16 снова перегорит, то его больше не восстанавливать и выполнить следующее:
1. Если время дальнейшего следования до конечного пункта составит не более 30 минут, то следовать далее на питании ЦУ от АБ. В случае крайней необходимости, для дополнительного снижения нагрузки на АБ, можно не теряя много времени, убрать еще ряд потребителей, для этого необходимо:
1.1. Отключить ЭПТ и электроотопление поезда.
1.2. Переключиться в режим «Ручного регулирования».
1.3. Переключиться на работу от МПК1, а при его неисправности в блоке №1
заклинить реле KV63, при этом тумблер S65 (S66) на пульте управления должен
находиться в положении «МПК1».
1.4. В блоке №3 отключить все автоматы, кроме SF85 и SF86, SF58 и SF59, SF95,
SF91 и SF92, а тумблер  S39 «Снятие запрета на включение ГВ» включить. На
электровозах до №260 тумблер S140 «Сельсины аварийно» в блоке №3 должен
быть отключен, а при неисправности трансформаторов питания сельсинов Т36
и Т40 заклинить контактор КМ40 в блоке №8.
1.5. Отключить по одному модулю питания А100 и А101 (любые два верхних или
два нижних).
1.6. Кнопку    «Сигнализация»    на    пульте    управления    можно    не    включать,
рекуперацию и ослабление поля не применять, ПЧФ выключить. Монитор на
пульте управления работать не будет.
2. Если АБ слабая или время следования до конечного пункта составит более 30 минут, то собрать аварийную схему питания ЦУ от трансформатора Т25, для этого необходимо:
2.1. На ШП переключатели SA2 и SA3 перевести в положение «Источник депо», а
SA1 отключить.
2.2. Левый нож переключателя SA3 перемычкой напрямую соединить с корпусом
электровоза, а тумблер S1 Включение ШП» отключить.
2.3. Отнять и, для полной ликвидации контакта, отогнуть шины №1 и №2 блока
диодов U10 от шин силовой схемы электровоза.
2.4. В блоке диодов U10 отнять контактные уголки выводов «А» диодов VI и V2 от
шины №1, после чего на это место поставить изоляцию.
2.5. В блоке диодов U10 отнять контактные утолки выводов «К» диодов V3 и V4 от
шины №2, после чего на это место поставить изоляцию.
2.6. В блоке диодов U10 поставить перемычку с вывода «А» диода VI на вывод
«К» диода V4 и с вывода «А» диода V2 на вывод «К» диода V3.
2.7. Соединить перемычкой шину №1 блока диодов U10 с корпусом электровоза, а
шину №2 с проводом Н076, который находится на клемной рейке пневмопанели
(блок №10) со стороны ВВК.
2.8. Проверить целостность предохранителя F36 на 35 А в блоке №1 и включить в
блоке №3 автомат SF3 «Обогрев кранов», после чего усилить их перемычками:
Н09 - Н076 (на предохранителе F36) и С62 - С77 (на автомате SF3).
2.9. Отнять провода С61 и С77 от нагревательного элемента клапана продувки ГР1
У21 (самый ближний к коридору, к которому подходит кран КН16). Провода
1С61 и 1С77, находящиеся на этом же месте в данной аварийной схеме не
использовать.
2.10. Поставить перемычки с вывода «А» диода V2 блока диодов U10 на ранее
отнятый от клапана У21 провод С61 и с вывода «К» диода V4 на ранее отнятый
от этого же клапана провод С77.
2.11. Для исключения протекания большого тока разряда АБ, после подъема
токоприемника и включения ГВ переключатель SA3 на ШП отключить. Для
проследования нейтральных вставок переключатель SA3 включать, а после их
проследования - отключать.
2.12. Для снижения нагрузки на данную аварийную схему необходимо отключить
калориферы и все ненужные отопительные и осветительные приборы, а на
нейтральных вставках к тому же отключить прожектор, буферные фонари и
освещение кабины.
2.13. Следовать далее без ПЧФ, рекуперацию и ослабление поля не применять.
Обогрев кранов продувки ГР работать не будет. Для контроля напряжения ЦУ
кратковременно включать на ШП тумблер S3 в положение «Нормально».
17.1.3. Предохранители F3 и F16 целые, а АБ при этом работает на разряд.
1.   В блоке №12 проверить включение контактора КМ5 и если он не включен, то его заклинить, а тумблер S1 на ШП «Включение ШП» отключить.
2. Если   контактор   КМ5   включен,  то  с  обратной  стороны   ЩИ  попробовать
заклинить контактор КМ, при этом перед проследованием нейтральной вставки
необходимо обязательно отключить все освещение, включая кабины, прожектор
и буферные фонари.
3. Если это не помогло, то выполнить действия, указанные в   подпункте №1 или
№2 пункта 17.1.2.
17.2.
Загорается и не гаснет светодиод «ЗБ» на пульте управления, при этом заряд
АБ есть.
В данном случае не подключился контактор КМ, установленный с обратной стороны ШП, при этом АБ слабая и напряжение на ней менее 50 В или наоборот-выходное напряжение ШП более 60В. 1.   Выполнить действия, указанные в подпункте №2 пункта 17.1.3.
17.3.
Внезапно отключается ГВ, опускается токоприемник, гаснет все освещение и
так далее.
В этом случае необходимо убедиться в целостности предохранителей Fl, F2 на 100А на ШП и предохранителя F16 на 35А в блоке №12 и если они окажутся целыми, то собрать аварийную схему питания ЦУ от трансформатора Т25, как указано в подпункте №2 пункта 17.1.2.
Если среди предохранителей Fl, F2 и F16 есть сгоревшие, то сменить их и если они сгорят повторно, то вначале, если стрелка вольтметра PV на ШП будет на показании «0» - отключить его переводом тумблера S3 в положение «Аварийно», а тумблера S4 в положение «Напряжение выпрямителя». После этого необходимо:
1. На ШП отключить переключатели SA2 и SA3
2. Отключить все потребители и автоматы в коридоре и обеих кабинах, снять
предохранители F3 на ШП, F36 и F43 в блоке №1, а также F34, F37, F39, F40 в
блоке №12.
3. Один конец контрольной лампы соединить с «землей», а второй с нижним
концом предохранителя F2 и если она загорится, значит пробой на «землю»
возник в АБ.
4. Если контрольная лампа не загорит, то соединить перемычкой нижний конец
предохранителя F2 с «землей», после чего один конец контрольной лампы
соединить с нижним концом предохранителя F1, а второй, поочередно, в начале
с левым ножом (провод НОЮ), а затем с правым (провод Н09) ножом
переключателя SA2 и по загоранию лампы определить в каком из этих проводов
«земля».
5. Если контрольная лампа не загорит, то с обратной стороны ШП отнять оба
провода №13 от скобы диода V3 (самый нижний с левой стороны), после чего
один конец контрольной лампы переставить с переключателя SA2 вначале на
левый, а затем на правый нож переключателя SA1  и если лампа загорится,
значит пробой на «землю» возник в оборудовании ШП.
6. Если контрольная лампа не загорит, значит оборудование ШП исправно, в этом
случае оба провода №13 поставить на место, предохранители Fl, F2 снова
сменить, переключатели SA2 и SA3 снова включить. После этого поочередно
ставя на место предохранители F3 на ШП и F37 в блоке №12, а также включая
автоматы в головной кабине и коридоре, необходимые для работы электровоза в
режиме тяги, попытаться запустить его в работу.  Если нормальная работа
электровоза восстановится, то следовать далее не включая  автоматы и не
восстанавливая предохранители остальных цепей.
7. Если работа электровоза не восстановится, то определить при включении какой
цепи,   необходимой   для   работы   электровоза   в   режиме   тяги,   происходит
перегорание предохранителей F16 и Fl, F2  и далее действовать,  согласно
рекомендаций по сбору аварийных схем при неисправностях в этой цепи,
применяя   только  те  схемы,   которые   непосредственно   включают   в   работу исполнительные устройство.
17.3.1.
Пробой на «землю» в АБ.
1, Если позволяет время, то на стоянке визуально осмотреть оба ящика АБ, отключить
от неисправного элемента батареи металлические перемычки, после чего обвести
его временной перемычкой и т.д. Сменить сгоревшие предохранители Fl, V2 и F16.
2, Если времени на осмотр АБ нет или неисправность батареи или ее цепей не
выявлена, то при наличии на электровозе воздуха собрать следующую ававрийную
схему:
2.1. Переключатель SA3 «Батарея» на ШП не включать, предохранители Fl, F2
не восстанавливать.
2.2. В блоке №12 сменить предохранитель F16.
2.3. В блоке №12 заклинить контактор КМ5.
2.4. Включить переключатель SA2 на ШП.
2.5. ГВ и вентиль защиты включить вручную.
2.6. На   пульте   управления   включить   необходимые   кнопки   для   подъема
токоприемника и включения ГВ.
2.7. Вручную нажать на клапан токоприемника и  после его подъема в ЦУ
появится напряжение 50В, после чего клапан можно отпустить.
2.8. В блоке №3 отключить автоматы SF86 «МСУД», SF59 «КЛУБ, САУТ» и
SF95 «Радиосвязь», а в обеих кабинах SF45 (SF46) «ЭПТ». Выключить из
работы прибор «КОН».
2.9. С обратной стороны блока №3 поставить перемычку Н064 (автомат SF64) -
Н095 (автомат «Радиосвязь»).
2.10.В   головной  кабине   на  автоматах  в  верхней  части   пульта  управления поставить перемычку Н041 (Н042) - Н045 (Н046).
2.11. Кран приставки САУТ к крану 395 должен быть перекрыт.
2.12. Перед нейтральными вставками отключать ЭПК автостопа и САУТ, клапан
токоприемника держать включенным вручную.
2.13. Усилить     контроль     за     работой     электрооборудования     электровоза,
электроотопление поезда не включать!!! ЭПТ и радиосвязь на нейтральных
вставках работать не будут.
17.3.2.
Пробой на «землю» в оборудовании ШП
1. На ШП перевести переключатели SA2 и SA3 в положение»Источник депо».
2. Предохранитель F16 не восстанавливать.
3. Сменить предохранители Fl, F2 на ШП.
4. Выполнить действия указанные в подпункте №1 или №2 пункта 17.1.2.
17.3.3.
«Земля» в проводе Н09.
1. Поставить изоляцию под правый нож переключателя SA2 на ШП.
2. В блоке №12 убрать предохранитель F37.
3. На клемных рейках возле блока №14 поставить перемычку Н201 - Н077.
4. В  задней  по  ходу  кабине  отключить  все  автоматы  в  нижней  части  пульта
управления,  а  в  головной  кабине  отнять  от  них  все  провода F109  и  подать
перемычкой питание от провода НОЮ, который находится на автоматах в верхней
части пульта.
5. Сменить предохранители F16, Fl, F2, а в блоке №3 отключить автомат SF94
«ПЧФ».
6. Следовать далее обычным порядком, ПЧФ не включать. Отключить все ненужные
осветительные и отопительные приборы.
17.3.4. «Земля» в проводе Н010.
1. Поставить изоляцию под левый нож переключателя SA2 на ШП.
2. В   задней   по   ходу   кабине   отключить   все   автоматы   в   верхней   части   пульта
управления, кроме SF45 (SF46) «ЭПТ», а в головной кабине отнять от них все
провода НОЮ и подать перемычкой питание от провода Н09, который находится на
автоматах в нижней части пульта.
3. С обратной стороны блока №3 отнять провод НОЮ от автоматов SF85 «МСУД» и
SF58 «КЛУБ, САУТ» и подать на них питание от провода Н09 (автомат SF94
«ПЧФ»).
4. В зимнее время, для работы схемы электроотопления поезда, с обратной стороны
блока №3  отнять  провод  НОЮ  от автомата SF64,  а на это  место поставить
перемычку с провода Н09 (автомат SF94 «ПЧФ»).
5. Сменить предохранители F16, Fl, F2.
6. Следовать далее обычным порядком, отключить все ненужные осветительные и
отопительные приборы.
17.4.
Нет питания в проводе Н09 или Н010.
1. Если одновременно отключится ГВ, опустится токоприемник, потеряется цепь на
контакторы запуска всех вспомогательных машин, погаснут экран монитора и
светодиоды блока сигнализации на пульте управления, но при этом освещение
кабины и звуковые сигналы будут работать  нормально, то значит потерялось
питание в проводе Н09.
2. Если одновременно погаснут экран монитора и светодиоды блока сигнализации на
пульте управления, а также не работают освещение кабины и звуковые сигналы, но
при этом токоприемники, ГВ  и все вспомогательные машины будут работать
нормально, то значит потерялось питание в проводе Н010.
3. При потере питания в проводе Н09 или НОЮ необходимо соединить их между
собой перемычкой, поставив ее с автоматов верхней части на автоматы нижней
части пульта управления.
17.5.
При проследовании нейтральной вставки отключается ГВ, опускается
токоприемник, гаснет все освещение и т.д.
В этом случае отключить все освещение и другие потребители не влияющие на нормальную работу электровоза в режиме тяги.
1. Если   питание   на  ЭПТ   и   радиостанцию   сохранилось,   то   на  ШП   проверить
целостность  предохранителя  F1.   Если   питание  этих   цепей   тоже   исчезло,  то
проверить целостность обоих предохранителей F1 и  F2.
2. Если предохранители Fl, F2 сгорели, то в начале отключить вольтметр PV на ШП
переводом тумблера S3 в положение «Аварийно», а тумблера S4 в положение
«Напряжение выпрямителя». После этого сменить указанные предохранители и
если они снова перегорят, далее действовать по аналогии с пунктом 17.3.1.
3. Если оба предохранителя F1 и F2 целые, то:
3.1.
Если питания на ЭПТ и радиостанции нет, необходимо при отключенном
переключателе SA3 на ШП контрольной лампой проверить есть ли напряжение
на АБ:
а)
Если на АБ напряжения нет, то далее действовать по аналогии с пунктом
17.3.1.
б)
Если на АБ напряжение сеть, то переключатель SA3 на ШП снова включить и
перемычкой напрямую соединить его левый нож с корпусом электровоза
3.2.
Если питание на ЭПТ и радиостанции есть, необходимо поставить перемычку с
правого ножа переключателя SA3 на левый нож переключателя SA2. После
подъема токоприемника и включения ГВ эту перемычку необходимо убрать.
Для питания ЦУ от АБ на нейтральных вставках эту перемычку необходимо
устанавливать вновь, а сразу же после ее проследования убирать.
17.6. Нет заряда АБ, при этом светодиод «ЗБ» на пульте управления не горит.
В этом случае если стрелка вольтметра PV на ШП будет находиться на показании «О», то отключить его переводом тумблера S3 в положение «Аварийно», а тумблера S4 в положение «Напряжение выпрямителя», отключить все освещение и другие потребители, не влияющие на работу электровоза в режиме тяги, после чего:
1. Если внезапно одновременно пропало питание на ЭПТ и радиостанцию, и при этом
стрелка амперметра ШП будет находиться на показании «О» (нет тока заряда и
разряда АБ), то значит сгорели оба предохранителя F1 и F2. В этом случае их
необходимо сменить и если они снова перегорят, то, не дожидаясь проследования
нейтральной вставки, остановить поезд в удобном месте, после чего действовать по
аналогии с пунктом 17.3.1.
2. Если  радиостанция и  ЭПТ работают нормально (на  ЭПТ  может происходить
мигание ламп контроля), а при осмотре машинного отделения выявится, что стрелка
амперметра   ШП   находится   на   «0»,то   несколько   раз   отключая   и   включая
переключатель SA3 «Батарея» убедиться, что стрелка амперметра стоит на месте и
никуда не двигается . После этого проверить целостность предохранителя F2.
2.1. Если F2 сгорел, то его сменить. В случае если предохранитель F2 после его
замены сгорит повторно, то не дожидаясь проследования нейтральной вставки,
остановить поезд в удобном месте, после чего действовать по аналогии с
пунктом 17.3.1.
2.2. Если F2 окажется целым, то при отключенном переключателе SA3 на ШП,
контрольной лампой проверить есть ли напряжение на АБ:
а)
Если на АБ напряжение есть, то переключатель SA3 на ШП снова включить и
перемычкой напрямую соединить его левый нож с корпусом электровоза.
б)
Если напряжения на АБ нет, то не дожидаясь проследования нейтральной
вставки, остановить поезд в удобном месте, после чего действовать по
аналогии с пунктом 17.3.1.
3.
Если радиостанция и ЭПТ работают без замечаний, но при обходе машинного
отделения выявится, что амперметр ШП показывает разряд АБ (возможно очень
незначительный), то   несколько   раз   отключая   и   включая   переключатель   SA3
«Батарея» убедиться, что стрелка амперметра двигается от «О» в сторону разряда.
После этого проверить целостность предохранителя F1.
3.1. Если F1 сгорел, то его сменить. В случае если предохранитель F1 после его
замены сгорит повторно, то не дожидаясь проследования нейтральной вставки,
остановить поезд в удобном месте, после чего действовать по аналогии с
пунктом 17.3.1.
3.2. Если F1 окажется целым, то при отключенном переключателе SA3 на ШП,
контрольной лампой проверить есть ли напряжение на АБ:
а)
Если на АБ напряжение есть, то далее действовать по аналогии с подпунктом
№3.2. пункта 17.5.
б)
Если напряжения на АБ нет, то не дожидаясь проследования нейтральной
вставки, остановить поезд в удобном  месте, после чего действовать по
аналогии с пунктом 17.3.1.
4.
Если   ЭПТ  и  радиостанция  работают   нормально,   но   при   обходе  машинного
отделения выявится , что ток заряда или разряда АБ большой, а напряжение на ней
низкое (менее 35В), то также не дожидаясь проследования нейтральной вставки,
остановить поезд в удобном месте, после чего действовать по аналогии с пунктом
17.3.1.
17.7. Слабая АБ.
1.   При наличии на электровозе воздуха собрать аварийную схему по аналогии с
пунктом 17.3.1, при этом переключатель SA3 «Батарея» на ШП для ее зарядки
оставить включенным.
2.   После   того   как   АБ   зарядится   и   напряжение   на   ней   восстановится,   данную аварийную схему можно разобрать.
18.
Цепь электроотопления поезда.
В   случае   если   не   подключается   контактор   К2   электроотопления   поезда, необходимо проверить:
1. Включение автомата SF64 «Отопление поезда» (блок №3).
2. Правильное положение переключателя Q1 в блоке №4:
а)
При управлении с кабины №1 - верхнее положение.
б)
При управлении с кабины №2 - нижнее положение.
3. Срабатывание теплового реле КК23 в блоке №4, при этом восстанавливается оно
только вручную.
4. Исправность    пневмопривода   и    отсутствие    механического    заедания    самого
контактора К2 в блоке №4.
18.1.
Не подключается контактор электроотопления поезда К2.
1. Поставить перемычку с провода Н260 (клемная рейка Х4 с обратной стороны ПЧФ)
на провод Н389 (ТРТ КК23).
2. Если это не помогло, то переставить один конец перемычки с провода Н389 на «+»
катушки контактора К2 (провод Н391).
3. Ключ электроотопления поезда в обоих случаях не включать, контактор отопления
поезда К2 включится совместно с запуском МВ3.
4. Если при следовании на аварийной схеме согласно подпункта №2 сработает реле
перегрузки КА8 или контактор К2 все равно не подключится, то перемычку Н260 -
Н391 убрать и электроотопление поезда больше не включать.
18.2.
Срабатывает автомат SF64 «Отопление поезда».
1. В блоке №4 отнять провод Н389 от ТРТ КК23, а на его место поставить перемычку
с провода Н260, который находится на клемной рейке Х4 с обратной стороны ПЧФ.
2. Если  после  этого будет срабатывать  автомат  SF29 (SF30)  «Вентиляторы», то
переставить один конец этой перемычки с ТРТ КК23 на «+» катушки контактора
К2, предварительно отняв от нее провод Н391.
3. Ключ электроотопления поезда в обоих случаях не включать, контактор отопления
поезда К2 включится совместно с запуском МВЗ.
4. Если при следовании на аварийной    схеме согласно подпункта №2 сработает
автомат SF29 (SF30) или реле перегрузки КА8, то перемычку Н260 - «+» катушки
контактора К2 убрать и электроотопление поезда больше не включать.
19.
Неисправности кранов машиниста №395 и №254.
19.1. При невозможности управления тормозами из головной по ходу кабины, для управления ими из задней кабины необходимо выполнить следующее:
1. В блоке №1 заклинить реле KV13.
2. В головной кабине перемычкой обвести на блокировке тормозов №367 контакт SQ1
(SQ2), а в задней кабине , наоборот, поставить под этот контакт изоляцию.
3. Переставить ключ блокировки тормозов №367 из головной кабины в заднюю.
4. Для возможности управления ЭПТ из задней по ходу кабины необходимо на
головном по ходу переключателе SA3 (SA4) поставить изоляцию под контакт в
проводах Т8 - Т17 (Т18), а на заднем по ходу переключателе обвести этот контакт
перемычкой. Кнопку «ЭПТ» на пульте управления включать в головной кабине.
5,
Кнопка S19 (S20) «Отпуск тормозов», установленная на пульте управления, будет
работать только в головной кабине.
6.
Для   переговоров  между   кабинами   использовать  функцию   межкабинной  связи
имеющейся на радиостанции.
19.2. Кран машиниста № 395
19.2.1.    2-е, 3-е и 4-е положение РКМ
1.
Во 2-ом положении РКМ давление в У Р падает, а в ТМ, наоборот, растет -
обрыв, отсоединение трубки к УР или разрушение диафрагмы редуктора.
1.1. При обрыве или отсоединении трубки к УР, если ее герметичность быстро восстановить не удается, то перейти на управление тормозами из задней кабины и следовать до ближайшей станции, где попытаться восстановить герметичность трубки.
1 .2. В случае разрушения диафрагмы редуктора (дует воздух из отверстия в регулировочном винте), чтобы доехать до ближайшей станции нужно кратковременно РКМ ставить во 2-е положение и снова переводить в 4-е положение. На ближайшей станции при 4-м положении РКМ сменить редуктор на исправный, взяв его из нерабочей кабины.
2.
Во 2-м положении РКМ давление в УР не изменяется или медленно снижается,
а в ТМ давление растет - засорилось отверстие 1,6 мм или какие-либо другие отверстия в золотнике или его зеркале, предназначенные для зарядки УР.
После остановки поезда сменить верхнюю и среднюю части крана,   взяв их из нерабочей кабины.
3.
Во 2-м положении РКМ давление в УР и ТМ растет - попадание частиц грязи
или   заедание   клапана   редуктора,   нарушение   плотности   золотника,   а   также
ослабление  РКМ   на  стержне   или  выработка  по  квадрату   стержня,   засорение
атмосферного отверстия 0,45мм в стабилизаторе.
3.1.
Установить РКМ в 4-е положение.
а)
Если давление в УР и ТМ расти перестанет, то возможно неисправен
редуктор. Доехать до ближайшей станции можно чередуя положения 2 и 4, а
также:
· во 2~м положении РКМ легким постукиванием по колпачку редуктора
можно удалить частицу грязи, попавшую под клапан,

· стабилизатором увеличить темп ликвидации сверх зарядки или
ослаблением его колпачка вызвать дополнительную небольшую утечку из
УР. На ближайшей станции при 4-м положении РКМ сменить редуктор на
исправный, взяв его из нерабочей кабины.

б)
Если давление в УР и ТМ расти не перестанет, значит неисправность вызвана
неплотностью золотника, предотвратить завышение давления можно
способами, указанными в подпункте «а» данного пункта.
На ближайшей станции сменить верхнюю и среднюю части крана, взяв их из нерабочей кабины.
в)
При ослаблении РКМ на стержне или ее выработке по квадрату стержня,
манипулировать ей нужно осторожно, учитывая, что золотник можно не
довести до 2-го положения.
3.2.
В  случае засорения атмосферного  отверстия 0,45мм  в стабилизаторе  (нет
утечки воздуха через него) попытаться прочистить его. Если это не удается
сделать, то предотвратить дальнейшее повышение давления в УР и ТМ можно
способами указанными выше.
На ближайшей станции при 4-м положении РКМ сменить стабилизатор на исправный, взяв его из нерабочей кабины.
4.
Занижение давления в УР и ТМ при 2-ом положении РКМ - засорение фильтра
редуктора или сильные порывы в уплотнительной манжете уравнительного поршня.
4.1. Остановить поезд. РКМ оставить в 4-ом положении.
4.2. Если давление в УР не падает, значит засорился фильтр редуктора. Снять
редуктор и его прокладку, вывернуть отверткой фильтр, снять с него сетку и
промыть ее или прожечь
4.3. Если давление в УР начнет падать, значит порвана уплотнительная манжета
уравнительного поршня, надо заменить ее, взяв из нерабочей кабины.
5.
При 2-ом  положении  РКМ  в  конце ликвидации сверхзарядки происходит
скачкообразное снижение давления в УР в результате чего срабатывают тормоза
поезда - низкая чувствительность стабилизатора и уравнительного поршня.
5.1. Чтобы  доехать  до   ближайшей  станции,   нужно  ослабить  регулировочную
пружину стабилизатора, тем самым уменьшить темп ликвидации сверхзарядки,
а также в конце ликвидации сверхзарядки закрыть пальцем отверстие 0,45мм и
после ликвидации остаточной сверхзарядки через уплотнительную манжету
уравнительного поршня плавно открыть это отверстие.
5.2. На ближайшей станции разобрать кран, протереть уравнительный поршень и
расточку в корпусе под него, вынуть со стабилизатора клапан и протереть его
хвостовик и корпус, а также втулку под него. Нанести смазку и собрать кран и
стабилизатор.
6.
Во 2-ом положении РКМ утечка воздуха через средний штуцер нижней части
крана сопровождается шумом, при этом ухудшается плотность ТМ - неплотно
прилегает хвостовик уравнительного поршня к седлу выпускного клапана, неплотно
прилегает впускной клапан к своему седлу, неплотность манжеты на хвостовике
выпускного клапана.
6.1. Если есть возможность, то следовать до пункта смены локомотивов.
6.2. Если такой возможности нет (из-за резкого ухудшения плотности ТМ), то на
ближайшей по ходу станции остановить поезд.  Разобрать кран, протереть
хвостовик уравнительного поршня и его седло в выпускном клапане и нанести
смазку. Если после этого утечка воздуха не прекратится, значит утечка из-за
неплотности прилегания впускного клапана к своему седлу или неплотности
манжеты   на   хвостовике   выпускного   клапана.   В   этом   случае   отвернуть
атмосферную трубку со среднего штуцера нижней части крана, отвернуть, но не
полностью, накидную гайку к отростку ТМ в нижней части крана, вывернуть
цоколь и вынуть клапан. Протереть клапан и втулку в корпусе под него и
нанести   смазку.   Цоколь,   в   котором   находится   уплотнительная   манжета
хвостовика выпускного клапана, взять из нерабочей кабины.
7.
При 2-ом положении  РКМ медленная ликвидация сверхзарядки из УР не
поддающаяся регулировке - пропуск клапана редуктора.
В   4-ом   положении   РКМ:   отвернуть   колпачок  редуктора,   вынуть   клапан, протереть его и втулку под него, нанести смазку.
8.
Во 2-ом положении РКМ отсутствует ликвидация сверхзарядного давления из
УР - залип клапан стабилизатора, засорилось атмосферное отверстие 0,45мм в стабилизаторе.
На ближайшей станции при 4-м положении РКМ сменить стабилизатор на исправный, взяв его из нерабочей кабины.
9.
После перевода РКМ из 1-го во 2-е положение ликвидация сверхзарядки в УР
происходит   очень   быстро,   в   поезде   срабатывают   тормоза   -   разрушение
диафрагмы стабилизатора.
Остановить поезд, при 4-м положении РКМ сменить стабилизатор на исправный, взяв его из нерабочей кабины.
10.
Во   2-ом   положении   РКМ   быстрая   ликвидация   сверхзарядки   в   УР   не
поддающаяся   регулировке,   а   в   4-ом   положении   происходит   понижение
давление в УР - утечка воздуха по самому УР, его трубке к крану машиниста или
манометру, пропуск манжеты уравнительного поршня, пропуск золотника.
10.1. Если при следовании с поездом происходит сильное занижение давления в УР
в 4-ом положении РКМ, то следовать до ближайшей станции, при этом
тормоза отпускать после полной остановки поезда.
10.2. На ближайшей станции разъединить ТМ между локомотивом и поездом.
10.3. Произвести срыв ЭПК, при этом РКМ установить в 4-е положение:
а)
Если давление в УР начнет падать, значит повреждена манжета
уравнительного поршня. В этом случае ее смазать или заменить, взяв из
нерабочей кабины.
б)
Если давление в УР не упадет, значит возможен пропуск воздуха по
золотнику. В этом случае заменить верхнюю и среднюю части крана, взяв их
из нерабочей кабины.
в)
Если это не поможет, то следовать до пункта смены локомотивных бригад,
при этом все торможения выполнять до полной остановки.
11.
В 4-ом положении РКМ происходит завышение давления в УР и ТМ     плохая
притирка золотника к зеркалу.
Не допускать завышение давления в УР используя положение 5А . При необходимости сменить верхнюю и среднюю части крана, взяв их из нерабочей кабины.
12.
После торможения  при  постановке РКМ  в 3-е положение давление  в  УР
повышается - пропуск обратного клапана в средней части крана.
Пользоваться только 4-м положением РКМ.
13.
Следуя на ЭПТ при 3-м и 4-ом положениях РКМ не горит лампа «П» или при
5А,     5-ом и 6-ом положениях не горит лампа «Т» -  большая «качка» РКМ на
квадрате стержня, ослабление крепления микропереключателей или их сдвиг на
панели.
На стоянке снять крышку контроллера крана, закрепить РКМ и кулачковую шайбу на ней, закрепить микропереключатели. Если работа ЭПТ не восстановится, перейти на пневматические тормоза.
19.2.2. 5-ое положение РКМ.
1.   При 5-ом положении РКМ давление в УР и ТМ снижается медленно или не снижается вообще.
1.1. Если не требуется экстренной остановки, то следовать до ближайшей станции,
при необходимости управлять тормозами из задней кабины.
1.2. На станции разъединить ТМ между локомотивом и поездом.
1.3. Установить РКМ в 4-е положение и произвести срыв ЭПК:
а) Если давление в УР не упадет, значит засорилось отверстие 2,3 мм в золотнике. В этом случае заменить верхнюю и среднюю части крана, взяв их из нерабочей кабины.
б) Если давление в УР начнет падать, значит повреждена манжета уравнительного поршня. В этом случае ее смазать или заменить, взяв ее из нерабочей кабины.
2.
При 5-ом положении РКМ давление в УР снижается  нормально, а в ТМ
медленно или вообще не снижается - засорилось отверстие 1,6 мм в средней части
крана, заело или примерз уравнительный поршень или обломился его хвостовик, а
также, возможно, перемерзла атмосферная трубка среднего штуцера в нижней части
крана.
2.1. Доехать до ближайшей станции, управляя тормозами из задней кабины.
2.2. На станции заменить верхнюю и среднюю части крана, взяв их из нерабочей
кабины. Вынуть уравнительный поршень, осмотреть его и расточку в корпусе
под него, осмотреть уплотнительную манжету, при необходимости заменить ее,
взяв из нерабочей кабины и нанести на эти поверхности смазку. Отвернуть
атмосферную трубку от среднего штуцера в нижней части крана. Если при
осмотре обнаружится, что обломился хвостовик уравнительного поршня, то
попытаться заменить поршень, взяв его из нерабочей кабины. Возможно, после
этого нормальная работа крана восстановится.
3.
При 5-ом положении РКМ давление в УР не снижается, а ТМ разряжается до О
- перемерзание трубки к УР.
Торможение выполнять кратковременными установками РКМ в положение 5А. При необходимости перейти на управление тормозами из задней кабины и следовать до ближайшей станции, где трубку к УР отогреть и хорошо продуть кран машиниста.
4.
При 5-ом положении РКМ давление в УР быстро снижается, а после перевода
РКМ   в   4-е   положение   -   быстро   растет,   -   сплющивание   или   частичное
перемерзание трубки к УР, а также заужение ее проходного сечения прокладкой в
месте присоединения к крану.
При выполнении торможения РКМ необходимо некоторое время выдерживать в 3-ем положении, чтобы запоздалый воздух из УР не скапливался в полости над уравнительном поршнем, после чего ее надо перевести в 4-е положение.
5.
При 5-ом положении РКМ давление в ТМ снижается на значительно большую
величину, чем в УР, а после установки РКМ в 4-е положение давление в ТМ
скачкообразно повышается - низкая чувствительность уравнительного поршня.
5.1. При обнаружении повышения давления в ТМ после ее увеличенной разрядки,
надо  незамедлительно  перевести  РКМ из 4-го  в  3-е  положение,  а перед
запрещающим  сигналом  произвести  экстренное торможение.  Следовать до
ближайшей станции, управляя тормозами из задней кабины.
5.2. Разобрать кран, вынуть уравнительный поршень, очистить его и расточку в
корпусе под него, осмотреть уплотнительную манжету, нанести смазку на эти
поверхности. При необходимости, заменить манжету, взяв ее из нерабочей
кабины.
19.3. Кран №254.
1.
В поездном положении РКВТ происходит самопроизвольное наполнение ТЦ и
при нажатии на буфер выпускного клапана, а также после перекрытия крана
подвода воздуха от ВР-483 к крану 254, давление в ТЦ все равно остается -
заедание нижнего поршня смещенным вниз или повреждение резиновой прокладки между средней и нижней частями крана, а также излом фиксатора выключающей шайбы рабочей пружины в стакане.
В этом случае заменить верхнюю и среднюю части крана вместе с обеми прокладками, взяв их из нерабочей кабины.
2.
В   поездном   положении   РКВТ   происходит   постоянная   утечка   воздуха   в
атмосферу через атмосферное отверстие, сопровождаемое шумом - неплотное
прилегание  впускного  конуса  двухседельчатого  клапана  к  своему  седлу  или
повреждение резиновой прокладки между средней и нижней частями крана.
2.1. Если есть возможность, то следовать до пункта смены локомотивов.
2.2. Если такой возможности нет, из-за большой утечки воздуха, то на ближайшей
станции сменить верхнюю и среднюю части крана вместе с нижней прокладкой,
взяв их из нерабочей кабины.
3.
При торможении нет наполнения ТЦ - заедание верхнего и нижнего поршней,
заедание двухседельчатого клапана, излом рабочей пружины в стакане.
Сменить верхнюю и среднюю части крана, взяв их из нерабочей кабины.
4.
Медленное наполнение ТЦ - малый подъем двухседельчатого клапана или тугое
перемещение верхнего и нижнего поршней, а также засорился фильтр подвода
воздуха от ПМ к крану 254.
На стоянке сменить верхнюю и среднюю части крана, взяв их из нерабочей кабины. Если это не поможет, значит засорился фильтр на трубе подвода воздуха от ПМ к крану 254. В этом случае тормоза локомотива применять заблаговременно.
5.
Медленный выпуск воздуха из ТЦ - засорение каналов в нижнем поршне или
неполное открытие атмосферных каналов в корпусе.
Сменить верхнюю и среднюю части крана, взяв их из нерабочей кабины.
6.
Медленное наполнение и выпуск воздуха из ТЦ - заужен проход воздуха в
блокировке 367.
Применять тормоза локомотива и отпускать их заблаговременно.
1.   При торможении создается высокое давление в ТЦ. вплоть до давления в ГР -
заедает верхний или нижний поршни в нижнем положении.
На стоянке сменить верхнюю и среднюю части крана, взяв их из нерабочей кабины.
8. В тормозном положении РКВТ происходит утечка воздуха в атмосферу через атмосферное отверстие, сопровождаемое шумом - повреждение нижней уплотнительной манжеты нижнего поршня.
8.1. Если есть возможность, то следовать до пункта смены локомотивов.
8.2. Если такой возможности нет из-за большой утечки воздуха, то на стоянке
сменить верхнюю и среднюю части крана, взяв их из нерабочей кабины.
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