ВВЕДЕНИЕ

Электровоз ВЛ 80С со ступенчатым регулированием напряжения и реостатным торможением предназначен для эксплуатации на магистральных железных дорогах Российской Федерации, электрифицированных на однофазном токе промышленной частоты (50 Гц) с номинальным напряжением 25 кВ. Оборудование электровоза рассчитано на работу при напряжении в контактной сети от 19 до 29 кВ. Электро​воз состоит из двух однотипных секций, работающих по системе многих единиц (СМЕ), и оборудован системой, позволяющей управлять тремя секциями или двумя электровозами с одного поста управления.

В настоящее время Новочеркасским электровозостроительным заводом выпущено более 2600 электровозов ВЛ 80С с различными модификациями электрических цепей.

Анализ состояния безопасности движения на железных дорогах России в 2002 г. показал, что, несмотря на некоторые сокращения неплановых ремонтов электровозов с 7044 до 6894, заходы на неплановый ремонт допускались в основном из-за повреждения электроаппаратуры, что, в свою очередь, приводило к сбою в работе электрических схем электровозов. Одна из основных причин ухудшения технического состояния электровозного парка в 2002 г., как показывает анализ, — низкий уровень квалификации ремонтного персонала и локомотивных бригад.

Поэтому в целях повышения безопасности движения одной из первостепенных задач, стоящих перед локомотивными хозяйства​ми отрасли, является совершенствование формы технической учебы работников локомотивных бригад.

Настоящее учебное пособие подготовлено коллективом авторов Воронежской дорожной технической школы машинистов Юго-Восточной железной дороги с целью оказания методической и практической помощи преподавателям и учащимся техникумов и технических школ железнодорожного транспорта применительно для локомотивных специальностей при изучении предмета «Устройство, ремонт и обслуживание электровозов переменного тока», а также машинистам и их помощникам, эксплуатирующим электровозы ВЛ 80С.

Размещение и порядок изложения материала позволяют наиболее глубоко усвоить предназначенный для изучения курс.

Настоящее пособие может быть использовано при изучении практически всех электрических схем электровозов ВЛ 80С, выпущенных в разные годы, с учетом отдельных модификаций, при этом за основу принята электрическая схема электровозов с № 937 по № 1260. Модификации электрических схем электровозов более поздних выпусков рассмотрены в отдельном разделе настоящего пособия.

Описание электрической схемы электровоза ВЛ 80С приведено применительно к «Схемам силовых и вспомогательных цепей элек​тровоза ВЛ 80С» и «Схемам цепей управления, сигнализации и освещения электровоза ВЛ 80С» (вкладки).

В учебном пособии подробно рассмотрены вопросы наблюдения за работой электрооборудования в пути следования, определения неисправностей в электрических цепях и пути выхода из сложившейся ситуации.

В данном пособии приняты следующие основные сокращения и условные обозначения, используемые для описания положения и состояния аппаратов.

1.
Основные сокращения:
КС — контактная сеть;
ТП — токоприемник;

ГВ — главный выключатель;

ТД — тяговый двигатель;

МОП — моторно-осевой подшипник;

КМЭ — контроллер машиниста электровоза;

ЭКГ — электрический контроллер главный;

ПУ — пульт управления электровозом;

ВУ — выпрямительная установка.

Полный список сокращений приведен в Приложении.

2. Контакторы, реле, главный выключатель (ГВ) показаны на схеме в выключенном положении.

3. Если аппарат не имеет выключенного положения, но имеет положение «0» (электрический контроллер главный ЭКГ, контроллер машиниста КМЭ), он показан в положении «0».

4. Аппараты, не имеющие отключенного положения и положе​ния «0», показаны в одном из рабочих положений (реверсивные переключатели 63, 64 — в положении «Вперед»; переключатель режимов ПР — в положении рабочего режима секции; тормозные пере​ключатели 49—50, переключатели потока воздуха 251—254, блокировочный переключатель БП — в режиме «Тяга»).

5. Если при включении аппарата контакты замыкаются, то они в данной схеме обозначаются ЗК (замыкающие контакты), если размыкаются — РК (размыкающие контакты).

6. Рубильники показаны в рабочем режиме секции.

7. Каждому аппарату присвоен определенный номер (за исклю​чением ЭКГ), и где бы части аппарата ни располагались на схеме, они имеют один и тот же номер.

8.
Провода и кабели имеют следующие обозначения:
высоковольтных и силовых цепей — буквами В с цифрами;
вспомогательных цепей — буквами С с цифрами;

цепей управления — буквами Н и Э с цифрами, причем провода Э имеют выход на другую секцию через межсекционные и межэлектровозные соединения;

системы автоматики — буквами А с цифрами;

минусовой провод — буквой Ж.

9.
На схеме могут быть провода с одинаковыми номерами, это объясняется тем, что нумерация провода не меняется на клеммных рейках, на клеммах аппаратов и машин.
1. ОПИСАНИЕ ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ СХЕМЫ ЭЛЕКТРОВОЗА ПЕРЕМЕННОГО ТОКА ВЛ 80С

1.1. Высоковольтная цепь

Для создания цепи тока высокого напряжения (рис. 1В, вкладка) необходимо следующее.

1. Поднять пантограф на одной из секций.

2. Включить ГВ на обеих секциях.

При этом создается следующая цепь переменного тока высокого напряжения в один полупериод переменного тока: КС, ТП (1), ДП (дроссель помехоподавления), крышевой разъединитель (2), контакты с дугогашением и ножи разъединителя ГВ (4), дроссель 10 с конденсатором переменной емкости, стержень трансформатора тока ТТ (главный ввод в электровоз), первичная обмотка силового трансформатора 3 (выводы А-Х), первичная обмотка трансформатора тока 23, рама, шунты корпуса ТД, МОП, колесные пары, рельсы, тяговая подстанция, КС.

В этот же полупериод создается еще одна цепь тока на вторую секцию: КС, ТП (1), ДП, 2, крышевой разъединитель (6), высоковольтные шунты между секциями и на вторую секцию. На второй секции цепь тока аналогична цепи тока первой секции: 6, контакты с дугогашением ГВ (4) и ножи разъединителя ГВ, 10, ТТ, А-Х (3), 23, рама, шунты корпуса ТД, МОП, колесные пары, рельсы, тяговая подстанция, КС.

В другой полупериод ток высокого напряжения по вышеуказанным цепям протекает в обратном направлении.

Для резервирования работы токоприемника второй секции и обеспечения поднятия только заднего токоприемника при работе трех секций по системе многих единиц (СМЕ) предусмотрено высоковольтное соединение между электровозом и третьей секцией.

1.2. Силовые цепи

1.2.1. Схема силовой цепи в режиме тяги

Вторичная обмотка тягового трансформатора состоит из 2 частей. Каждая из них, в свою очередь, разделена на 2 части: нерегулируемую (al-xl и а2-х2) и регулируемую (1-01 и 5-02), которые в процессе регулирования напряжения сначала соединяются встречно, а затем согласно.

Позиция 1
При переходе ЭКГ с 0 на позицию 1 ЭКГ без остановки проходит переходную позицию П1, необходимую для подключения обеих частей обмоток тягового трансформатора к выпрямительным установкам ВУ61 и ВУ62, а следовательно, и к тяговым двигателям ТД.

При переходе ЭКГ с 0 позиции на позицию П1 размыкается контактор с дугогашением А, в разомкнутой цепи отключится контактор 30 и включится контактор 11, вновь замыкается контактор А. При переходе с позиции П1 на позицию 1 размыкается контактор с дугогашением Г, в разомкнутой цепи подключатся контакторы 15, 36, 37, остаются замкнутыми 11, 32, 33 и вновь замыкается контактор Г. В это время нерегулируемые и регулируемые вторичные обмотки трансформатора соединяются встречно. При встречном соединении обмоток напряжение, подводимое к выпрямительной установке (ВУ) и ТД, равно разности напряжений холостого хода нерегулируемой и регулируемой обмоток, для 1-й позиции это 638 В - 580 В =58 В.

I. При направлении тока в обмотке al-xl от вывода xl к al, а в обмотке х2-а2 от вывода а2 к х2 (справа налево, это условно первый полупериод) ТД получат питание по цепям:

1. xl-al, нож рубильника 81, плечо выпрямительной установки ВУ61-2; цепь по ТД1-РК49 (силовые контакты тормозного переключателя), нож рубильника отключения двигателя ОД1, РК63 (силовые контакты реверсора), обмотка возбуждения ТД1КК1-К1, РК63, РК49, якорная обмотка ТД1 ЯЯ1-Я1, шунт амперметра 89 и амперметр, РП1 (реле перегрузки), ЗК51 (силовые контакты линейного контактора); цепь по ТД 2-РК49, ОД2, РК63, К2-КК2, РК63, РК49, ЯЯ2-Я2, РП2, ЗК52; СР55 (сглаживающий реактор), плечо ВУ61-1, нож 81, ПР25 (переходной реактор), контактор А, контактор 11, обмотка 1-01 трансформатора, контакторы 32 и 33, вывод xl.

2. а2-х2, контакторы 36 и 37, обмотка 02-5, контактор 15, кон​тактор Г, ПР25, нож 82, плечо ВУ62-2, РК50 (силовые контакты тормозного переключателя), ОДЗ и ОД4, ТД3 и ТД4, РПЗ и РП4, ЗК53 и ЗК54, СР56, плечо ВУ62-1, нож 82, вывод а2.
В этот полупериод каждая обмотка тягового трансформатора питает свою группу ТД.

II. Когда ЭДС направлена от вывода al к выводу xl и от вывода х2 к выводу а2 (слева направо, это условно второй полупериод), создается следующий путь тока: обмотка al-xl, контакторы 32 и 33, обмотка 01-1, контактор 11, контактор А, ПР25, нож 82, плечо ВУ62-1, РК50, ОДЗ и ОД4, ТД3 и ТД4, РПЗ и РП4, ЗК53 и ЗК54, СР56, плечо ВУ62-2, нож 82, ПР25, контактор Г, контактор 15, обмотка 5-02, контакторы 36 и 37, обмотка х2-а2, нож 81, плечо ВУ61-1, РК49, ОД1 и ОД2, ТД1 и ТД2, РП1 и РП2, ЗК51 и ЗК52, СР55, плечо ВУ61-2, нож 81, вывод al.
В этот полупериод обмотки трансформатора и группы ТД первой и второй тележки включаются последовательно.

Такая схема включения при изменении напряжения в одной ветви трансформатора приводит к изменению напряжения на выводах обоих выпрямительных мостов, а, следовательно, — и на тяговых двигателях обеих тележек.

Позиция 2
При переходе ЭКГ с позиции 1 на позицию 2 размыкается контактор с дугогашением Б, замыкается дополнительно к замкнутым контакторам позиции 1 контактор 22, вновь замыкается контактор Б. При этом создается цепь тока на тяговые двигатели первой тележки в первый полупериод: обмотка xl-al, нож 81, плечо ВУ61-2, РК49, ОД1 и ОД2, ТД1 и ТД2, РП1 и РП2, ЗК51 и ЗК52, СР55, плечо ВУ61-1, нож 81, ПР25; первый путь — контактор А, 11, обмотка 1-01; второй путь — контактор Б, 22, обмотка 2-01, контакторы 32 и 33, вывод xl.
При этом секция регулируемой обмотки 1-2 замыкается накоротко через ПР25, и ПР25 работает как делитель напряжения. Плечо al-01 увеличивает напряжение холостого хода на половину напряжения секции 1-2, т. е. на 145 В /2=72,5 В. Суммарное напряжение плеча al-01 составит 58 В + 72,5 В = 130,5 В.

Плечо а2-02 будет давать напряжение по аналогичной цепи, как в первый полупериод, на позиции 1, следовательно, когда ЭДС ин​дуктируется в нерегулируемых обмотках al-xl и а2-х2 по схеме спра​ва налево, то с плеча al-01 подается на двигатели первой тележки 130,5 В, а с плеча а2-02 на ТД второй тележки — 58 В.

Когда ЭДС индуктируется в нерегулируемых обмотках al-xl и а2-х2 по схеме слева направо, то общее напряжение в цепи составит 130,5 В + 58 В =188,5 В, из них 94,25 В на первой тележке и 94,25 В на второй.

В связи с тем, что по ПР 25 протекает большой ток (секция 1-2 замкнута на ПР), длительно находиться под нагрузкой на второй позиции нельзя, эта позиция неходовая и предназначена для плавного регулирования напряжения на тяговых двигателях.

Позиция 3
При переходе ЭКГ с позиции 2 на позицию 3 размыкается контактор с дугогашением В, остаются включенными контакторы 11, 22, 15, 32, 33, 36, 37, включается контактор 26, вновь включается контактор В.

Плечо al-01 будет давать напряжение в первый полупериод на двигатели первой тележки, как на позиции 2, по аналогичной цепи.

Цепь тока в первый полупериод на тяговые двигатели второй тележки: плечо а2-х2, контакторы 36 и 37; первая цепь: обмотка 02-5, контактор 15, Г, ПР25; вторая цепь: обмотка 02-6, контактор 26, В, ПР25; нож 82, плечо ВУ 62-2, РК50, ОДЗ и ОД4, ТД3 и ТД4, РПЗ и РП4, ЗК53 и ЗК54, СР56, плечо ВУ62-1, нож 82, вывод а2. Секция 5-6 вторичной регулируемой обмотки замкнута накоротко на ПР25, ПР служит делителем напряжения.

Плечо а2-02 увеличит напряжение холостого хода на половину напряжения секции 5-6, т. е. на 72,5 В. Снимаемое напряжение с плеча а2-02 составит 58 В + 72,5 В = 130,5 В, напряжение с плеча al-01 останется без изменений — 130,5 В.

На двигателях обеих тележек в оба полупериода напряжение будет 130,5 В.

Третья позиция неходовая, т. к. ПР25 служит делителем напряжения.

Позиция 4
При переходе ЭКГ с позиции 3 на позицию 4 размыкается контактор с дугогашением А, размыкается контактор 11, замыкается контактор 12, остаются замкнутыми контакторы 22, 15, 26, 32, 33, 36, 37, вновь замыкается контактор А.

Цепь тока в первый полупериод на тяговые двигатели первой тележки следующая: обмотка xl-al, нож 81, плечо ВУ61-2, РК49, ОД1 и ОД2, ТД1 и ТД2, РП1 и РП2, ЗК51 и ЗК52, СР55, плечо ВУ61-1, нож 82, ПР25; первая цепь: А, 12, обмотка 2-01; вторая цепь: Б, 22, обмотка 2-01; 32 и 33, вывод xl. В этом случае ПР 25 служит делителем тока, плечо al-01 увеличивает напряжение холостого хода на 72,5 В, снимаемое напряжение составит 130,5 В + 72,5 В - 203 В.

У плеча а2-02 на тяговые двигатели второй тележки напряжение не изменится — 130,5 В, ПР служит делителем напряжения, позиция не ходовая.

Когда ЭДС индуктируется в нерегулируемых обмотках al-xl и а2-х2 по схеме слева направо, то общее напряжение цепи составит 203 В + 130,5 В = 333,5 В, на каждую тележку будет приходиться половина — 166,75 В.
Позиция 5
При переходе ЭКГ с позиции 4 на позицию 5 размыкается контактор с дугогашением Г, отключается контактор 15, включается 16, остаются включенными контакторы 12,22,26,32,33,36,37, вновь замыкается контактор Г.

Плечо al-01 в первый полупериод питает тяговые двигатели первой тележки, как на позиции 4, по аналогичной цепи.

Цепь тока на ТД второй тележки в первый полупериод: обмотка а2-х2, контакторы 36 и 37, обмотка 02-6; первый путь — 16, Г, ПР25; второй путь — 26, В, ПР25; нож 82, плечо ВУ62-2, РК50, ОДЗ и ОД4, ТД3 и ТД4, РПЗ и РП4, ЗК53 и ЗК54, СР 56, плечо ВУ62-1, нож 82, вывод а2.
ПР 25 в этом случае служит делителем тока как в цепи ТД первой тележки, так и в цепи ТД второй тележки, переходной реактор 25 и обмотки силового трансформатора будут иметь наименьший нагрев, т. к. по их цепям протекает ток только тяговых двигателей. Можно длительно находиться на позиции 5, и эта позиция называется ходовой.

Плечо а2-02 увеличивает напряжение холостого хода на 72,5 В, снимаемое напряжение с этого плеча составит 130,5 В + 72,5 В = 203 В, а плечо al-01 будет давать напряжение без изменения — 203 В.

В оба полупериода на ТД обеих тележек будет по 203 В.
Позиции с 5-й по 17-ю
При наборе этих позиций постепенно и поочередно будут ступенями выключаться из цепи регулируемые обмотки, повышая напряжение на ТД.

На позиции 17 замкнуты контакты: 10,20, 32, 33 (левая часть); 40, 30, 36, 37 (правая часть), регулируемые обмотки полностью выключены из цепи.

Цепь тока в первый полупериод на ТД первой тележки: обмотка xl-al, нож 81, плечо ВУ 61-2, ТД1 и ТД2, СР55, плечо ВУ61-1, нож 81, ПР25; первый путь — контакторы А, 10, вывод 01; второй путь — контакторы Б, 20, вывод 01; контакторы 32 и 33, вывод xl. ПР25 служит делителем тока.

Цепь тока в первый полупериод на ТД второй тележки: обмотка а2-х2, 36 и 37, вывод 02; первый путь — 30, Г, ПР25; второй путь — 40, В, ПР25; нож 82, плечо 62-2, ТД3 и ТД4, СР 56, плечо 62-1, нож 82, вывод а2. ПР25 служит делителем тока, позиция ходовая.

Цепь тока во второй полупериод: обмотка al-xl, 32 и 33, вывод 01; первый путь — 10, А, ПР25; второй путь — 20, Б, ПР25; нож 82, плечо ВУ62-1, РК50, ОДЗ и ОД4, ТД3 и ТД4, РПЗ и РП4, ЗК53 и ЗК54, СР56, плечо ВУ62-2, нож 82, ПР25; первый путь — Г, 30, 02; второй путь — В, 40, 02; вывод 02, 36 и 37, обмотка х2-а2, нож 81, плечо ВУ61-1, РК49, ОД1 и ОД2, ТД1 и ТД2, РП1 и РП2, ЗК51 и ЗК52, СР55, плечо ВУ 61-2, нож 81, вывод al.

Напряжение холостого хода в каждом плече снимается только с нерегулируемых обмоток — по 638 В, оно будет на ТД обеих тележек в оба полупериода.

Переходные позиции П2-П5 при переходе ЭКГ с 17-й на 18-ю позицию.

Необходимы для того, чтобы, не прерывая цепи тока в ТД, переключить регулируемые и нерегулируемые обмотки со встречного включения на согласованное и добавить ступень напряжения.

При переходе ЭКГ с позиции 17 на позицию П2 — размыкается контактор с дугогашением Б, замыкаются контакторы 21, 31, размыкается 20, остаются во включенном состоянии контакторы 40, 30, 32, 33, 36, 37, вновь замыкается Б.

При переходе ЭКГ с позиции П2 на позицию ПЗ —размыкается контактор с дугогашением В, замыкаются контакторы 25, 35, размыкаются 10, 40, 32,33, остаются в замкнутом состоянии контакторы 30, 21, 31, 36, 37, вновь замыкается В.

При переходе ЭКГ с позиции ПЗ на позицию П4 — размыкается контактор с дугогашением А, замыкаются контакторы 9, 19, 11, размыкаются 30, 36, 37, остаются в замкнутом состоянии контакторы 21, 25, 31, 35, вновь замыкается А.

При переходе ЭКГ с позиции П4 на позицию П5 — размыкается контактор с дугогашением Г, замыкаются контакторы 29, 39, 15, размыкается 21, остаются в замкнутом состоянии контакторы 11, 25, 9, 19, 31, 35, вновь замыкается Г.

Позиция 18
При переходе ЭКГ с позиции П5 на позицию 18 — размыкается контактор с дугогашением Б, замыкается контактор 22, размыкаются 31, 25, остаются замкнутыми контакторы 15, 11, 9, 19, 39, 29, 35, вновь замыкается Б.

Цепь тока в первый полупериод на ТД первой тележки: обмотка xl-al, нож 81, ВУ61-2, РК49, ОД1 и ОД2, ТД1 и ТД2, РП1 и РП2, ЗК51 и ЗК52, СР 55, ВУ61-1, нож 81, ПР25; первый путь — А, 11, вывод 1; второй путь — Б, 22, вывод 2; 9 и 19, вывод xl. ПР25 служит делителем напряжения — позиция не ходовая. Снимаемое напряжение с этого плеча составит 638 В + 72,5 В = 710,5 В.

Цепь тока в первый полупериод на ТД второй тележки: обмотка а2-х2; первый путь — 29 и 39, вывод 5, 15, Г, ПР25; второй путь — 35, В, ПР25; нож 82, ВУ62-2, РК50, ОДЗ и ОД4, ТД3 и ТД4, РПЗ и РП4, ЗК53 и ЗК54, СР56, ВУ62-1, нож 82, вывод а2. Снимаемое напряжение с этого плеча останется, как и на 17-й позиции 638 В.

Во второй полупериод общее напряжение цепи составит 710,5 В + 638 В = 1348,5 В, из них 674,25 В на первой тележке и 674,25 В на второй.

Позиции с 19-й по 32-ю
При дальнейшем наборе позиций поочередно и постепенно ре​гулируемые обмотки будут включаться в цепь нерегулируемых, повышая напряжение на ТД ступенями.

Позиция 33
Будут замкнуты контакторы А, Б, В, Г; 10, 20, 30, 40; 9, 19, 29, 39.

Цепь тока в первый полупериод на первую тележку: обмотка xl-al, 81, ВУ61-2, РК 49, ОД1 и ОД2, ТД1 и ТД2, РП1 и РП2, ЗК51 и ЗК52, СР55, ВУ61-1,81, ПР25; первый путь — А, 10, вывод 01; второй путь — Б, 20, вывод 01; обмотка 01—1, 9 и 19, вывод xl.

Цепь тока в первый полупериод на вторую тележку: обмотка а2 -х2, 29 и 39, обмотка 5-02; первый путь — 30, Г, ПР25; второй путь — 40, В, ПР25; 82, ВУ62-2, РК50, ОДЗ и ОД4, ТД3 и ТД4, РПЗ и РП4, ЗК53 и ЗК54, СР56, ВУ62-1, 82, вывод а2.

Нерегулируемая и регулируемая обмотки включены согласно, следовательно, каждое плечо обмоток даст 638В + 580В = 1218 В холостого хода трансформатора, и это напряжение будет в оба полупериода на обеих тележках.

ПР25 служит делителем тока, следовательно, позиция ходовая.

Понятие о ходовых и неходовых позициях
Если через части обмоток ПР25 проходит половина тока тяговых двигателей, то по вторичным регулируемым обмоткам силового трансформатора протекает ток только тяговых двигателей, они имеют минимальный нагрев, то можно длительно находиться на этих позициях и позиция называется ходовой.

На неходовых позициях секции вторичных регулируемых обмоток силового трансформатора замкнуты накоротко через ПРА и сильно греются. ПРА в этом случае служит делителем напряжения — на этой позиции долго находиться под нагрузкой (более 5—10 мин) нельзя, может выйти из строя ПР, и эти позиции предназначены для плавного регулирования напряжения на тяговых двигателях.

На позиции 1 ток идет через ПРА одним путем, что вызывает повышенный нагрев ПРА, но регулируемые обмотки силового трансформатора не замкнуты накоротко и по ним протекает только ток тяговых двигателей. Эта позиция предназначена для плавного трогания электровоза с места и является условно-ходовой.

Ходовые позиции 5, 9, 13, 17, 21, 25, 29, 33 и условно-ходовая 1.

На неходовых позициях напряжение на тяговых двигателях обеих тележек в оба полупериода будет одинаковое, за счет уравнительной цепочки между тяговыми двигателями первой и второй тележки проходящей через шины блока дифференциальных реле БРД21, 22.

1.2.2. Ослабление поля тяговых двигателей

Частота вращения якоря тягового двигателя прямо пропорциональна напряжению на двигателе и обратно пропорциональна магнитному потоку главных полюсов. Следовательно, при неизменном напряжении для увеличения частоты вращения двигателя, необходимо уменьшить магнитный поток возбуждения.

На электровозе предусмотрено три ступени ослабления возбуждения поля тяговых двигателей: ОП1 — 70 %; ОП2 — 52 %; ОПЗ — 43 %; это значит, что только 70, 52 и 43 % тока якоря про​ходит по обмотке возбуждения. Шунтирование обмоток возбуждения выполнено резисторами и последовательно соединенными с ними индуктивными шунтами ИШ.

При переводе реверсивной рукоятки КМЭ в положение ОП1 включаются электропневматические контакторы 65,66,71 и 72 и подключают соответственно резисторы 1Р1—1РЗ, 2Р1—2РЗ, ЗР1—ЗРЗ и 4Р1—4РЗ. При этом создается следующая цепь тока на обмотки возбуждения первого ТД: ОД1; первый путь — РК63, КК1—К1, РК63; второй путь — ИШ1, ЗК65, резистор ослабления поля-выводы 1Р1—1РЗ; РК49. На остальные ТД цепи аналогичны.

При переводе реверсивной рукоятки КМЭ в положение ОП2 дополнительно подключаются контакторы 67,68,73 и 74. Цепь тока на обмотки возбуждения первого двигателя следующая: ОД 1; первый путь — РК63, КК1—K1, PK63; второй путь — ИШ1, ЗК65, ЗК67, резистор ослабления поля-выводы 1Р2—1РЗ; РК49. На остальные ТД цепи аналогичны.

При переводе реверсивной рукоятки КМЭ в положение ОПЗ дополнительно подключатся контакторы 69, 70, 75 и 76. Пройдет следующая цепь тока на обмотки возбуждения первого двигателя: ОД 1: первый путь — РК63, КК1—K1, PK63; второй путь — ИШ1, ЗК65, ЗК69; РК49. В ОПЗ роль резистора ослабления поля выполняет индуктивный шунт.

Примечание. При включении ослабления поля ухудшаются условия работы ТД (коммутация), что может привести к перебросу по коллекторным пластинам в тяговых двигателях и возникновению кругового огня.

При включении ОП рекомендуется:

· включать ОП при скоростях движения более 50 км/ч;

· включать ОП только на ходовых позициях;

· при необходимости изменить позиции ЭКГ в ОП, предварительно выключить ослабление поля.

1.2.3. Реверсирование тяговых двигателей

Для изменения направления движения электровоза, а следовательно — направления вращения якорей тяговых двигателей, достаточно изменить направление протекания тока в обмотках возбуждения ТД. Это выполняется при помощи реверсоров 63 и 64. При этом создается следующая цепь: ОД1, ЗК63, К1—КК1, ЗК63, РК49. На остальные ТД цепи аналогичны.
1.2.4. Схема силовой цепи в режиме электрического торможения

При переключении силовой цепи в режим электрического торможения происходит следующее.

1. Выключатся линейные контакторы 51—54, отключая тягу.

2. Тормозные переключатели 49—50 переключаются из режима тяги в режим электрического торможения.

3. Включаются электропневматические контакторы 46 и 47 возбуждения тяговых двигателей в режиме электрического торможения.

4. Включаются линейные контакторы 51—54.

После этих переключений сериесные тяговые двигатели (с последовательным возбуждением) работают в режиме генераторов с независимым возбуждением:

1. Якорные цепи каждого ТД подсоединены к индивидуальным тормозным резисторам.

2. Обмотки возбуждения всех восьми тяговых двигателей (двух секций) соединены последовательно и через выпрямительную установку возбуждения ВУ 60 подключены к секциям 7-02 вторичной обмотки трансформатора первой секции.

Примечание. При работе трех секций по системе многих единиц электрический тормоз будет действовать только на двух секциях, на третьей секции электрического торможения не будет.

Якорная цепь первого ТД

При вращении якоря ТД в магнитном поле главных полюсов якорные обмотки ТД вырабатывают ток, который замыкается по цепи: ЯЯ1-Я1, шунт амперметра 89 и амперметр, РП1, ЗК51, индивидуальный тормозной резистор R11, шина трансформатора постоянного тока якоря ТПТЯ1 (трансформатор подает сигнал в систему автоматики о величине тока в якорной цепи), реле перегрузки в тормозе РПТ1, ЗК49, ЯЯ1.

Остальные семь цепей аналогичны.

Цепь тока возбуждения ТД

Для поддержания заданной силы торможения в зависимости от скорости движения электровоза меняется ток возбуждения в тяговых двигателях, который регулируется управляемой выпрямительной установкой возбуждения ВУВ 60. ВУВ 60 управляется блоком автоматики БА. Цепь тока возбуждения ТД в первый полупериод замыкается по цепи переменного тока: секция вторичной регулируемой обмотки первой секции 7-8, вывод 8, реле перегрузки тока возбуждения РТВ2, ЗК 47, шунт амперметра 92 и амперметр, РК63, К1-КК1, РК63, ОД1, ЗК49, РК63, КК2-К2, РК63, ОД2, ЗК49, РК64, КЗ-ККЗ, РК64, ОДЗ, ЗК50, РК64, КК4-К4, РК64, ОД4, ЗК50, трансформатор постоянного тока возбуждения ТПТВ, межсекционное соединение МСС и далее на второй секции — через все последовательно соединенные обмотки возбуждения (цепь аналогична цепи первой секции), МСС и далее на первой секции — ЗК46, реле перегрузки РТВ1, блок ВУ 60, вывод 7 трансформатора первой секции.

Во второй полупериод переменного тока от секции вторичной регулируемой обмотки трансформатора первой секции 02-8, вывод 8 цепь тока возбуждения сохраняется прежней, но она будет замыкаться через блок ВУ 60 второй секции, а далее на первую секцию к выводу трансформатора 02.

1.3. Вспомогательные цепи переменного тока

Вспомогательное оборудование электровоза получает питание от обмотки собственных нужд тягового трансформатора х-а3. Напряжение холостого хода при напряжении в контактной сети 25 кВ на выводах х-а5 силового трансформатора 3 составляет 232 В, на выводах х-а4 — 406 В, на выводах х-а3 — 638 В.

При нормальном напряжении в контактной сети вспомогательные цепи питаются от выводов х-а4, именно в этом положении (верхнем) включен и опломбирован рубильник 105. В случае понижения напряжения в контактной сети менее 19 кВ (при выходе из строя одной из питающих тяговых подстанций) по регистрируемому приказу поездного диспетчера питание вспомогательного оборудования электровоза переключают на выводы трансформатора х-а3, для этого с соблюдением правил техники безопасности входят в высо​ковольтную камеру (ВВК) и переводят рубильник 105 в нижнее положение. В этом случае показание сетевого вольтметра 97 будет завышенным в 1,6 раза.

Переключение 105 рубильника на нормальную схему производят по регистрируемому приказу поездного диспетчера, после повышения напряжения сетевого вольтметра более 30 кВ.

При нахождении электровоза в депо напряжение на вспомогательные цепи можно подать от деповского источника питания через розетки 108, 109, 110 с помощью рубильника 111, для этого его переводят в нижнее положение. Нормальное положение рубильника 111 — включен вверх, среднее положение предназначено для отключения расщепителя фаз, чтобы розетки 108, 109, ПО в этом режиме оказались отключенными от цепи 380 В и не смогли вызвать поражение электрическим током обслуживающего персонала при случайном прикосновении к ним.

Обмотка собственных нужд трансформатора и генераторная фаза расщепителя фаз образуют трехфазную систему, от которой получают питание цепи вспомогательных машин. В трехфазной цепи дополнительно подключены конденсаторы 165—168 и 171 между линейной и генераторной фазами, облегчающие запуск и условия работы электродвигателей.

При отключении одной секции электровоза или при переходе на работу от одного расщепителя фаз (ФР) для запуска компрессора и вентиляторов можно подать трехфазный ток от другой секции, по​ставив в среднее положение на отключенной секции рубильник 111 и включив на обеих секциях рубильники 126. Нормальное положение рубильников 126 — отключены и опломбированы.

При работе двух электровозов или трех секций по системе многих единиц соединение трехфазных цепей напряжением 380 В между электровозами и электровозом и третьей секцией не предусмотрено.

Потребители однофазного тока 380 В
Печи обогрева кабины 173—177; калорифер обогрева лобовых стекол 196; обогреватели санузла 179, 180; трансформаторы напряжения 77, 112, ТН; вентиль защиты 104; трансформатор регулируемый с подмагничиванием шунтов (ТРПШ); вольтметр 97 (КС); отключающая катушка ГВ; резистор Р41; контакты реле 236, 21, 22; ФР; реле контроля земли 123; трансформатор 192 (380/50) для обогревателей компрессора, редуктора ЭКГ, спускных кранов ГР и электроплитки; РП 113 и дополнительно в режиме электрического торможения выпрямительная установка возбуждения 60, блок измерения БИ и блок автоматики БА.

Потребители однофазного тока 220 В
Счетчик электроэнергии, обогреватель ГВ, розетка 220В для испытания АЛСН (100).

Потребители трехфазного тока

Вспомогательные машины переменного тока: асинхронные электродвигатели с короткозамкнутым ротором, используемые для привода вентиляторов, моторкомпрессора МК и масляного насоса МН системы охлаждения тягового трансформатора:

· МВ1 — Охлаждает тяговые двигатели и индуктивные шунты ТД первой тележки (ТД1 и ТД2, ИШ1 и ИШ2);

· МВ2 — Охлаждает тяговые двигатели и индуктивные шунты ТД второй тележки и выпрямительную установку возбуждения 60 (ТД3 и ТД4, ИШЗ и ИШ4, ВУВ60);

· МВЗ — охлаждает в режиме «Тяга» — ВУ61, СР55, часть ради​аторов охлаждения тягового трансформатора; в режиме электрического торможения — тормозные резисторы тяговых двигателей первой тележки (R11 и R12);

· МВ4 — охлаждает в режиме «Тяга» — выпрямительную уста​новку ВУ62, сглаживающий реактор СР56, часть радиаторов охлаждения тягового трансформатора; в режиме электрического торможения — тормозные резисторы тяговых двигателей второй тележки (R13 и R14).

1.4. Цепи управления
1.4.1. Схема питания цепей управления

Источником питания цепей управления, освещения, сигнализации, АЛСН, радиостанции и подзаряда аккумуляторной батареи (рис. 2В, вкладка) при Поднятом токоприемнике и включенном ГВ служит распределительный щит 210 (РЩ 34). РЩ 210 является составной частью статического зарядного агрегата с бесконтактным регулятором напряжения и обеспечивает автоматическое быстродействующее переключение нагрузки с выпрямителя на аккумуляторную батарею 200 при выключении ГВ или отсутствие напряжения в контактном проводе и обратно.

Для подготовки РЩ 210 к работе необходимо убедиться, что:

· рубильники РЩ 2Р (аккумуляторная батарея) и ЗР (цепи управления) замкнуты вверх — «Нормально»;

· включен выключатель автоматический ВА36 «Включение РЩ» на щитке 216;

· стоят на своих местах типовые предохранители.

При опущенном токоприемнике и выключенном ГВ или отсутствии напряжения в контактном проводе цепи управления питаются от аккумуляторной батареи 200 по цепи: +200, провод H113, предохранитель Пр1, нож рубильника 2Р, H116, контакты контактора РК К, Э61, нож рубильника ЗР, НО, цепи управления, Ж, шунт амперметра и амперметр, нож 2Р, Пр2, Э95, - 200.

При поднятом токоприемнике и включенном ГВ цепи управления питаются от вторичной обмотки трансформатора ТРПШ по цепи: вывод К2 или Н2, H111 или H112, ПРЗ или ПР4, плечо 1B—4B, Э65, ДС1, Э61, нож ЗР, НО, цепи управления, Ж, плечо 1B—4B, ПР4 или ПРЗ, H112 или H111, Н2 или К2.

При этом заряд аккумуляторной батареи осуществляется по цепи: К2 или Н2, H111 или H112, Пр3 или Пр4, плечо 1B—4B, Э65, тумблер 7Р «Нормальный — Усиленный заряд», R10 или V5, дроссель ДСЗ, H116, нож рубильника 2Р, Пр1, НПЗ, +200, -200, Э95, Пр2, 2Р, шунт амперметра и амперметр, Ж, плечо 1В—4В, Пр4 или Пр3, Н112 или Н111, Н2 или К2.

Переключение питания цепей управления с аккумуляторной батареи на выпрямитель (ТРПШ) производится контактором К, при этом на сигнальном табло гаснет лампа «ЗБ» — зарядка батареи.

1.4.2. Цепи включения сигнализации

Для включения сигнализации необходимо выполнить следующие операции.

1. На щитках 215 всех секций включить ВА5 «Переключатели».

2. Разблокировать пульт машиниста.

3. Давление воздуха в цепях управления должно составлять не менее 3, 75 атм.

4. Включить кнопку «Сигнализация» пульта машиниста.

5. Для включения сигнального табло дополнительно поставить реверсивную рукоятку контроллера машиниста в одно из рабочих положений (кроме нуля) и включить необходимые тумблеры — 401—404 «Секция 1—4».

При включении кнопки «Сигнализация» на пульте управления ПУ224 передней секции создается цепь: +200 передней секции, НО, ВА5 «Переключатели» щитка 215, Н05, кнопка «Сигнализация» на ПУ224, Н400, катушка реле 449 передней секции, Ж, -200 передней секции.

Замкнувшись, ЗК449 создают цепь: +200 первой секции, НО, Пр9 и Пр10 РЩ210, Н401 и Н402, ЗК449, Э54 и Э55 всех секций; от этих проводов через РК ПР (переключателя режимов) на всех секциях запитаются Н403 и Н404.

С провода Н404, РК К, Н440, вентиль 462, Э106 получит питание красная лампа ЗБ на сигнальном табло (переключатели 436 отключены).

С провода Н403, РК ГП0, ХП, HI94, блокировочные контак​ты ЭКГ РК ГП поз. 3, Э48 получит питание зеленая лампа 0ХП1 (нулевая и ходовые позиции) на пульте машиниста. Э48 второй секции перейдет на ведущую секцию проводом Э49 и на пульте ведущей секции загорится зеленая лампа «0ХП2». Если электровоз оборудован для работы по системе многих единиц, то Э48 третьей секции перейдет на ведущую секцию проводом Э41, а четвертой секции — Э42. При этом на пульте загорятся лампы «ОХПЗ» и «0ХП4».

Провод Э101 получает питание через следующие элементы:

· Э55, РК4, Н445, вентиль 463, Э101;

· Э55, РК ПР, Н171, РК 51—54, Н56, вентиль 464, Э101;

· Н404, РК127, Н475, вентиль 468, Э101;

· Н404, РК128, Н477, вентиль 465, Э101.

Э101, получив питание от первой секции, включит красную лампу суммирующей сигнализации С1 пульта машиниста; получив питание, Э101 второй секции перейдет на первую секцию проводом Э102, включая лампу пульта С2; Э101 третьей секции перейдет на первую секцию проводом Э103, зажигая лампу СЗ; аналогично включится лампа С4 с Э101 четвертой секции. Красные лампы «С» указывают на наличие отключенных аппаратов соответствующей секции.

Для включения сигнального табло от сигнализации первой секции необходимо включить тумблер 401 «Секция 1». При этом создается цепь: +200, НО, ВА5 «Переключатели», Н05, контакты 13—14 реверсивной рукоятки КМЭ, Н414, тумблер 401 «Секция 1», Н421, вентиль 531, Э81, катушка электропневматического вентиля переключателя 436, Ж, -200. Блокировочный переключатель 436, включившись на первой секции, своими контактами подключает лампы сигнального табло всех секций от сигнализации первой секции.

Для подключения сигнального табло от сигнализации второй секции необходимо включить тумблер 402 «Секция 2». При этом создается цепь: Н422, вентиль 532, Э82 первой секции, межсекционное соединение и далее на второй секции Э81, переключатель 436, Ж, -200. Блокировочный переключатель 436 второй секции, включившись, подключает сигнальные табло всех секций от элементов сигнализации второй секции.

Цепи подключения сигнального табло от элементов сигнализации третьей и четвертой секций аналогичны.

1.4.3. Цепи подъема токоприемников

Независимо от того, сколько секций соединено для работы по системе многих единиц (2, 3 или 4), на лобовых частях крайних секций в белых розетках должны стоять заглушки 30 и 37.

Подъем токоприемников может производиться при выполнении следующих условий.

1. Двери и шторы ВВК на всех секциях должны быть закрыты.

2. В кабинах всех секций на щитках 215 должны быть включены автоматы ВА1 «Токоприемники».

3. Давление воздуха в цепях управления должно быть не менее 3,75 атм.

4.
Должны быть включены рубильники на РЩ.
Для поднятия токоприемников следует:

· разблокировать пульт управления машиниста;

· включить кнопки «Токоприемники» и «Токоприемник задний (передний)» пульта 223.

При включении кнопки «Токоприемники» создается цепь: +200 передней секции, НО, ВА1 «Токоприемники» щитка 215, Н01, кнопка «Токоприемники» на 223 ПУ, Э15.

С этого провода:

а)
через r29 получает питание удерживающая катушка реле 88 земляной защиты в силовой цепи на всех секциях, но реле не включается, т. к. питающее напряжение недостаточное;

б)
через РК ГП0-3 блокировочные контакты ЭКГ, замкнутые с 0 по позицию 3 включительно, Н62 получают питание катушки реле 236 на всех секциях, которые, включившись, своими РК 236 заранее прерывают цепь от вспомогательной обмотки трансформатора на выключающий электромагнит переменного тока ГВ 380 В.

РК ГП0-3 шунтируется при ручном включении ГВ с помощью РК РД (реле давления) главного выключателя, для того, чтобы реле 236 было все время включено при ручном включении ГВ и не вышел из строя резистор Р41 на четвертой панели и отключающий электромагнит ГВ 380 В;

в) через РК19, Н43, РК20, Н44 получают питание на всех секциях низковольтные электропневматические катушки вентилей защит 104. Вентиль защиты 104, включившись, пропускает воздух в пневматические блокировки штор и дверей ВВК, блокируя шторы и двери ВВК в закрытом состоянии, и только в этом положении подается сжатый воздух к реле давления 232 и клапану токоприемника 245.

При включении кнопки «Токоприемник задний» создается цепь: +200 передней секции, Э15, кнопка «Токоприемник задний» ПУ223, Э17, вентиль 384, Э30, заглушка 30 в розетке передней секции, Э38, ЗК РД232 или ЗК235 реле блокирования, Э28, РК126, Э35, МСС (межсекционные соединения); далее на второй секции — Э35, РК126, Э28, ЗК232 или ЗК235, Э38 (если работают две секции, то через заг​лушку 37 задней секции получит питание Э37 обеих секций), МЭС и далее на третьей секции: Э35, РК126, Э28, ЗК232 или ЗК235, Э38, заглушка 37, Э37 всех секций, катушки промежуточных реле 248, Ж, -200 передней секции. При этом на всех секциях включатся реле 248, подготавливая цепи включения ГВ и создавая цепь на клапан токоприемника 245 второй секции: с Э17 передней секции запиш​ется Э16 второй, а если электровоз подготовлен для работы по СМЕ — то и третьей секции, с которого через ЗК248 включатся клапаны токоприемников 245 на второй и третьей секциях, пропуская воздух в пневмоприводы токоприемников, что обеспечит подъем двух токоприемников.

Чтобы не допустить одновременного подъема двух токоприем​ников, необходимо перекрыть кран у клапана токоприемника 245 на второй секции.

При включении кнопки «Токоприемник передний» с Э15 получает питание Э16, с которого через вентиль 383 по описанной выше цепи включаются реле 248 на всех секциях и через замкнутые ЗК248 с Э16 включится клапан 245 только на передней секции, обеспечивая подъем переднего токоприемника.

При необходимости поднять токоприемник на одной секции, не подавая воздух в пневматическую систему другой секции, при неисправности вентиля защиты или порче пневматических блокировок штор ВВК, контроль за блокированием высоковольтной камеры поврежденной секции осуществляется блокировочным устройством 235. Включение контактов 235 возможно только при закрытых шторах ВВК. Только в этом случае можно вынуть ключи из замков штор ВВК, вставить их в замки реле блокирования 235 и повернуть рычаг реле в положение «Реле давления зашунтировано». В этом поло​жении рычага реле блокирования 235 ключи извлечь невозможно.

1.4.4. Цепи включения главного выключателя

Условия, необходимые для включения ГВ:

1. ЭКГ должен быть на позиции 0.

2. Должны быть включены кнопки на ПУ223 «Токоприемники», «Токоприемник передний» или «Токоприемник задний».

3. Давление в резервуаре ГВ не ниже 5,8—6,0 атм.

4. Главная рукоятка КМЭ не в положении «БВ» (быстрое выключение).

5. Электрическая схема в режиме «Тяга», секция не отключена переключателем ПР.

6. Включить кнопки «Выключение ГВ» и «Включение ГВ и возврат реле».

При включении кнопки «Выключение ГВ» создается цепь: +200 передней секции, НО, ВА1, Н01, кнопка «Выключение ГВ», Н88, РК КМЭ 61—62, Э13, ЗК248 (выключают ГВ при случайном выключе​нии кнопки «Токоприемники» или при понижении давления возду​ха в цепях управления), Н68, РК ПР, Н72, РК ГП поз.1, Н89, катуш​ка реле времени 204, Ж, - 200 передней секции.

После включения реле 204 создается цепь: +200 передней секции, Н72, РК ГП0, Н73, ЗК204, Н74, PK88, Н75, РК113, Н76, РК РТВ1, Н77, РК РМТ, 4 Уд. электромагнит ГВ, ЗК РД, Ж, - 200 передней секции.

На второй секции аналогичным образом с провода Э13 включится реле времени 204 и 4 Уд. Но в цепи 4 Уд. нет блокировки РТВ1.

С провода Н72 по цепи: Н72, r34, r35, Н95, катушки БРД21,22, - 200, получают питание катушки БРД21, 22, но БРД не включится из-за недостаточного напряжения.

При включении кнопки «Включение ГВ и возврат реле» создается цепь: +200 передней секции, Н01, кнопка «Включение ГВ и возврат реле», Э14, вентиль 510, H19, ЗК248, Н85, РК ПР, Н99, РК ГПО, Н86, РК207, Н87, РК БП (не позволяют включить ГВ в режиме электрического торможения), Н84, РК Р1(4), 4 вкл. электромагнит, ЗК РД, Ж, -200 передней секции.

ГВ на каждой секции включится, и разомкнутся РК Р1(4), прервут цепь 4 вкл., далее происходит следующее:

1. С Н86 через ЗК Р1(4), Н 92 включится реле 207 и встанет на самоподпитку через ЗК207 с Н86. Реле 207 будет оставаться включенным, пока включена кнопка «Включение ГВ и возврат реле».

2. РК207 разомкнутся в цепи 4 вкл., предотвращая звонковую работу ГВ.

3. ЗК207 с НО 1 на каждой секции отдельно от своей батареи обеспечат достаточный ток в катушках БРД21 и 22, и они включатся.

При этом:

а)
РК21 и 22 дополнительно разорвут цепь от вспомогательной обмотки на выключающий электромагнит переменного тока ГВ;

б)
ЗК21 и 22 с Н73 включат через РК РШ—РП4 реле 264, которое своими ЗК264 встанет на самоподпитку с Н72 и совместно с ЗК21, 22 создаст вторую цепь питания 4 Уд. после позиции 0.

Одновременно с Э14 на остальных секциях включатся следующие аппараты и в такой последовательности:

1. 4 вкл., следовательно и ГВ;

2. Реле 207;

3. БРД21,22;

4. Реле 264.

При отпускании кнопки с самовозвратом «Включение ГВ и возврат реле», снимается питание с провода Э14. Отключится реле 207, которое разорвет ЗК207 в цепи катушек БРД21, 22, но БРД останутся с притянутыми якорями, и будут питаться по цепи Н72, резисторы r34, r35, H95, катушки реле БРД21, 22.

О том, что включились ГВ на всех секциях, свидетельствует выключение ламп: «ГВ», «ВУ1», «ВУ2», «РП», «ГП» и «ЗБ» на сигнальном табло, на киловольтметре пульта 97 появится показание величины напряжения в контактном проводе.

1.4.5. Цепи пуска фазорасщепителя

А. Пуск фазорасщепителя с панелью пуска

Для пуска ФР необходимо проделать следующие операции.

1. Включить кнопки «ФР» на щитках параллельной работы 227.

2. Включить ВА9 «Фазорасщепитель» на щитках 215.

3. Включить кнопки «Вспомогательные машины» и «ФР» на ПУ 224.

При включении кнопки «Вспомогательные машины» от вторичной обмотки ТРПШ Н2-К2, НО, через ВА9 «Фазорасщепитель» щитка 215, Н09 и кнопку «Вспомогательные машины» на ПУ224 получит питание Э18.

При включении кнопки «ФР» на ПУ будут образованы следую​щие цепи: Э18, кнопка «Фазорасщепитель» ПУ224, Э9:

А. Э9, вентиль 506, тепловое реле ТРТ154,156 компрессора, Н503, катушки промежуточных реле 431 всех секций, Ж, Н2-К2. 431 реле, включившись, через ЗК431 встанут на самоподпитку с Э18 на всех секциях и ЗК431, готовят цепь включения контакторов двигателей компрессоров 124 МК и разгрузочных устройств 246;

Б. Э9, вентиль 505, HI99, РК ПР, Н101, кнопка «Фазорасщепитель» щитка 227, Н103, РК249, Н105, катушка контактора 119.

Контактор 119, включившись, своими силовыми контактами подключает пусковой резистор ФР г6 в цепи 380 В, а ЗК119 с Н103, ЗК119, Н107, ТРТ139 и 137 ФР, Н413 включит контактор 125, кото​рый своими ЗК125 встанет на самоподпитку с HI03.

В результате включения контакторов 119 и 125, подключившего двигательную обмотку ФР к обмотке собственных нужд, ФР запус​кается. Происходит следующее.

1.
Генераторная обмотка ФР обеспечивает генерацию третьей фазы, при этом на панели пуска ФР включится реле 249, которое:

А. РК249 отключит контактор 119, который выключит пусковой резистор ФР, иначе г6 будет поврежден;

Б. ЗК249 с Э18 включит промежуточное реле 260 и совместно с ЗК125 промежуточное реле 259.

2. ЗК260 и ЗК259 готовят цепи включения контакторов всех вспомогательных машин.

3. ЗК125 и ЗК260 переводят питание контактора 125сЭ9наЭ18.

4. РК125 и РК260 разрывают цепь с Н404 на сигнальную лампу табло «ФР», и она гаснет.

При отпускании кнопки «ФР» на ПУ224 она выключается, теряет питание Э9, но контактор 125 сохраняет включенное положение (питается с Э18), и ФР работает.

Для остановки ФР необходимо выключить кнопку «Вспомогательные машины» на ПУ224, при этом обесточится Э18, и контакторы 125 на всех секциях выключатся, отключая ФР.

Б. Работа без фазорасщепителя
Если по каким-либо причинам на одной из секций ФР не запускается, тогда на щитке параллельной работы 227 этой секции следует выключить кнопку «ФР», перевести механическую блокировку и включить кнопку «Без ФР». Механическая блокировка не допускает одновременного включения кнопок «ФР» и «Без ФР» на щитке 227.

Произвести пуск ФР на исправных секциях обычным порядком, на поврежденной секции пуска ФР не будет, но с Э18 через кнопку «Без ФР» с HI69 включится контактор 161 и через вентиль 525, HI70 включится промежуточное реле 259.

Контактор 161 подключает к вспомогательным цепям дополнительно конденсатор 164, для облегчения запуска вспомогательных машин, а реле 259 готовит цепи запуска мотор-вентиляторов.

Для пуска компрессора на поврежденной секции сначала необходимо произвести пуск вентилятора МВ1 или МВ2, которые в этом случае будут выполнять роль ФР, при этом ЗК127 или ЗК128 зашунтируют разомкнутые ЗК260 в цепи катушек 124 и 246. После этого произвести пуск компрессоров. При включении сигнального табло от сигнализации поврежденной секции на нем будет гореть красная лампа «ФР».

Если при переходе на аварийную схему «Без ФР» вспомогательные машины не запускаются, необходимо дополнительно перейти на работу от одного фазорасщепителя. Для этого на поврежденной секции рубильник 111 поставить в среднее положение и на обеих секциях включить рубильники 126.

В. Конденсаторный запуск фазорасщепителя
На некоторых электровозах ВЛ 80С применен конденсаторный запуск ФР, схема которых имеет следующие отличия: нет пускового резистора г6; отсутствует контактор 119; панель пуска ФР (реле 249), промежуточное реле 260.

Дополнительно в цепь ФР между линейной и генераторной фазами постоянно подключена батарея конденсаторов 163.

При включении кнопок ПУ223 «Вспомогательные машины» и «ФР» образуется цепь: Э9, вентиль 505, H199, РК ПР, H101, кнопка «ФР» на щитке параллельной работы 227, Н107, контакты ТРТ139 и 137, Н413, катушка контактора 125, Ж, Н2 или К2.

Контактор 125, включившись, обеспечивает следующее:

-
ЗК125 сил. Подключает двигательную обмотку с батареей конденсаторов 163 к обмотке собственных нужд силового трансформатора, и ФР начинает вращаться;

-
ЗК125 переводит питание катушки контактора 125 с провода Э9 на Э18 (кнопка с самовозвратом, при ее отпуске Э9 обесточивается);

· ЗК125 подключает с провода Э18 реле 259;

· ЗК125 готовит цепь включения контактора компрессора 124 с провода Н104;

-
РК125 отключает сигнальную лампу табло «ФР».

1.4.6. Цепи пуска вспомогательных электродвигателей переменного тока

Для запуска вспомогательных машин необходимо:

1.
Запустить расщепители фаз на всех секциях или чтобы были включены кнопки на щитках параллельной работы 227 «Без фазорасщепителя» поврежденных секций.

2.
Включить ВАШ «Вспомогательные машины» на щитках 215 всех секций.

3.
Включить кнопки соответствующих машин на щитках параллельной работы 227 и 226.
4.
Включить кнопки на пульте управления 224.
А. Пуск мотор-компрессоров

При включении кнопки «Компрессоры» на ПУ224 создается цепь: Н2 или К2 передней секции, НО, ВА 10 «Вспомогательные машины» щитка 215, Н010, кнопка «Компрессоры» на ПУ224, HI02, РК230 (контакты реле давления, замкнутые при давлении в главных резервуарах менее 7,5 атм.), Э20, катушки реле 430 всех секций, Ж, К2 или Н2 передней секции.

Включившись, реле 430 своими ЗК430 на всех секциях отдельно, создают цепи: Н2 или К2 каждой секции отдельно, Н0, ВА10, Н010, кнопки «Компрессор» щитков 226, H104, ЗК260, Н490, ЗК430, Н501, ЗК431, H108, катушки контактора 124 и разгрузочного клапана компрессора 246, Ж, К2 или Н2 каждой секции отдельно.

Контактор 124, включившись, силовыми контактами подключит электродвигатель МК к трехфазной системе фазорасщепителя, и МК на каждой секции начинает работать от своих ФР. При включенной кнопке «Без ФР» на щитке 226 поврежденной секции компрессор заработает после запуска МВ1 или МВ2.

ЗК430 с провода Э55, ЗК430, H110, РК124, Н406, вентиль 467, Э101 образуют цепь подключения красной лампы «С» пульта машиниста, а при включенном переключателе 436 и на лампу сигнального табло «МК», однако при включении контактора РК124 разрывают эту цепь. При запуске МК перемигнут лампы «С» и «МК».

При достижении давления в главных резервуарах 9 атм. переключается реле давления, которое своими РК230 разрывает цепь на реле 430, а они, в свою очередь, отключат контакторы 124 и разгрузочные клапаны 246 на всех секциях, и компрессоры останавливаются.

Б. Пуск мотор-вентилятора МВ1
При включении кнопки с самовозвратом «Вентилятор 1» на ПУ224 создается следующая цепь: Н2 или К2 передней секции, Н0, ВА10, Н010, кнопка «Вентилятор 1», Э21 всех секций, вентиль 491, Н511, кнопка «Вентилятор 1» щитка 227, Н127, ЗК259, Н491, ТРТ141 и 143, HI29, катушка контактора 127, Ж, Н2 или К2 передней секции.

Контакторы 127, включившись на всех секциях, своими силовыми контактами подключают электродвигатели МВ1 к трехфазной цепи ФР каждой секции отдельно, и МВ1 начинают работать, а бло​кировочными контактами выполняют следующее.

1. ЗК127 переводят питание Н511 с Э21 на Н010 каждой секции отдельно (от своего РЩ), т. к. при отпускании кнопки с самовозвратом «Вентилятор 1» на ПУ224 обесточится Э21.

2. ЗК127 зашунтируют ЗК260 между проводами Н104 и Н490 в цепи контактора 124.

3. РК127 разорвет цепь с Н 404 на лампу табло «МВ1» и одну из цепей на лампу «С». Лампа «МВ1» на табло погаснет.

В. Пуск мотор-вентилятора МВ2
При включении кнопки с самовозвратом «Вентилятор 2» на ПУ224 создается следующая цепь: Н2 или К2 передней секции, Н0, ВА10, Н010, кнопка «Вентилятор 2», Э22, вентиль 493, Н512, кнопка «Вентилятор 2» щитка 226, Н128, ЗК259, Н492, ТРТ142 и 144, H130, катушка контактора 128, Ж, Н2 или К2 передней секции.

Контакторы 128, включившись на всех секциях, своими силовыми контактами подключат электродвигатели МВ2 к трехфазной цепи ФР каждой секции отдельно, и МВ2 начинают работать, а блокировочными контактами выполняют следующее.

1. ЗК128 переводят питание Н512 с Э22 на Н010 каждой секции отдельно (от своего РЩ), в связи с потерей питания Э22 при отпускании кнопки «МВ2».

2. ЗК128 зашунтируют ЗК260 между проводами Н104 и Н490 в цепи контактора 124.

3. ЗК128 готовит цепь контакторов возбуждения 46 и 47, замыкая свои контакты между проводами Н359 и Н363.

4. РК128 разорвет цепь с Н404 на лампу табло «МВ2» и одну из цепей на лампу «С». Лампа «МВ2» на табло погаснет.

Г. Пуск мотор-вентиляторов МВЗ, МВ4 и масляного насоса МН
При включении кнопок «Вентилятор 3», «Вентилятор 4» с самовозвратом на ПУ224 с Н010 передней секции получат питание Э23 и Э24:

· с Э23 — вентиль 495, Н513, кнопка «Вентилятор 3» щитка 227, Н 131, ЗК259, Н493, ТРТ145 и 147, HI35, катушка контактора 129, Ж, Н2 или К2 передней секции;

· с Э24 — вентиль 497, Н514, кнопка «Вентилятор 4» щитка 226, Н132, ЗК259, Н494, ТРТ146 и 148, Н136, катушка контактора 130, Ж, Н2 или К2 передней секции;

· с Э23 — вентиль 499 и Э 24 — вентиль 507, Н505, кнопка «Маслонасос» щитка 227, Н121, РК247, Н439, ЗК129 и ЗК130, Н495, ТРТ153 и 155, HI26, катушка контактора 133, Ж, Н2 или К2 передней секции.

Контакторы 129, 130 и 133, включившись, подключают МВЗ, МВ4 и МН от своих ФР, а блокировочными контактами выполняют следующее:

1. ЗК129, ЗК129 и ЗК133 переводят питание проводов Н513, Н514 и Н505 с Э23 и Э24 на НОЮ каждой секции отдельно, т. к. Э23 и Э24 обесточатся при отпускании кнопок «МВЗ» и «МВ4».

2. ЗК129, ЗК130 и ЗК133 готовят цепь включения контакторов 51—54 на каждой секции.

3. ЗК129 и ЗК130 создают цепь на контактор 133 «МН».

4. РК129, РК130 и РК133 разрывают свои контакты в цепи ламп сигнального табло «МВ3», «МВ4», «МН», и лампы гаснут.

Примечание. Самоподпитка контакторов вспомогательных машин необходима для того, чтобы после отключения машины ТРТ, она после остывания ТРТ самопроизвольно не подключилась.

Кнопка «Низкая температура масла»

При отрицательной температуре масла в баках силовых трансформаторов необходимо перейти на работу от кнопки «Низкая температура масла». На ведущей секции на щитке параллельной работы 227 выключить кнопку «Маслонасос», перевести механическую блокировку в противоположное положение и включить кнопку «Низкая температура масла», т.к. промежуточное реле 450 включено только на ней, при включении кнопки ПУ 223 «Цепи управления».

Создается цепь: Н2 или К2 передней секции, Н010, кнопка «Низкая температура масла», Н426, ЗК450, Э34, катушки промежуточных реле 247 на всех секциях, Ж, К2 или Н2 передней секции.

Промежуточные реле 247, включившись на всех секциях, делают следующее:

· РК247 прервут цепь питания катушек 133 контакторов всех секций, и маслонасосы работать не будут.

· ЗК247 зашунтируют ЗК133 в цепи катушек линейных контакторов 51—54.

При включении сигнального табло будет гореть красная лампа «МН».

1.4,7. Цепи управления линейными контакторами и ЭКГ

А. Условия включения линейных контакторов 51—54

1. ЭКГ должен быть на позиции 0.

2. Должны работать МВЗ, МВ4 и МН. Если МН отключен, то должна быть включена кнопка «Низкая температура масла».

3. Должна быть заряжена тормозная магистраль.

4. Должен быть заряжен ЭПК и повернут ключ. При этом промежуточное реле 267 (панель № 3) отключается блокировочными контактами РК ЭПК пневматическими, ЗК ЭПК ключа замыкаются.

5. Должна быть плотная тормозная магистраль, т.е. промежуточное реле 271 должно быть выключено.

6. Кран машиниста условный № 395 должен находиться не в шестом положении.

7. В передней кабине рукоятку 367 тормозной блокировки следует повернуть вниз, при этом замкнутся ЗК213 в цепи кнопки ПУ «Управление».

8. 251—254 (переключатели потока воздуха), 49—50 (тормозные переключатели), БП (блокировочные переключатели) должны находиться в положении «Тяга».

9. Включен ВА2 «Цепи управления» на щитке 215 и кнопка «Цепи управления» на ПУ 223.

10. Реверсивную рукоятку КМЭ следует установить в положение «ПП вперед» (полное поле) или «ПП назад», а главную рукоятку вывести из положения «0».

Б. Цепи включения 51—54 и ручной набор позиций под нагрузкой
Для этого включения линейных контакторов и обеспечения ручного набора позиций под нагрузкой необходимо включить ВА4 «Главный контроллер», кнопку «Цепи управления», реверсивную рукоятку установить в «ПП вперед», а главную рукоятку поочередно перемещать в «ФП» (фиксация пуска), «РП» (ручной пуск).

При включении кнопки «Цепи управления» создается цепь: Н2 или К2 передней секции, Н0, ВА2 «Цепи управления» щитка 215, Н02, кнопка «Цепи управления» ПУ223, Э1, ЗК213, H1.

С провода H1:
1. Включится промежуточное реле 450 на передней секции.

2. Включится реле 272 на передней секции, т. к. контакты крана машиниста условный № 395 (КРМ) замкнуты во всех положениях, кроме положения 6 (экстренного торможения).

3. Промежуточное реле 267 будет выключено при заряженном ЭПК, т. к. ЭПК пневм. разомкнуты.

4. Промежуточное реле 271 выключено при плотной тормозной магистрали.

При установке реверсивной рукоятки КМЭ в «ПП вперед» при включенном ВА5 «Переключатели» на щитке 215 создается цепь: Н2 или К2 передней секции, Н0, ВА5 «Переключатели», Н05, с которого:

· через ЗК КМЭ 15—16 получит питание Э119;

· через ЗК КМЭ 13—14 получит питание Н414.

При установке главной рукоятки КМЭ в положение «ФП» происходит следующее.

1. С провода Н414, контакты КМЭ 67—68, Э115, получает пи​тание электропневматический вентиль БП тяга и блокировочный переключатель фиксируется в положении «Тяга». РК БП с Э119 включит вентили 49—50 тяга и 251—254 тяга. Тормозные переключатели 49—50 и переключатели потока воздуха 251—254 зафиксируются в режиме «Тяга».

2. Создается цепь тока на линейные контакторы 51—54: Н2 или К2 передней секции, Н0,ВА2 «Цепи управления» щитка 215, Н02, кнопка «Цепи управления» ПУ223, Э1, ЗК213, HI, 3K КМЭ 69—70, ЗК КМЭ 63—64, Н2, РК267, Н303, ЗК272, Н304, РК271, Н305, РК ЭПК ключ., Н306, ЗК КМЭ 11—12, Э2, электропневматические вентили 63 ВП и 64ВП, Ж, К2 или Н2 передней секции.

Реверсоры 63, 64 переключатся или зафиксируются в положении «Вперед».

С Э2, начиная с позиции П1 и выше, через ЗК ГП П1 включается электропневматический клапан 262, подавая в цилиндр ПРУ (противоразгрузочного устройства) воздух давлением 2—2,5 атм.

На передней секции создается цепь: С, Э2, РК63, НЗ, РК64, Н5, ЗК133 или ЗК247, Н6, с которого проходят две цепи: 1цепь — РК ГП0, Н7, РК270, Н9, РК49, Н331, РК251, Н332, РК252, Н13, ЗК129, HI5, РК81, HI7, РК ОД1—ОД2, электропневматические вентили 51—52, Ж, К2 или Н2 передней секции; вторая цепь — РК ГП0, Н8, РК270, Н12, РК50, Н335, РК253, Н336, РК254, Н14, ЗК130, Н16, РК82, Н18, РК ОДЗ—ОД4, электропневматические вентили 53 и 54, Ж, К2 или Н2 передней секции. Э2 передней секции переходит проводом ЭЗ на вторую секцию, с которого включатся 63НАЗ., 64НАЗ., 263, 51-54.

Если электровоз подготовлен для работы по системе многих единиц и третья секция находится в задней части электровоза, то ЭЗ второй секции соединен с ЭЗ третьей секции, на которой включатся такие же аппараты, что и на второй секции.

При этом 51—54 включаются на всех секциях, и происходит следующее:

А. ЗК силовые 51—54 подключают силовую цепь ТД;

Б. ЗК 51—54, шунтируя РК ГП 0, ставят контакторы 51—54 на самоподпитку, предупреждая их выключение на рабочих позициях ЭКГ;

В. РК 51—54, размыкаясь, служат причиной выключения сигнальных ламп «С» на ПУ и «ТД» на сигнальном табло с провода Н56;

Г. РК51 и РК53 разрывают в цепи катушки контактора 208 цепь сброса позиций положением «0».

3.
Через ЗК КМЭ 51—52 проходит цепь: Н2 или К2, Н0, ВА4 «Главный контроллер», Н04, ЗК КМЭ 51—52, Э8, катушки промежуточных реле 437 на всех секциях, Ж, Н2 или К2 передней секции. Реле 437, включившись на всех секциях, своими ЗК437 с Н04 на каждой секции отдельно, подключают контакторы 194, 206.

Контакторы 206, включившись:

А. Реверсируют сервомотор СМ на набор позиций ЭКГ;

Б. Готовят цепь контактора 208.

Контакторы 194, включившись:

А. Готовят цепи синхронизации набора;

Б. Готовят цепь контактора 208.

4.
С Н04 через ЗК КМ57—58, Э11, вентиль 187, Н33, РК202, Н25, включаются реле 266 на всех секциях, при этом:

А. ЗК266 совместно с РК ГП поз.2 обеспечат питание реле 266 с Э12 на позициях;

Б. ЗК266 готовят цепь на контактор 208.

При установке главной рукоятки в положение «РП» происходят следующие изменения по сравнению с «ФП»:

1. С Н04 через ЗК КМЭ55—56 получит питание Э10, с которого включаются реле 265 на всех секциях, замыкая ЗК265 в цепи контактора 208;

2. Э11, обесточившись, не вызовет отключения реле 266 на позиции за счет самоподпитки этого реле с Э12 через ГП поз. 2;

3. На каждой секции от своего РЩ с Н04 создается цепь: Н2 или К2 каждой секции отдельно, Н04, РК ПР, Н28, РК202, Н31, ЗК—266, Н34, ЗК265, Н36, ЗК206, Н37, ЗК194, Н40, РК ГП0-32, Н42, катушка контактора 208, Ж, К2 или Н2 каждой секции отдельно.

Контакторы 208, включаясь, замыкают ЗК208 и размыкают РК 208, и происходит следующее:

· с Н49 каждой секции отдельно от РЩ получает питание обмотка возбуждения СМ Ш1-Ш2;

· ЗК208 создает цепь: НО, ПР12 РЩ каждой секции, Н49, ЗК208, Н51, вентили 221 и 222 дутья воздуха в контакторы с дугогашением ЭКГ;
- Н49, ЗК208, Н51, ЗК206, Н53, Я2-Я1 (якорная обмотка СМ), ЗК206, Ж, К2 или Н2 каждой секции отдельно. При этом СМ начинает вращаться и ЭКГ уходит с позиции 0 в промежуток.

В промежутке между позициями размыкаются РК ГП поз. 2, отключая с Э12 реле 266. ЗК 266 прервет питание контактора 208 с Н28, однако в это время между позициями 0—П1 замкнутся ЗК ГП пр., питая катушки 208 с Н28, ЗК ГП4, Н30, ЗК ГП пр., ЗК ГП пр., Н42, катушка контактора 208, Ж. Питание контактора 208 по этой цепи будет до позиции П1.

На позиции П1 размыкаются ЗК ГП пр., но замыкаются ЗК ГПП, питая контакторы 208 с Н28, поэтому ЭКГ проходит позицию П1 без остановки.

При уходе ЭКГ с позиции П1 размыкаются ГПП и вновь замыкаются между позициями ЗК ГП пр., питая катушки контакторов 208 с Н28 до позиции 1.

На первой позиции разрываются ЗК ГП пр., прерывая цепь питания катушек контакторов 208. Контакторы 208 отключаются и своими ЗК208 прерывают питание вентилей дутья воздуха в контакторы с дугогашением ЭКГ221 и 222 и якорной обмотки СМ, а РК208 закорачивают якорную обмотку СМ, вызывая сильное электродинамическое торможение.

Если после этого перевести главную рукоятку КМЭ в «ФП», то на всех секциях произойдет следующее.

1. Э10 теряет питание, отключаются реле 265.

2. Э11 получит питание, вновь включатся реле 266, и они встанут на самоподпитку с Э12 через ГП поз. 2.

В остальных цепях никаких изменений не происходит. При постановке главной рукоятки КМЭ в положение «РП» на всех секциях произойдет следующее.

1. Получит питание Э10, с которого включатся реле 265.

2. Э11 потеряет питание, но реле 266 не отключатся, так как на позиции они питаются с Э12 через ГП поз. 2.

3. Поскольку в положении «РП» на первой позиции реле 265 и 266 включены, то с Н28 на всех секциях включатся контакторы 208, при этом ЭКГ уходит с позиции 1. Размыкаются РК ГП поз.2, отключая реле 266. ЗК266 прервут питание катушки 208, но в проме​жутке между позициями замкнутся ЗК ГП пр., запитывая контактор 208 до второй позиции. На второй позиции произойдет отключение ЗК ГП пр., прервется питание контактора 208. Контактор 208 отключится, отключая вентили 221 и 222 и якорную обмотку СМ, закорачивая якорную обмотку, вызывая сильное электродинамическое торможение СМ.

В. Автоматический набор позиций под нагрузкой
Для обеспечения автоматического набора позиций под нагрузкой необходимо выполнить все условия, что и для ручного набора, но главную рукоятку КМЭ установить в положение «АП» (автоматический пуск) и удерживать в этом положении.

При этом произойдет следующее.

I. HI сохраняет питание, останутся во включенном положении реле 450, 272 на ведущей секции.

И. Э119 сохраняет питание при рабочем положении реверсивной рукоятки КМЭ, останутся зафиксированными в положении «Тяга» тормозные переключатели 49, 50 и переключатели потока воздуха 251—254.

III. При положении главной рукоятки в «АП» происходит следующее.

1. Н2, получив питание, обеспечит включение на первой секции реверсоров 63ВП, 64ВП, ПРУ262, линейных контакторов 51—54; на второй секции — 63НАЗ, 64НАЗ, 263 и 51—54. При работе трех секций по системе многих единиц, если третья секция будет сзади, то на ней включатся те же аппараты, что и на второй секции.

2. Э115, получив питание, включит на всех секциях блокировочные переключатели БП в положение «Тяга».

3. С Э8 включатся на всех секциях реле 437, своими ЗК437 подключая контакторы 194 и 206 на каждой секции от своего РЩ, при этом:

А. 206-й контактор реверсирует СМ на набор позиций ЭКГ и готовит цепь контактора 208.

Б. 194-й контактор подключает цепи синхронизации набора и готовит цепь контактора 208.

4.
С Э10 включатся реле 265 на всех секциях.

5.
С Э11 получат питание и включатся реле 266 на всех секциях.
С Н04 каждой секции отдельно соберется цепь: РК ПР, Н28,

РК202, Н31, ЗК266, Н34, ЗК265, Н36, ЗК206, Н37, ЗК194, Н 40, РК ГП0-32, Н42, катушка контактора 208, Ж.

На всех секциях включатся контакторы 208, подключая с Н49 вентили дутья воздуха 221 и 222 и якорную обмотку СМ, произойдет синхронный автоматический набор позиций.

Если по каким-либо причинам ЭКГ одной из секций не сможет набирать позиции, то ЭКГ другой секции, набрав на позицию больше, остановится.

Для прекращения автоматического набора необходимо поставить главную рукоятку КМЭ в положение «РП» или «ФП». При этом обесточится Э11 или Э10, что вызовет отключение реле 266 или 265. ЗК266 или ЗК265 разорвут цепь на контактор 208, но если ЭКГ находился в промежутке между позициями — будут замкнуты ЗК ГП пр., и контактор 208 будет под питанием до следующей высшей позиции. При заходе на позицию разрываются ЗК ГП пр. и контактор 208 выключается, отключая вентили 221, 222 и якорную обмотку СМ, закорачивает якорную обмотку СМ, вызывая тем самым сильное электродинамическое торможение.

Г. Ручное выключение позиций под нагрузкой
Для сброса позиций ручным выключением необходимо поочередно перемещать главную рукоятку КМЭ в положения «ФВ» (фиксация выключения) — «РВ» (ручное выключение).

При ручном выключении позиций происходит следующее.

I. H1 сохраняет питание, останутся во включенном положении реле 450 и 272 на ведущей секции.

И. В рабочем положении реверсивной рукоятки сохраняется питание Э119, следовательно, остаются зафиксированными в положении «Тяга» 49, 50, 251—254.

III. В положении «ФВ» происходит следующее:

1.
Н2 сохраняет питание, остаются во включенном состоянии на передней секции 63 ВП, 64 ВП, 262, 51—54; на второй секции — 63НАЗ, 64НАЗ, 263, 51—54.

2. Э115 сохраняет питание, БП фиксируется в положении «Тяга».

3. Э8 теряет питание, реле 437, отключившись, своими ЗК437 размыкают цепь на катушки контакторов 194 и 206.

А. 206-й контактор, отключившись, реверсирует СМ на сброс позиций ЭКГ и готовит цепь 208 контактора.

Б. 194-й контактор, отключившись, подключает цепи синхронизации сброса позиций и готовит цепь 208 контактора.

4. Э11, получив питание, обеспечат включение реле 266, они через ЗК 266 и ГП поз. 2 встанут на самоподпитку с Э12.

IV. При установке главной рукоятки КМЭ в «РВ» происходят следующие изменения по сравнению с «ФВ»:

1. Э11 теряет питание, но катушки 266 на позициях питаются с Э12.

2. Э10, получив питание, обеспечивает включение реле 265.

3. С Н04 каждой секции отдельно по цепи: РК ПР, Н28, РК202, Н31, ЗК266, Н34, ЗК265, Н35, РК206, Н38, РК194, Н41, ЗК ГП П1—33, Н42, катушка контактора 208, Ж, включаются контакторы 208 на всех секциях.

При этом создается цепь: НО, ПР12 РЩ, Н49, ЗК208, Н51, с которого включатся вентили 221 и 222, РК206, Н54, якорная обмотка СМ Я1-Я2, Н53, РК206, Ж. СМ начинает вращаться, и ЭКГ уходят с высшей позиции в сторону низшей, при этом:

А. В промежутке между позициями размыкаются РК ГП поз.2, отключая реле 266. ЗК266 прерывают питание катушек 208 с Н28;

Б. Между позициями замкнутся ЗК ГП пр., подавая питание на катушки контакторов 208 с Н28 до низшей позиции. При заходе на низшую позицию размыкаются ЗК ГП пр., выключая контактор 208, который отключит вентили 221, 222 и якорную обмотку СМ, зако​ротит ее, вызывая сильное электродинамическое торможение.

Перемещая главную рукоятку КМЭ в положения ФВ, РВ, можно сбросить позиции в положение «0».

Если ЭГК придет в «0», а главная рукоятка будет в положениях ФВ или РВ, то 51—54 останутся включенными, но тяги не будет, т. к. цепь тока в ТД прервана силовыми контактами ЭГК.

Д. Автоматическое выключение позиций под нагрузкой
При установке главной рукоятки КМЭ в положение «АВ» (автоматический возврат) получат питание катушки тех же аппаратов, что и при ручном выключении, но Э10 и Э11 получают питание одновременно и непрерывно, поэтому 208-й контактор будет включен и происходит непрерывный, синхронный сброс позиций, при этом быстро понижается напряжение на ТД.

Положением «АВ» можно сбросить позиции в положение «0», если рукоятка останется в «АВ», то 51—54 останутся включенными, но нагрузки не будет, так как цепь тока прервется силовыми контактами ЭКГ.

При уходе ЭКГ с позиции П1 в промежуток в сторону 0 размыкаются контакты ГПП1 —33, прерывая цепь контактора 208, но в промежутке между позициями замыкаются ГП пр., создавая цепь питания контактора 208 до позиции 0. При заходе ЭКГ на позицию 0 размыкаются контакты ГП пр., прерывая цепь на контактор 208, и он отключится.

Для того чтобы прервать автоматический сброс, необходимо поставить главную рукоятку КМЭ в положение ФВ или РВ, при этом потеряет питание провод Э10 или Э11, отключатся реле 265 или 266, прерывая своими ЗК265 или ЗК266 цепь 208 контактора. Если ЭКГ находился в промежутке между позициями, за счет замкнутых ЗК ГП пр. контактор 208 будет продолжать получать питание до захода ЭКГ на низшую позицию. На низшей позиции разомкнутся ЗК ГП пр., контактор 208 отключится и СМ остановится.

Е. Положение «0»

Если под нагрузкой главную рукоятку КМЭ установить в положение «0», то произойдет следующее.

1. Размыкаются контакты КМЭ 69—70 и 63—64, разрывая цепь на Н2, с которого на всех секциях отключатся электропневматические вентили реверсоров 63ВП, 64ВП на передней секции и 63НАЗ, 64НАЗ на задней, но реверсоры останутся в прежнем положении, отключатся ПРУ и линейные контакторы 51—54, при этом нагрузка с электровоза снимается.

2. Размыкаются контакты КМЭ 67—68, разрывая цепь на Э115, обесточивается катушка вентиля БП тяга, но БП остается в положении «Тяга».

3. Размыкаются контакты КМЭ 53—54, разрывая цепь на Э8, с которого отключается 437 реле. РК437 выключит контакторы 206 и 194, которые обеспечивают следующее:

· контактор 206 реверсирует СМ на сброс и готовит цепь на контактор 208;

· контактор 194 готовит цепь контактора 208.

4. Размыкаются контакты 55—56 КМЭ, разрывая цепь на Э10, отключается реле 265.

5. Размыкаются контакты 57—58 КМЭ, разрывая цепь на Э11, отключается реле 266.

6.
Размыкаются контакты 59—60 КМЭ, разрывая цепь на Э12, отключая цепи синхронизации.

Замкнувшиеся РК51 и РК53 в цепи катушки 208 с Н04 обеспечат включение контакторов 208 по цепи: Н04 каждой секции отдельно, РК ПР, Н28, РК51, Н32, РК53, Н38, РК194, Н41, РК ГПП1—33, Н42, катушка контактора 208, Ж. Контактор 208, включившись, своими ЗК208 обеспечит питанием якорную обмотку СМ и вентили 221 и 222, будет происходить несинхронный сброс позиций без нагрузки. При уходе с позиции П1 в промежуток между позицией 0 размыкаются контакты ГПП1—33, прерывая цепь на контактор 208. При этом контактор 208 за счет замкнутых ГП пр. будет получать пита​ние до перехода в позицию 0. При заходе на позицию 0 размыкаются ЗК ГП пр., отключается контактор 208, отключая якорную обмотку СМ и вентили 221 и 222, закорачивая якорную обмотку СМ, вызывая тем самым сильное электродинамическое торможение.

Если при постановке главной рукоятки КМЭ в положение 0 на одной из секций не отключится 51 или 53 перед остановкой, то пос​ле остановки один из ТД этой секции останется под нагрузкой, т. к. не будет сброса позиций ЭКГ на поврежденной секции.

Ж. Положение БВ
При установке главной рукоятки КМЭ под нагрузкой в положение «БВ» контакты КМЭ разорвут цепи всех проводов, в том числе контакты КМЭ 61—62, разрывая цепь между проводами Н88—Э13, поэтому на всех секциях выключатся ГВ, БРД, 204, 264.

Отключатся 51—54, 437, 194, 206. Поэтому в положении «БВ» с Н04 через РК51, 53 включатся контакторы 208, будет происходить несинхронный сброс позиций без нагрузки, аналогично положению «0».

3. Назначение блокировочных контактов и элементов в цепи катушки контактора 208
1. ГП0—32 — прерывают цепь на катушку контактора 208, чтобы ЭКГ не смог набрать более 33 позиций; контакты замкнуты за позицией «0», для возврата ЭКГ с упора за позицией «0».

2. ГПП1—33 — прерывают цепь питания катушки контактора 208, чтобы ЭКГ не ушел за позицию «0»; замкнуты за позицией 33, для возврата ЭКГ с упора за позицией 33.

3. ГПП1—32 — замкнуты с позиции П1 по 32 включительно, обеспечивая питание катушки контактора 208 в промежутках между позициями.

4. ГП4 — обеспечивает четкую фиксацию ЭКГ на позиции «О» или «33», продлевая цепь (шунтируя ГПП1—32) в промежутке меж​ду позициями П1—0 и 32—33.

5. ГП пр. — замкнуты в промежутке между позициями, обеспечивая питание катушки контактора 208 в промежутке между позициями.

6. ГПП — замкнуты на переходных позициях П1—П5, для прохождения их ЭКГ без остановки.

7. Конденсатор Е6 предназначен для уменьшения подгара контактов, расположенных в цепи катушки контактора 208.

Примечание. Блокировочные контакты ГП пр. и ГПП с целью уменьшения подгара контактов включаются по два контакта последовательно.

1.4.8. Синхронизация хода ЭКГ

Цепи синхронизации электровоза позволяют синхронизировать ход валов ЭКГ секций, если по каким-либо причинам произойдет рассинхронизация ЭКГ на одну позицию.

I. Рассогласование на одну позицию
В момент прерывания автоматического набора или сброса позиций может оказаться, что ЭКГ первой секции остановится на второй позиции, а ЭКГ второй секции успевает уйти со второй позиции в промежуток между позициями и за счет замыкания ЗК ГП пр. дойдет до третьей позиции (см. нижеприведенную диаграмму замыканий блокировочных контактов ГП ЭКГ в зависимости от позиций).

Если в это время продолжить набор позиций автоматическим или ручным набором, то при постановке главной рукоятки КМЭ, например, в положение АП произойдет следующее:

1.
Э8, получив питание, обеспечит включение реле 437, которое своими ЗК437 с Н04 подключит контакторы 206 и 194:

· 206 реверсирует СМ на набор и готовит цепь на контактор 208;

· 194 подключает цепи синхронизации набора и готовит цепь на контактор 208.

2. С Э10 включатся 265 реле на всех секциях.

3. На первой секции будут на второй позиции замкнуты РК ГП1, на второй секции на третьей позиции — ЗК ГП2 согласно диаграмме замыкания блокировочных контактов ЭКГ.
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С Э12 создается цепь: Н2 или К2 передней секции, Э12, РК ПР, Н27, ЗК194, Н47, РК ГП1, Э32, МСС и далее на второй секции Э32, ЗК ГП2, Н46, ЗК194, Н52, катушка реле 202, Ж, К2 или Н2 передней секции.

При этом реле синхронизации 202 включится на второй секции, размыкает РК 202:

· РК202 разрывает цепь на реле 266, и оно не включится на второй секции, своими ЗК266 прерывая цепь контактора 208;

· РК202 разрывает цепь контактора 208 второй секции.

4. С Э11 включится реле 266 только на первой секции. Поэтому контактор 208 включится только на первой секции, и ЭКГ первой секции перейдет со второй позиции на третью. Дальнейший набор будет происходить синхронно, обычным порядком.

Если по каким-либо причинам ЭКГ первой секции не сможет перейти на третью позицию, то набора не будет на обеих секциях.

Если при указанном рассогласовании производить сброс, то при постановке главной рукоятки, например, в положение АВ произойдет следующее.

1.
Э8 теряет питание, реле 437, отключившись, своими ЗК437 выключат контакторы 206 и 194, которые:

-
206 реверсирует СМ на сброс позиций и готовит цепь на контактор 208;

-
194 подключает цепи синхронизации сброса позиций и готовит цепь на контактор 208.

2. С Э10 включатся реле 265 на всех секциях.

3. С Э12 создается цепь включения реле 202 на первой секции: Н2 или К2 передней секции, Э12, МСС, далее на второй секции: Э12, РК ПР, Н27, РК194, Н46, ЗК ГП2, Э32, МСС и далее на первой секции: Э32, РК ГП1, Н47, РК194, Н 52, катушка реле 202, Ж, К2 или Н2 передней секции.

Включившись на первой секции, реле синхронизации 202 своими РК202 обеспечивает следующее:

· РК202 разрывает цепь на реле 266 первой секции, а оно разомкнет свои ЗК266 в цепи катушки контактора 208;

· РК 202 разрывает цепь контактора 208.

4. С Э11 включится реле 266 только на второй секции, создавая цепь на контактор 208. На первой секции не включится контактор 208 и сброса не будет, ЭКГ только второй секции перейдет с третьей позиции на вторую. Дальнейший сброс пойдет синхронно, обычным порядком.

Если ЭКГ второй секции не сможет перейти на вторую позицию, то сброса позиций не будет ни на одной секции, оба ЭКГ будут стоять.

II. Рассогласование позиций ЭКГ более чем на одну
Рассогласование позиций ЭКГ более чем на одну происходит при подгорании РК208, отпадании латунной пластины от якоря контактора 208, зависании щеток СМ.

1. Если ЭКГ рассогласуют позиции таким образом, что будут замкнуты смежные ГП (ГП1—ГП2 или ГП2—ГПЗ), то в нашем примере (см. приведенную ниже диаграмму замыкания блокировочных контактов ЭКГ) при наборе позиций вначале первая секция перейдет на третью позицию, а при сбросе вначале вторая секция перейдет на пятую позицию (см. нижеприведенную диаграмму замыканий блокировочных контактов ГП ЭКГ в зависимости от позиций).

	ГП1
	ГП2
	ГПЗ

	0
	П1
	1

	2 (1с.)
	3
	4

	5
	6 (2 с.)
	7


Следовательно, схема будет функционировать, как записано в пункте I, но ЭКГ будут работать с рассогласованием позиций на 3 (в общем случае — на 6,9 и т.д.).

Согласовать позиции можно только положением «0».

2. Если ЭКГ рассогласуют позиции так, что будут замкнуты несмежные ГП, например, на первой секции ГП1, а на второй ГПЗ (согласно диаграмме замыкания блокировочных контактов ЭКГ), то при наборе позиций происходит следующее:

	ГП1
	ГП2
	ГПЗ

	1
	П1
	1

	2 (1 с.)
	3
	4

	5
	6
	7 (2 с.)


A.
С Э8 включатся на всех секциях реле 437, своими ЗК437 подключая 194-й и 206-й контакторы на всех секциях. При этом контактор 206 реверсирует СМ на набор и готовит цепь контактора 208, а контактор 194 подключает цепи синхронизации набора позиций и готовит цепь контактора 208.

Б. С Э10 включится реле 265 на всех секциях.

B.
С Э12 создается цепь: Н2 или К2 передней секции, Э12, МСС, далее на второй секции Э12, РК ПР, Н27, ЗК194, Н47, ЗК ГПЗ, ЭЗЗ, МСС и далее на первой секции: ЭЗЗ, РК ГП1, Н46, ЗК194, Н52, катушка реле 202, Ж, Н2 или К2 передней секции.

Реле 202 синхронизации на первой секции, включившись, отключает своими РК202 реле 266 и контактор 208. При этом только вторая секция сможет перейти с 7-й на 8-ю позицию, далее обе секции будут набирать позиции с рассогласованием на 6.

Согласовать позиции можно постановкой главной рукоятки в положение «0». При этом обе секции несинхронно сбросят позиции на позицию «0».

При ручном или автоматическом сбросе позиций Э8 обесточивается, и отключаются 437, 206, 194 на всех секциях, реверсируя СМ на сброс и подключая цепи синхронизации сброса позиций. На второй секции включится реле синхронизации 202, поэтому ЭКГ первой секции перейдет на первую позицию, а вторая останется на позиции 7. Далее ЭКГ будут работать с рассогласованием на 6 позиций.

III. Синхронный набор позиций
При синхронном наборе позиций на всех секциях будут замкнуты одни и те же ГП1—ГПЗ, в зависимости от позиции, на которой находится ЭКГ согласно диаграмме замыкания блокировочных контактов ЭКГ. Цепь на реле синхронизации 202 с провода Э12 не соберется и схема будет работать, как описано в главе 1.4.7.

1.4.9. Электрическое торможение

А. Подготовка схемы к режиму электрического торможения
Для переключения схемы в режим электрического торможения необходимо следующее.

1. Выключить ослабление поля.

Главную рукоятку КМЭ установить в «0», ЭКГ начнут сбрасывать позиции в «0». При этом теряет питание провод Э115 и электропневматический вентиль БП тяга, но БП остается в положении «Тяга».

3. Давление в тормозных цилиндрах электровоза должно составлять не более 1,3—1,5 атм.

4. Включены ВАЗ «Цепь торможения» на 215 щитках всех секций.

5. Не дожидаясь, когда ЭКГ придут в «0», тормозную рукоятку КМЭ установить в «П» (подготовка), и схема переключится в режим торможения. При этом на пульте машиниста кратковременно включатся и выключатся лампы «С», а на сигнальном табло лампы «ТД» и «ППВ» (переключатели потока воздуха).

6. Переключатель тормозной силы на КМЭ для средних атмосферных условий ставят в положение 8.

При установке тормозной рукоятки в «П» происходит следующее.

I. A8 получает питание через ЗК КМЭ 37—38, подавая сигнал в блок автоматики управления электрическим тормозом.

П. Э60, получая питание с Н0, ВАЗ « Цепь торможения», Н03 через ЗК КМЭ 33—34, выполняет следующие операции.

1.
Включает промежуточное реле 270 на всех секциях:

А. Разомкнувшись, РК270 предупреждают включение 51—54 по режиму тяги;

Б. Замкнувшиеся ЗК270 готовят цепь катушек электропневматических контакторов возбуждения 46, 47.

2. Получает питание катушка магнитного усилителя «МУ» в системе автоматики, которая совместно с питающимся А8 блокируют работу электрического тормоза.

3. Включает РВ2 на панели реле переключения ПРП, размыкая РВ2 в цепи реле 268, предупреждая разборку схемы электрического тормоза в первоначальный момент его работы, когда ток в якорной цепи менее 150 А.

III. Э56 получает питание через ЗК КМЭ 31—32.

1. Получают питание катушки БП торм. на всех секциях, переключая БП в режим «Торможение», при этом:

- замкнувшиеся ЗК БП с Э119, Н61 запитают катушки электропневматических вентилей 49 торм., 50 торм., 251—254 торм., и эти аппараты переключатся в режим «Торможение». Перемигнет лампа «ППВ» на сигнальном табло;

· замкнувшиеся ЗК БП (Н28—Н38) зашунтируют РК51 и РК53 в цепи катушек контакторов 208, позволяя сбрасывать позиции ЭКГ после включения линейных контакторов 51—54;

· замкнувшиеся ЗК БП запитают систему автоматики напряжением 380 В.

2.
После переключения тормозных переключателей 49, 50 в режим торможения, создается цепь включения контакторов возбуждения 46, 47 на всех секциях: Н2 или К2 передней секции, Э56, РК РПТ1 (реле перегрузки в тормозе), Н353, РК РПТ2, Н354, ЗК49, Н362, ЗК270, Н355, ЗК50, Н356, РК РПТЗ, Н357, РК РПТ4, Н359, ЗК128, Н363, РК РТВ2, Н352, контакты ПВУ2, Н364, катушки электропневматических вентилей 46, 47, Ж, К2 или Н2 передней секции.

Контакторы 46,47 включаются, происходит следующее:

· замыкаются силовые контакты в цепи возбуждения ТД, подсоединяя обмотки возбуждения всех восьми тяговых двигателей, соединенные последовательно, к ВУВ60 и выводам трансформатора первой секции 7-02;

· замыкаются ЗК46 и ЗК47. шунтируя ЗК270 в цепи контакторов 46, 47;

· замыкаются ЗК46 и ЗК47, готовя цепь на 51—54.

3.
Включается РВ1.

IV. Создается следующая цепь тока: Н2 или К2 передней секции, HI, ЗК КМЭ 39-40, Н302, ЗК49, Н307, ЗК БП, Н305, контакты ЭПК ключа, Н306, ЗК КМЭ 11—12, Э2 (от этого провода на передней секции включаются реверсоры 63 вп.., 64 вп., через ЗК БП — ПРУ263), РК63, НЗ, РК64, Н5, ЗК133, Н6, ЗК46, Н10, ЗК47, НИ, ЗК251, 252 и ЗК253,254; ЗК129 и ЗК130, РК81 и РК82, РКОД1—ОД4, катушки электропневматических вентилей 51—54, Ж, К2 или Н2 передней секции.

С ЭЗ задней секции включатся 63 наз., 64 наз., 262, 51—54.

Если есть третья секция, то она не принимает участия в электрическом торможении, на этой секции провод Э43 на клеммной рейке 633 соединен с HI43.

Линейные контакторы включаются и силовыми контактами подключают якорные обмотки ТД на индивидуальные тормозные сопротивления R11—R14, а блокировочными контактами прерывают питание Н56 с провода H171, т. е. питание ламп «ТД», «С1— С4», а также отключают реле 268.

V. Реле 268 после отключения производит следующее.

1. Замыкает РК268 цепи самоподпитки катушек контакторов 46,47.

2. Подготавливает РК268 цепь питания катушки вентиля регенерации ВР.

3.
ЗК268 отключают цепь питания катушки электропневматического клапана 261 (в цепи пневматического тормоза, заменяющего реостатный) и звукового сигнала 371.

Б. Режим предварительного торможения (ПТ)
При установке тормозной рукоятки в ПТ происходят следующие изменения по сравнению с положением П.

1. А8 теряет питание.

2. Э60, обесточившись, отключит реле 270, ЗК270 разомкнутся, но контакторы 46,47 будут на самоподпитке. Потеряет питание МУ в блоке автоматики. Отключится реле РВ2 на панели ПРП.

Поскольку МУ и А8 обесточены, электрический тормоз включается в работу. При этом в течение 1—2 с происходит плавное нарастание тормозной силы до 10 Т.

3.
Через ЗК КМЭ 35—36 получит питание Э59, с которого через РК268 и ЗК ПВУ1 включатся вентили регенерации ВР, отключая рабочий воздухораспределитель ведущей секции электровоза, для того чтобы на электровозе работал электрический тормоз, а по составу можно было применить пневматическое торможение.

В. Режим торможения (Т)
I. Регулировочное торможение.

После выдержки времени, необходимого на сжатие состава, с положения «ПТ» тормозную рукоятку КМЭ перевести в крайнее левое положение сектора «ТО» (торможение), а затем медленно возвращать назад до тех пор, пока указатель скорости не покажет нужную скорость, например 40 км/ч. Начинается плавное нарастание тормозной силы в зависимости от положения задатчика тормозной силы (12 положений, регулировка от 20 до 50 Т с равными промежутками).

В схеме произойдут следующие изменения по сравнению с «ПТ»: А8, получив питание, обеспечит работу автоматики, чтобы обеспечить электрический тормоз достаточной силы для уменьшения скорости до 40 км/ч.

Сельсин, связанный с тормозной рукояткой, обеспечивает регулирование выходного напряжения, подаваемого в блок автоматики, пропорционально которому поддерживается заданная скорость торможения. Если скорость движения меньше заданной, схема электрического тормоза разберется. При этом автоматика учитывает ско​рость движения электровоза за счет сигнала от тахогенераторов.

П. Остановочное торможение электрическим тормозом.

Если из положения ПТ перевести тормозную рукоятку в крайнее левое положение, возникнет электрическое торможение, которое приведет к значительному снижению скорости. Тормозная сила определяется ее задатчиком.

Автоматика поддерживает ток в якорных цепях постоянный — 830 А, и в зависимости от скорости изменяет ток возбуждения. Электрический тормоз будет эффективно работать до скорости 25—30 км/ ч. При этом ток возбуждения ТД станет максимальным (1100 А). В блоке автоматики включится реле Р1, поэтому с провода Э56 на панели ПРП обесточится реле времени РВ1 размыканием РК Р1.

После отключения РВ1 его РК РВ1 замыкаются и совместно с ЗК Р1 включают с Э56 промежуточное реле РП, а оно ЗК РП включает с Э56 вентили 31, 33, которые включают электропневматические контакторы 31—34, обеспечивающие выключение почти половины тормозных резисторов из цепей якорей. Этим удается сохранить эффективное торможение до скорости 15 км/ч.

Включение контакторов 31—34 не приводит к увеличению тока цепи якорей, а за счет автоматики вызывает уменьшение тока возбуждения.

При скорости менее 15 км/ч ток возбуждения опять достигнет максимума — 1100 А и больше расти не будет, при этом уменьшается ток якоря, следовательно, сила электроторможения. При токе якоря 150 А, отключится реле Р2 в блоке автоматики, своими РК Р2 создавая цепь на реле 268 и электрический тормоз разбирается.

1.4.10. Взаимодействие электрического и пневматического тормозов

Во время применения электрического тормоза допускается следующее.

1. Применять служебное торможение вагонов поездным краном машиниста.

2. Применять прямодействующий тормоз электровоза с давлением воздуха в тормозных цилиндрах ТЦ не более 1,3—1,5 атм. (уставка ПВУ2 — пневматический выключатель управления).

А. Предположим, что воздухораспределитель электровоза включен на порожний режим, т. е. электровоз работает с груженым поездом. Далее предположим:

I. Электрический тормоз применен, когда один из линейных кон​такторов не был включен.

Тогда с Э55 через РК ПР, Н171 и один из замкнутых РК51—54, вентиль 388, Э43 включается реле 268, далее происходит:

1. Разомкнутся РК268, обесточив вентиль ВР, но никаких изме​нений не произойдет, т. к. воздухораспределитель не работает, по​тому что давление в ТМ не менялось.

2. РК268 разорвут цепь на катушки контакторов 46, 47 (ЗК 270 в положениях рукоятки тормозного контроллера ПТ и Т разомкнуты).

3. Замкнутся ЗК268, с Э59 включатся зуммер 371 и электропневматический клапан 261, который подает воздух в ТЦ давлением 2— 2,5 атм., минуя воздухораспределитель (рис. 1).
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Рис. 1. Взаимодействие пневматического и электрического тормозов
Происходит следующее.

1. Отключаются контакторы 46, 47; ЗК46, 47, отключая 51—54.

2. При давлении в ТЦ более 1,3—1,5 атм. размыкаются контакты ПВУ2 в цепи катушек контакторов 46—47.

Произойдет разборка электрического тормоза и замена его пнев​матическим, с давлением в тормозных цилиндрах 2,0—2,5 атм.

П. Совместно с применением электрического тормоза дополни​тельно применен прямодействующий тормоз с давлением в ТЦ более 1,3—1,5 атм.

Происходит следующее.

1. Размыкаясь, контакты ПВУ2 отключат контакторы 46—47, снимая возбуждение электрического тормоза.

2. Размыкаясь, ЗК46, 47 отключат 51—54.

3. Замкнувшиеся РК51—54 с Э55 включат реле 268, при этом РК 268 отключат ВР, но ничего не меняется.

4. Замкнувшиеся ЗК268 с Э59 включат зуммер 371 и клапан 261, вызывая пневматическое торможение давлением не менее 2—2,5 атм. (см. рис. 1).

III.
При применении электрического тормоза произведено экстренное торможение краном машиниста, при этом происходит следующее.

1. Размыкаются контакты КРМ и с HI не будет питаться катушка реле 272, оно отключится.

2. Замкнувшись, РК272 включат с HI клапан 261, он подаст в ТЦ воздух давлением 2—2,5 атм.

3. Разомкнутся контакты ПВУ2, отключая 46, 47, разбирая электрический тормоз.

4. Разомкнутся ЗК46, 47, отключая 51—54.

5. Замкнувшиеся РК51—54 с Э55 включат реле 268, при этом:

· разомкнутся РК268 в цепи ВР, подключая воздухораспредели​тель, но в положении порожнего режима ничего не меняется;

· замкнувшиеся ЗК268 включают зуммер 371, клапан 261 уже включен.

IV.
Если во время электрического торможения произойдет срыв автостопа, то включится реле 267, которое контактами ЗК 267, подключенными параллельно РК 272, запитает клапан 261, и далее схема будет работать, как в пункте III.

Б. Если воздухораспределитель будет на груженом режиме, то при экстренном торможении, срыве автостопа включается клапан 261, наполняя ТЦ воздухом 2,0—2,5 атм., ПВУ 2 разорвет цепь контакторов 46—47, отключатся 51—54, включится реле 268, отключая ВР, подключится воздухораспределитель электровоза, который обеспечит давление в ТЦ до 3,8—4 атм. (см. рис. 1).

В. Может оказаться, что схема переключится в режим электрического тормоза, а по вине системы автоматики электрический тормоз не включится.

Тогда при токе в якорях менее 150 А происходит следующее.

1. Не включится реле Р2 в системе автоматики, РК Р2 создают цепь: Н2 или К2 передней секции, Э55, РК ПР, Н171, ЗК БП, HI23, РК РВ2, Н124, РК Р2, Н143, Э43, катушка 268 реле, Ж, К2 или Н2 передней секции.

2. При включении реле 268 замкнувшиеся ЗК268 включат клапан 261, зуммер 371, поэтому разбирается схема электрического тормоза, как описано выше, и произойдет пневматическое торможение давлением воздуха в ТЦ 2—2,5 атм.

1.4.11. Переключения схемы uз режима электрического торможения в режим тяги

Для этого необходимо тормозную рукоятку установить в положение «0», а главную — в положение «АВ».

При установке тормозной рукоятки в «0» все провода от ее контактов теряют питание, т.е. отключатся 46—47, 51—54 и БП тормоз.

При установке главной рукоятки в «АВ» происходит следующее.

1.
Э115, получив питание, обеспечит включение вентилей БП тяга, при этом:

· разомкнувшиеся ЗК БП с Э119 обесточат вентили 49 торм., 50 торм., 251—254 торм;

· замкнувшиеся РКБП с Э119 включат вентили 49 тяга, 50, 251— 254 тяга и эти аппараты переключаются в положение «Тяга» при включенном сигнальном табло перемигнет лампа ППВ.

2.Н2, получив питание, обеспечит включение 51—54 на всех секциях, о чем свидетельствует выключение ламп «С» на пульте управления, и ТД на сигнальном табло.


2. ЗАЩИТЫ ОБОРУДОВАНИЯ ЭЛЕКТРОВОЗА
2.1. Защиты с выключением ГВ

I. Работа схемы электровоза при выключении ГВ
Если по каким-либо причинам выключится ГВ на любой секции, то произойдет следующее.

1. Главный выключатель разрывает высоковольтную цепь на тяговый трансформатор.

2. Расщепитель фаз перестает генерировать третью фазу и останавливается.

3. Отключается реле 249 на панели пуска фазорасщепителя, отключая своими ЗК249 реле 259 и 260.

4. ЗК259 и ЗК260 на поврежденной секции отключат контакторы всех вспомогательных машин переменного тока (MB, МН, МК и ФР).

5. ЗК133, ЗК129 и ЗК130 отключат 51—54 на поврежденной секции.

6. На пульте машиниста загорится красная лампа «С» поврежденной секции, а при включении сигнального табло — ГВ, ТД, ФР, может МК, МВ1, МВ2, МВЗ, МВ4, МН, ЗБ.
II.
Защита силового трансформатора при перегрузках и КЗ
Защита силового трансформатора осуществляется при помощи трансформатора тока ТТ, промежуточного реле РМТ (реле максимального тока) и ГВ.

1. Если в первичной обмотке силового трансформатора будет протекать ток 250 А и более, то во вторичной обмотке трансформатора ТТ потечет ток более 15,5 А. При этом РМТ включается и разрывает РК РМТ в цепи 4 УД.

2. ГВ на поврежденной секции отключится и схема будет работать, как описано в пункте I.

3. При выключении ГВ ток не будет проходить на первичную обмотку силового трансформатора и РМТ отключится.

4.
Недостаток защиты заключается в том, что она не дает сигнала на пульт машиниста и на сигнальное табло.

III.
Защита тяговых двигателей при перегрузках
Осуществляется с помощью реле перегрузки РП1—РП4, промежуточного реле 264 и ГВ.

1. Если через какой-либо ТД будет протекать ток более 1500 А, то одно из РП1—РП4 включится и своими РК РП1—РП4 отключит промежуточное реле 264.

2. ЗК 264 отключат 4 УД на поврежденной секции, и ГВ выключится.

3. При выключении ГВ на поврежденной секции схема будет работать, как описано в пункте I.

4. На сигнальном табло дополнительно загорится красная лампа РП. Для определения перегрузившегося ТД необходимо осмотреть на БСА поврежденной секции РП. Сработавшее РП будет иметь выпавший указатель.

IV. Защита силовой цепи при заземлениях
Защита осуществляется блоком земляной защиты (панель 4) и ГВ. 1. Устройство и назначение блока земляной защиты.

A.
77-й трансформатор 380/220 В необходим для включения реле заземления 88 при заземлении в любой точке силовой цепи, трансформатор 77 изолирует силовую цепь от вспомогательной цепи 380 В.

Б. 78-й дроссель не позволит включить реле заземления 88 при разрядке конденсаторов, установленных в силовой цепи.

B.
86-й выпрямительный мост обеспечивает протекание тока в катушке реле 88 в одном направлении при заземлении силовой цепи.

Г. 88-е реле заземления — это обычное промежуточное реле постоянного тока, но имеет две катушки: включающую и удерживающую, дополнено указателем включения.

Д. r38, r37 — резисторы, ограничивающие величину тока во включающей катушке 88, уменьшают уравнительный ток между тяговыми двигателями первой и второй тележек.

2. Работа защиты.

Предположим, что заземление произошло в сглаживающем реакторе 55. При таком заземлении силовой цепи Р388 может включиться от трансформатора 77 блока земляной защиты и самостоятельно от силового трансформатора, если между точкой заземления силовой цепи и выводом силового трансформатора разность потенциалов будет не менее 220В.

Цепь включения Р388 от трансформатора 77: вывод 3 или 4 трансформатора 77, В52 или В53, выпрямительный мост 86, В54, включающая катушка реле 88, Ж, точка заземления СР55, плечо ВУ61-2, плечо ВУ61-2, r37, B50, дроссель 78, В51, мост 86, вывод 4 или 3 трансформатора 77.

При включении Р388 произойдет следующее:

А. РК88 отключит 4УД на поврежденной секции и ГВ выключится. При этом схема будет работать, как описано в пункте I.

Б. На сигнальном табло дополнительно загорится красная лампа РЗ (реле заземления). При осмотре панели 4 на Р388 будет обнаружен выпавший указатель. При выключении ГВ отключается силовая и вспомогательная цепь 380 В, но Р388 будет оставаться с притянутым якорем за счет катушки 88УД, питающейся от цепей управления 50 В. Для того чтобы отключить Р388, при этом погаснет лампа на сигнальном табло РЗ, необходимо кратковременно обесточить провод Э15, кратковременно переключив кнопку пульта машиниста «Токоприемники», или на электровозах с № 2174 поставить главную рукоятку КМЭ в положение «0».
V.
Защита главного контроллера ЭКГ при замедленном вращении или застревании его валов между позициями
Защита ЭКГ осуществляется при помощи реле времени 204 и ГВ.

1. При наборе или сбросе позиций, когда ЭКГ уходит с позиции, размыкается ГП поз.1, разрывая цепь на реле времени 204, но оно еще 2—2,5 с остается с притянутым якорем. Если за это время ЭКГ не дойдет до следующей позиции, реле времени 204 отключается, прерывая своими ЗК204 цепь 4УД.

2. ГВ отключится на поврежденной секции, и схема будет работать, как описано в пункте I.

3. На сигнальном табло дополнительно загорится красная лампа ГП. При осмотре ЭКГ поврежденной секции может трещать предельная муфта ЭКГ и дуть воздух в контакторы с дугогашением ЭКГ через вентили 221 и 222.

4. При заходе ЭКГ на упор за позицию «0» или «33» ГВ отключит поврежденную секцию из-за срабатывания реле времени 204, но дополнительно на пульте машиниста погаснет зеленая лампа «0ХП» поврежденной секции, хотя указатель позиций на пульте будет показывать позицию «0» или «33».

VI. Защита вспомогательной обмотки собственных нужд силового трансформатора при перегрузках и коротких замыканиях
Защита осуществляется при помощи реле перегрузки 113 и ГВ. 1. Когда со вспомогательной обмотки собственных нужд силового трансформатора протекает ток более 3500 А, это приводит к включению реле перегрузки 113 на поврежденной секции.

2. РК113 прерывает цепь на 4УД и ГВ выключается. В это время схема работает, как описано в пункте I.

3. Для определения причины выключения ГВ необходимо осмотреть РП113 на первой панели поврежденной секции. Если РП113 принимало участие в выключении ГВ, на нем будет выпавший указатель.

VII. Защита тяговых ВУ61—62 при протекании тока короткого замыкания
Осуществляется блоком дифференциальных реле БРД21—22 и ГВ.

1.
Устройство блока дифференциальных реле БРД21—22.

Токовые катушки дифференциальных реле 21 и 22 вместе с дросселем включены между двумя точками цепи вторичных тяговых обмоток силового трансформатора, имеющие равные потенциалы. Для прохождения уравнительных токов между ТД обеих тележек через магнитопроводы реле пропущены две шины, магнитные потоки от этих токов будут взаимно уничтожаться (наличие дросселя на одной шине в этом режиме не сказывается на распределении тока). На обоих магнитопроводах имеются включающие низковольтные катушки.

2.
Работа защиты.

В случае короткого замыкания (КЗ) в цепи одной из ВУ61 или 62, через блок БРД будет протекать уравнительный ток КЗ. Скорость нарастания этого тока настолько велика, что индуктивное сопротивление дросселя начнет задерживать увеличение тока в шине, где дроссель установлен. При небалансе токов в шинах более 500 А, возникает результирующий магнитный поток, который в одном реле будет совпадать с магнитным полем включающей катушки реле и якорь будет сильнее притягиваться, а в другом будет направлен навстречу магнитному полю включающей катушки и реле отключится, далее происходит следующее.

А. РК21 или РК22 создадут цепь на выключающий электромагнит ГВ, и ГВ выключится. ЗК 21 или ЗК22 разорвут цепь на 4УД, но ГВ уже выключился. В это время схема работает, как описано в пункте I. На сигнальном табло дополнительно загорится красная лампа «ВУ1» или «ВУ2».

Б. Для возвращения БРД21, 22 в рабочее положение, а следовательно, чтобы погасить красную лампу («ВУ1» или «ВУ2») на сигнальном табло, необходимо кратковременно включить кнопку на пульте управления «Включение ГВ и возврат реле».

VIII. Защита выпрямительной установки возбуждения ВУВ60 при пробое ряда вентилей в режиме электрического торможения
Защита ВУВ осуществляется при помощи реле тока возбуждения РТВ1 и ГВ.

1. Если при движении в режиме электрического торможения че​рез ВУВ60 будет протекать ток более 1500 А, включится РТВ1. Реле РТВ1 установлено на секции 1.

2. РК РТВ1 разорвет цепь на 4УД электромагнит ГВ, и ГВ отключится. В это время схема будет работать, как описано в пункте I. Произойдет замещение электрического тормоза пневматическим.

3.
Для определения причины выключения ГВ необходимо осмотреть реле 113 на первой панели и РТВ1, расположенное в ВВК над панелью пуска ФР. Если РТВ1 принимало участие в выключении ГВ, на нем будет выпавший указатель.

IX. Защита тяговых двигателей при возникновении кругового огня по коллектору ТД

При возникновении кругового огня на коллекторе ТД происходит следующее.

1. Дуга касается корпуса ТД, давая заземление силовой цепи, в результате включается Р388.

2. В тяговый двигатель идет от тягового трансформатора большой ток, вызывая срабатывание одного из РП 1 - 4.

3. Через вентили силовых выпрямительных установок в ТД с круговым огнем проходит ток КЗ, при этом срабатывает одно из БРД21 или 22.

4. ГВ на поврежденной секции выключается. Схема работает, как описано в пункте I. На сигнальном табло дополнительно загорятся красные лампы «РЗ, РП, ВУ1 или ВУ2».
2.2. Защиты без выключения ГВ

I. Защита оборудования в момент выключения ГВ
Защита осуществляется с помощью нелинейного сопротивления НС, установленного на ГВ и подключенного параллельно контактам с дугогашением ГВ.

Эта защита работает каждый раз при выключении ГВ. В момент выключения ГВ, когда размыкаются контакты с дугогашением, разрывается цепь тока первичной обмотки трансформатора. В это время наводится ЭДС самоиндукции на первичной и вторичных обмотках трансформатора большой величины, что может привести к пробою изоляции и повреждению оборудования. При повышении на​пряжения свыше 55—60 кВ НС открывается, нагружая первичную обмотку трансформатора и ЭДС самоиндукции, быстро уменьшается.

С электровоза № 2297 для защиты оборудования в момент выключения ГВ применяется и ограничитель перенапряжения 5, который подключают между контактами с дугогашением дугогасительной камеры ГВ и неподвижным контактом поворотного изолятора.

II.
Защита оборудования электровоза при атмосферных перенапряжениях
Защита обеспечивается разрядниками (ограничителями перенапряжения) 5, установленными на крыше электровоза.

Верхняя крышка 5 соединена с высоковольтной шиной, а нижняя — с крышей электровоза. При грозовых разрядах, когда напряжение в контактной сети превысит 55—60 кВ, разрядник (ограничитель перенапряжения) открывается, пропуская ток перенапряжения и ток сопровождения тяговой подстанции с контактного провода на рельс. Когда перенапряжение исчезнет, разрядник (ограничитель перенапряжения) закроется.

III.
Защита силовой цепи при коммутационных перенапряжениях
Защита обеспечивается разрядниками 7 и 8, установленными на трансформаторе.

Разрядники подключены параллельно ТД и ВУ с одной стороны и вторичным обмоткам с контактами ЭКГ — с другой. При возникновении разности потенциалов более 2200 В они открываются и снимают перенапряжение, тем самым предупреждают пробой изоляции в тяговых двигателях.

IV.
Подавление радиопомех
Осуществляется дросселем помехоподавления ДП, дросселем 10 с конденсатором переменной емкости, установленными в высоковольтной цепи, и конденсаторами Е1—Е12, установленными в силовой цепи. Токи высокой частоты образуются в результате выпрямления тока в силовой цепи и при работе ЭКГ, которые при выходе в контактную сеть оказывают большие радиопомехи. ДП и дроссель 10 за счет большого индуктивного сопротивления не пропускает ток высокой частоты в КС, его цепь замыкается через конденсаторы и корпус электровоза.

V.
Защита вспомогательных цепей при заземлениях
Осуществляется при помощи реле контроля земли РК3123. Катушка реле 123 одним выводом через вентили 157 и 158 и резистор r51 соединена с двумя фазами, а другим — с корпусом электровоза. При возникновении заземления в любой точке вспомогательной цепи в катушке реле 123 потечет ток, и реле включится. ЗК123 создаст цепь на красную лампу табло «РКЗ», сигнализируя о неисправности.

VI.
Защита электрических двигателей вспомогательных машин переменного тока при перегрузках и КЗ
Осуществляется с помощью тепловых токовых реле ТРТ, установленных на панелях аппаратов попарно над контакторами защищаемой машины.

А. Если ТРТ 137 или 139 фазорасщепителя выключает контактор 125, то ФР на поврежденной секции останавливается, ЗК249 отключают реле 259 и 260. ЗК259 и ЗК260 отключат контакторы всех вспомогательных машин, при этом ЗК129, ЗК130 и ЗК133 разрывают свои контакты в цепи линейных контакторов 51—54. На поврежденной секции останавливаются все вспомогательные машины, и она снимает нагрузку, загорается красная лампа «С» поврежденной секции пульта машиниста, а при включении сигнального табло — следующие лампы: ФР, может МК (если компрессор в это время работал), МВ1, МВ2, МВЗ, МВ4, МН, ТД. Через 1,5—2 мин ТРТ остынет и восстановит цепь на контактор 125, но ФР работать не будет, пока вновь не включить кнопку «ФР» на пульте.

Б. Если ТРТ 154 или 156 двигателя компрессора выключает реле 431, то ЗК431 на поврежденной секции отключит контактор 124, и компрессор остановится. На пульте загорится красная лампа «С», а при включении табло — МК. Оставшийся в работе один компрессор будет долго заполнять тормозную магистраль и главные резервуары поезда. Через 1,5—2 мин ТРТ остынет и восстановит цепь на реле 431, но компрессор не запустится, пока вновь не включить кнопку «ФР» пульта.

В. Если ТРТ141 или 143 двигателя МВ1 отключит контактор 127, то на поврежденной секции остановится первый вентилятор, при этом два тяговых двигателя — 1 и 2 будут работать без охлаждения под нагрузкой. На пульте загорится красная лампа «С» поврежденной секции, а при включении табло — «МВ1». Через 1,5—2 мин ТРТ остынет и восстановит цепь на контактор 127, но вентилятор не запустится, пока вновь не включить кнопку «Вентилятор 1» на пульте машиниста.

Г. Если ТРТ 142 или 144 двигателя МВ2 отключит контактор 128, то на поврежденной секции остановится второй вентилятор, при этом два двигателя — 3 и 4 будут работать без охлаждения под на​грузкой. ЗК128 разорвут цепь контакторов возбуждения ТД в режиме электрического торможения, и если в это время был применен электрический тормоз — он разберется. При движении в режиме «Тяга» на пульте машиниста загорится красная лампа «С» поврежденной секции, а при включении табло — «МВ2». Через 1,5—2 мин ТРТ остынет и восстановит цепь на контактор 128, но вентилятор не запустится, пока вновь не включить кнопку «Вентилятор 2» на пульте машиниста.

Д. Если ТРТ145, 147 или 146, 148 двигателей МВЗ или МВ4 от​ключат контакторы 129 или 130, то на поврежденной секции остановится вентилятор 3 или 4, при этом ЗК129 или ЗК130 разорвут цепь на два линейных контактора 51, 52 или 53, 54, при этом отключатся два тяговых двигателя, чтобы ВУ 61 или 62 не работала под нагрузкой без охлаждения. Если электровоз находился в режиме электрического торможения — то электрический тормоз разберется. При движении в режиме «Тяга» на пульте машиниста загорится красная лампа «С» поврежденной секции, а при включении табло — «МВЗ» или «МВ4» и «ТД». Через 1,5—2 мин ТРТ остынет и восстановит цепь на контактор 129 или 130, но вентиля​тор 3 или 4 не запустится, пока вновь не включить кнопку «Вентилятор 3 или 4» на пульте машиниста.

Е. Если ТРТ 153 или 155 масляного насоса отключат контактор 133, то на поврежденной секции остановится масляный насос, при этом ЗК133 разорвут цепь на линейные контакторы 51—54. Отключатся тяговые двигатели, чтобы силовой трансформатор не работал под нагрузкой без циркуляции масла. Если электровоз находился в режиме электрического торможения — электрический тормоз разберется. При движении в режиме «Тяга» на пульте машиниста загорится красная лампа «С» поврежденной секции, а при включении табло — «МН» и «ТД». Через 1,5—2 мин ТРТ остынет и восстановит цепь на контактор 133, но масляный насос не запустится, пока вновь не включить кнопку пульта машиниста «Вентилятор 3 или 4».

VII. Защита при боксовании колесных пар
Осуществляется при помощи реле боксования 43 и 44, реле времени 211 и 212, промежуточного реле 269 и системы пескоподачи.

При включении на щитке 15 ВА14 «Тифон, свисток, песок, ре​зервуары», на пульте машиниста кнопки «Автоматическая подсыпка песка», создается следующая цепь: НО, ВА14, НО 14, кнопка «Автоматическая подсыпка песка» пульта машиниста 224, Э50, РК269, HI85, РК БП, HI65; первая цепь — РК ОД1, Н186, РК ОД2, Н 187, катушка реле времени 211, Ж; вторая цепь — РК ОДЗ, HI88, РК ОД4, HI89, катушка реле времени 212, Ж. Реле времени 211 и 212, включившись, своими ЗК подключают к равнопотенциальным точкам в цепи тяговых двигателей реле боксования 43 и 44. Если колесная пара срывается в боксование, допустим, первая, то нарушается равенство потенциалов в цепи ТД и по катушке реле боксования 43 протекает ток. Реле боксования включается и далее происходит следующее.

A.
ЗК43 с провода Э50 создает цепь на электропневматический вентиль 241 (при движении «Вперед»), будет производиться подача песка.

Б. Через ЗК43 с Э50, Н58 включится реле 269, которое:

· ЗК269 создаст цепь на белую лампу пульта «ДБ» (датчик боксования);

· РК269 с провода Э50 разорвет цепь на реле времени 211 и 212, но они еще секунду будут с притянутыми якорями.

B.
Через секунду реле времени отключатся и своими ЗК211 и 212 разорвут цепь на реле боксования 43 и 44, которые, отключившись, в свою очередь ЗК43 или 44 с Э50 выключат подачу песка и реле 269, которое:

· ЗК269 разорвет цепь на белую лампу пульта «ДБ»;

· РК269 с провода Э50 создаст цепь на катушки реле времени 211 и 212, и они включатся.

Г. ЗК211 и ЗК212 вновь подключат реле боксования 43 и 44, и если боксование не прекратилось, описанный процесс будет повто​ряться непрерывно.

VIII.
Защита при срыве автостопа
Осуществляется при помощи промежуточного реле 267, линейных контакторов 51—54 и системы пескоподачи.

Если во время движения под нагрузкой в режиме «Тяга» произойдет срабатывание автостопа, то происходит следующее.

A.
Замыкается РК ЭПК пневматический, создавая цепь с H1 на катушку промежуточного реле 267.

Б. Реле 267, включившись, обеспечивает:

· РК267 разрывает цепь с Н2 на Н303, отключая линейные кон​такторы 51—54, снимая нагрузку с электровоза;

· ЗК267 при включенном тумблере 394 на пульте машиниста со​здает цепь: НО, ВА14 «Тифон, свисток, песок» щитка 215, Н014, тумблер пульта 394 «Песок», Н60, ЗК267, Н55, РК393, Н59, ЗК450, Э36, вентиль 518, Н90, РК63 ВП, электромагнитный вентиль 241, Ж. Клапан 241, включившись, подает воздух в систему пескоподачи и бу​дет непрерывно подаваться песок.

B.
На пульте загорятся красные лампы «С», мигнет лампа ТМ, а при включении табло — «ТД».
IX.
Защита при постановке ручки крана машиниста в 6-е положение (экстренное торможение)
Осуществляется при помощи промежуточного реле 272, линейных контакторов 51—54 и системы пескоподачи.

Если во время движения под нагрузкой в режиме «Тяга» было применено экстренное торможение краном машиниста (условный № 395),то происходит следующее.

А. Размыкаются контакты крана машиниста КрМ 2—7, прерывая цепь с H1 на Н308, обесточивая катушку реле 272. Реле 272, отключившись, делает следующее.

· ЗК272 разрывает цепь Н303—Н304, отключая линейные контакторы 51—54, снимая нагрузку с электровоза;

· РК272 создают цепь при включенном тумблере 394 «Песок» на пульте машиниста на вентиль 241, по цепи, описанной в пункте VIII, при этом подается песок.

Б. На пульте машиниста загорятся красные лампы «С», мигнет лампа ТМ, а при включении табло — лампа «ТД».

X. Защита электровоза при падении давления в тормозной магистрали
Эта защита осуществляется при помощи датчика дополнительной разрядки ДДР, установленного на камере дополнительной разрядки воздухораспределителя, датчика тормозных цилиндров ДТЦ, промежуточного реле 271, линейных контакторов 51—54 и системы пескоподачи.

A.
Если в тормозной магистрали упадет давление хотя бы на 0,2 атм., то ДДР замыкает контакты ЗК ДДР, создавая цепь: H1, ЗК ДДР, Н312, РК ДТЦ, Н310, катушка реле 271, Ж. Реле 271, включившись, обеспечивает:

· РК271 разрывает цепь Н304—Н305, отключая линейные контакторы 51—54, снимая нагрузку с электровоза;

· ЗК271 с HI подает питание на Н 311, с которого на пульте машиниста загорается красная лампа «ТМ».

Б. При появлении давления воздуха в тормозных цилиндрах 1,1— 1,3 атм. срабатывает датчик ДТЦ, который своими РК ДТЦ разорвет цепь на реле 271, и реле отключится, выполняя следующее:

· ЗК271 отключает лампу пульта «ТМ»;

· РК271 восстановит цепь на 51—54, но линейные контакторы не подключатся, пока ЭКГ не сбросит позиции.

B.
При появлении давления воздуха в тормозных цилиндрах дополнительно произойдет следующее:

· при давлении воздуха в ТЦ 1,1—1,3 атм. на электровозах с № 1495 замкнутся контакты ПВУ5 и ПВУ6 (пневматический выключатель управления), создавая цепь на лампы «ТЦ» пульта и табло. ПВУ5 и ПВУ6 отключатся, следовательно, погаснут лампы «ТЦ» при сни​жении давления воздуха в ТЦ менее 0,4 атм.;

· при давлении воздуха в ТЦ 1,8—2,2 атм. замкнутся контакты ПВУЗ, создавая цепь с Э1 на вентиль 263, включая ПРУ263 «Назад» при езде вперед;

· при давлении воздуха в ТЦ 2,8—3,2 атм. замкнутся контакты ПВУ4, создавая цепь при включенном тумблере 394 на пульте машиниста на вентиль 241, будет подаваться песок.

XI. Защита в режиме электрического торможения при юзе колесных пар
Осуществляется при помощи противоюзовой защиты, располо​женной на панели 15, промежуточного реле 269, системы пескоподачи и контакторов ослабления поля ТД.

При движении в режиме электрического торможения с Э59, ЗК БП, получают питание вентили 75 и 76, каждый из которых подключает по два электропневматических контактора — 75 и 69, 76 и 70 ослабления поля третьей ступени, но ток по цепям ослабления поля ТД проходить не будет, т. к. разомкнуты контакторы ослабления поля первой ступени. С Н61 на панели 15 включится промежуточное реле РП.

При включении кнопки пульта машиниста «Автоматическая подсыпка песка» с Э50 через РК269 и ЗК БП включается реле времени РВ, которое ЗК РВ с Э59 подаст питание на катушку реле РЗЮ5, и реле РЗЮ5 включится, подготавливая цепи защиты.

Допустим, что при применении электрического тормоза колесная пара первого ТД пошла юзом, при этом якорь первого ТД не вращается и не вырабатывает ЭДС. В это время якорь второго ТД посылает ток в свой тормозной резистор и в тормозной резистор первого ТД по цепи: Я2, РП2, ЗК52, R11, ТПТЯ1, РПТ1, вывод 1 панели 15, Д1, R1, катушка реле РЗЮ1, ЗК РЗЮ5, ЗК РЗЮ5, Д2, вывод 2 панели 15, ЗК49, ЯЯ2.

Включается реле РЗЮ1, которое обеспечивает следующее.

А. ЗК РЗЮ1 с Э59 включит контактор 65 ослабления поля первой ступени и по обмотке возбуждения первого ТД будет протекать 43 % тока возбуждения, облегчая начало вращения колесной пары.

Б. ЗК РЗЮ1 с Э50 включают вентиль 241, подается песок под колесные пары и включится реле 269. ЗК269 подадут питание на белую лампу пульта «ДБ», а РК269 прервут питание на реле РВ, но оно отключится через секунду.

Отключившись, РВ своими ЗК РВ с Э59 разорвут цепь на реле РЗЮ5 и контактор 65. ЗК РЗЮ5 отключит РЗЮ1, которое в свою очередь ЗК РЗЮ1 отключит вентиль 241 и реле 269. Перестанет подаваться песок и выключится ослабление поля первого ТД, погаснет белая лампа на пульте машиниста «ДБ», РК269 вновь включит РВ на панели 15. Если юз не прекратился, то описанный процесс повторяется непрерывно.

XII.
Защита якорных обмоток и обмоток возбуждения ТД в режиме электрического торможения
Якорные обмотки ТД в режиме электрического торможении защищены РПТ1—4, обмотки возбуждения защищены РТВ2 (реле тока возбуждения).

При протекании тока более 950 А в цепи тормозных резисторов включится одно из РПТ 1—4, а при протекании тока в цепи возбуждения более 1250 А включится РТВ2, которые размыкающими контактами прервут цепь контакторов возбуждения 46 и 47. Контакторы 46 и 47, отключившись, своими ЗК 46, 47 отключат линейные контакторы 51—54. Произойдет разборка электрического тормоза и замена его пневматическим, как описано в разделе «Совместная работа электрического и пневматического тормозов».

На пульте машиниста загорятся красные лампы «С»; может «ТЦ», а при включении табло — «ТД».

XIII.
Защита вспомогательных цепей 380 В и цепей управления от перегрузок и КЗ
Осуществляется при помощи плавких предохранителей и автоматических выключателей.

Плавкие предохранители имеют калиброванные вставки, рассчитанные на прохождение определенной величины тока. При протекании тока перегрузки и КЗ вставка перегорает, обесточивая защищаемую цепь. В данном случае предохранитель требует замены.

При протекании тока перегрузки и КЗ через автоматический выключатель он отключается, ручка автомата при этом становится в среднее положение. Через одну минуту, после того как автомат остынет, необходимо его выключить и вновь включить.

3. АВАРИЙНЫЕ РЕЖИМЫ

3.1. Работа силовой цепи и цепей управления при отключении тяговых двигателей

Отключение тяговых двигателей на электровозе ВЛ80 осуществляется рубильниками ОД1—ОД4, расположенными на блоках силовых аппаратов БСА.

При отключении соответствующего рубильника ОД разрывается силовая цепь на тяговый двигатель со стороны плюсового вывода тяговой выпрямительной установки 61 или 62, а разомкнувшиеся РК блокировки рубильника ОД не позволят включиться линейному контактору 51—54 в цепи отключаемого тягового двигателя, и ЗК силовые 51—54 разорвут силовую цепь между отключаемым двигателем и минусовым выводом тяговой ВУ61 или 62. Таким образом, отключаемый тяговый двигатель полностью изолируется от силовой цепи электровоза.

Одновременно разомкнувшиеся РК блокировки рубильника ОД прервут цепь на реле времени 211 или 212 в цепях автоматической подсыпки песка для исключения ложного срабатывания реле боксования 43 или 44.

При этом на пульте машиниста загорится красная лампа «С» поврежденной секции, а при включении сигнального табло — лампа «ТД».

3.2. Отключение неисправной тяговой выпрямительной установки 61 или 62

Отключение тяговой ВУ производится рубильниками 81 или 82, находящимися на силовых шинах ВУ, в ВВК за трансформатором.

При отключении соответствующей тяговой ВУ происходит следующее.

1. Силовые ножи рубильника 81 или 82 отключат ВУ от силовой цепи со стороны тягового трансформатора.

2. Блок-контакты рубильника 81 или 82 прерывают цепь тока на линейные контакторы 51—52 или 53—54, тем самым отключая ВУ61 или ВУ62 со стороны тяговых двигателей.

При этом на секции остается в работе одна выпрямительная установка и два тяговых двигателя. Оставшаяся в работе ВУ обеспечивает питание один полупериод с плеча а1-01, а в другой полупериод — с плеча а2-02 (через шины БРД 21—22) с таким расчетом, чтобы на каждой позиции менялось напряжение на работающих тяговых двигателях.

При этом на пульте машиниста загорается красная лампа «С» поврежденной секции, а при включении сигнального табло—лампа «ТД».

Примечание. Можно оперативно отключить ВУ61 или ВУ62 (соответственно и два тяговых двигателя) отключением вентилятора МВЗ или МВ4 кнопкой на щитке параллельной работы 227 или 226 «Вентилятор 3» или «Вентилятор 4», при этом разомкнутся ЗК129 или ЗК130, отключая линейные контакторы 51—52 или 53—54, и ВУ61 или ВУ62 не будет иметь цепи тока (но останется под напряжением).

Как только предоставится возможность, необходимо произвести отключение выпрямительной установки или тягового двигателя в описанной выше последовательности.

3.3. Отключение фазорасщепителя на одной из секций и переход на работу вспомогательных цепей от фазорасщепителя другой секции
При выходе из строя фазорасщепителя, необходимо на щитке параллельной работы 227 поврежденной секции выключить кнопку «Фазорасщепитель», перевести механическую блокировку и включить кнопку «Без фазорасщепителя». Если по каким-либо причинам (например, при неисправности или отсутствии конденсатора 164 во вспомогательных цепях) запустить вспомогательные машины переменного тока не удается, то следует перейти на работу от фазорасщепителя исправной секции.

Для отключения, например, ФР задней секции необходимо следующее.

1. Переключатель 111 задней секции поставить в среднее положение.

2. Рубильники 126 на обеих секциях включить.

Переключатель 111 в среднем положении отключит вспомогательную обмотку на неисправной секции во избежание короткого замыкания трансформаторов.

Силовые ножи рубильников 126 совместно с кабелями соединят трехфазные цепи обеих секций.

При таких переключениях провода Э37 всех секций могут получить питание при включении кнопки «Токоприемник передний» или «Токоприемник задний», с которых запитаются и включатся реле 248, позволяя поднять токоприемник и включить главные выключатели.

Цепь питания провода Э37 и реле 248: +200 передней секции, Н01, кнопка «Токоприемники», Э15, контакты кнопки «Токоприемник передний» или «Токоприемник задний», провод Э16 или Э17, вентиль 383 или 384, Э30, заглушка 30, Э38, ЗК232 или ЗК235, Э28, МСС, далее на второй секции Э27, ЗК111, Э28, ЗК232 или ЗК235, Э38, заглушка 37, Э37 всех секций, катушки промежуточных реле 248, Ж, -200 передней секции.

Фазорасщепитель передней секции запустится обычным порядком, и задняя секция будет обеспечена трехфазным током.

Включенная кнопка «Без фазорасщепителя» после включения кнопки «Вспомогательные машины» на щитке 224 обеспечит пита​ние реле 259 с провода Э18 задней секции. ЗК259 подготовят цепи включения контакторов вентиляторов МВ1—МВ4, а ЗК260 в цепи катушки 124 контактора мотор-компрессора зашунтированы ЗК111.

Запуск вспомогательных машин переменного тока следует производить в обычной последовательности.

При включении сигнального табло будет гореть лампа «ФР», получая питание через РК125 и РК260.

Примечание. При отключении фазорасщепителя на задней секции иногда забывают включить рубильник 126 на передней секции, поэтому цепи трехфазного тока на заднюю секцию не будет. Но контакторы вспомогательных машин включаются, следовательно, включаются линейные контакторы 51—54, и секция будет работать под нагрузкой без вентиляции и циркуляции масла в трансформа​торе, что угрожает выходу из строя оборудования.

Единственный сигнал о ненормальной работе схемы — горящая лампа «ЗБ» на сигнальном табло (и лампа «С» на пульте управления, если включены блокировочные 436 переключатели), поскольку ТРПШ на задней секции не работает.

Поэтому при отключении фазорасщепителя на задней секции и переходе на работу от одного фазорасщепителя после запуска вспомогательных машин необходимо убедиться в их работе.

3.4. Цепи управления переключателями режимов ПР (при наличии в схеме провода Н415)

При нахождении тумблеров 501—504 «Секция 1» — «Секция 4» в нижнем положении (что соответствует рабочему режиму секции), реверсивной рукоятки — в рабочем положении, а главной рукоятки — в положении «0», вентили ПР вкл. получают питание по цепи: НО, ВА5 «Переключатели» щитка 215, Н05, контакты реверсивного вала КМЭ13—14, Н414, контакты главного вала КМЭ 65—66, Н415, вентили 521—524, Н461—Н464, замкнутые РК тумблеров 501—504, через которые запитываются провода на передней секции Э110, Э112, Э113, Э114, с которых на секциях 2, 3, 4 через межсекционные и межэлектровозные соединения получают питание провода Э110, вентили ПР вкл., Ж.

При этом переключатель режимов ПР фиксируется в положении рабочего режима секции или переключается в этот режим.

При переводе главной рукоятки контроллера машиниста из по​ложения «0» в рабочее, контакты КМЭ 65—66 размыкаются и провод Н415 теряет питание, но провода Э110 всех секций, соответственно и вентили ПР вкл., будут получать питание с провода Э115, получившего питание с Н414 через ЗК КМЭ 67—68, по цепи: Э115, вентиль 520, РК Пр, Э110, вентиль ПР вкл., Ж.

Для отключения любой секции необходимо:

1. На передней секции установить реверсивную рукоятку КМЭ в рабочее положение.

2. Главную рукоятку КМЭ установить в «0».

Для отключения, например, передней секции, надо тумблер «Секция 1» переключить в верхнее положение.

При этом РК501 размыкаются, отключая провод Э110 и соответственно катушку ПР вкл.

Через ЗК501 создается цепь питания электропневматического вентиля ПР откл.: НО, ВА5 «Переключатели», Н05, ЗК КМЭ13—14, Н414, ЗК КМЭ 65—66, Н415, вентиль 521, Н461, ЗК501, Э131, вентиль ПР откл., Ж.

При этом ПР переключается в положение «Откл.», размыкая РК ПР и замыкая ЗК ПР, и если главную рукоятку КМЭ перевести в рабочее положение, то Н415 обесточится, но с получившего питание Э115 через вентиль 520 и ЗК ПР, Э131 вентиль ПР откл. остается под напряжением.

Для отключения, например, секции 2, 3 или 4 необходимо главную рукоятку КМЭ установить в «0» и на пульте машиниста передней секции поставить тумблер «Секция 2, 3 или 4» в верхнее положение, в положение отключения секции.

В это время на передней секции с Н415 получат питание провода Э132, Э133 или Э134, и они за счет межсекционных и межэлектровозных соединений выйдут проводом Э131 на отключаемой секции, запитывая катушку ПР откл. и ПР переключится в положение «Откл.».

Далее происходит следующее.

1. Размыкаются РК ПР (Н68-Н72 и Н85-Н99), поэтому не включатся ГВ, реле 21—22, 264, 204 на неисправной секции.

2. Размыкаются РК ПР (Н04—Н28) в цепи катушки 208 и ЭКГ неисправной секции не будет работать.

3. Размыкаются РК ПР (Э54-Н403, Э55—Н404 и Э55—Н171), чтобы не работала сигнализация с неисправной секции.

4. Разомкнувшиеся РК ПР (Э12—Н27) отключат цепи синхронизации на неисправной секции.

5. Разомкнувшиеся РК ПР прервут питание H101 с Э18, отключая контактор 125, а следовательно, и фазорасщепитель.

Переключения при отключении секции
При отключении, например, передней секции, особенно в зимнее время, необходимо перейти на работу от одного фазорасщепителя, хотя секция и не сможет работать под нагрузкой.

Подача трехфазного тока на поврежденную секцию позволяет:

1. Включить мотор-компрессор.

2. Включить в работу ТРПШ.

3. Включить вентиляторы МВ1 и МВ2, чтобы в тяговые двигатели не попал снег.

4. Включить печи отопления кабины.

Примечание. Предварительно включить кнопку «Без фазорасщепителя» на щитке 227 поврежденной секции.

3.5. Электрические цепи ввода электровоза в депо (вывода из депо) от деповского источника

Для ввода или вывода электровоза его готовят так же, как и для движения под нагрузкой, при этом необходимо выполнить все требования техники безопасности, изложенные в пункте 13 раздела «Техника безопасности при обслуживании и ремонте электровозов переменного тока ВЛ 80С».

Кроме этого необходимо проделать следующее.

1. Наконечник плюсового кабеля деповского источника вставить в розетку 106 (минусовой кабель постоянно соединен с рельсом).

2. Рубильник 19 или 20 на БСА1 или БСА2 переключить в положение ввода (вверх).

3. На БСА, на котором рубильник 19 или 20 переведен в верхнее положение, один из рубильников ОД отключить (поставить в нижнее положение).

Необходимо убедиться, что:

1. Тормозная магистраль заряжена.

2. Включены рубильник 2Р «Батарея», ВА2 «Цепи управления» на щитке 215 и кнопка «Цепи управления» на кнопочном выключателе 223, при этом получает питание провод H1 (при условии, что рукоятка 367 пневмоблокировки вставлена и повернута вниз).

3. Ручка крана машиниста 395 стоит во II положении, при этом блокировка КрМ замкнута в цепи катушки 272, реле 272 включено и своими ЗК272 готовит цепь на провод Н306.

4. ЭПК заряжен, блокировка ЭПК пневм. в цепи катушки 267 разомкнута, реле 267 отключено и своими РК267 готовит цепь на провод Н306.

5. Тормозная магистраль плотная, контакты ДДР датчика 418 разомкнуты, реле 271 отключено и своими РК271 готовит цепь на провод Н306.

6. Ключ в ЭПК вставлен и повернут, при этом блокировка ЭПК ключа в цепи провода Н306 замкнута.

Для приведения электровоза в движение необходимо следующее.

1. Включить деповской источник постоянного тока.

2. Реверсивную рукоятку КМЭ установить в положение «ПП вперед».

3. Главную рукоятку КМЭ установить в «АВ».

Если предполагается, например, привести электровоз в движение на I ТД, то создается следующая цепь тока: +200 передней секции, H1, ЗК КМЭ69—70, ЗК КМЭ63—64, Н2, РК267, Н303, ЗК272, Н304, РК271, Н305, РК ЭПК ключ, Н306, ЗК КМЭ11—12, Э2 (от этого провода запитываются катушки 63ВП и 64ВП, и реверсоры переключаются или фиксируются для движения «вперед»), РК63, Н3, РК64, Н5, 319, Н17, РК ОД1, Н21, катушка 51, Ж, -200 передней секции.

Линейный контактор 51, включаясь, создает силовыми контактами цепь тока на ТД1 от деповского источника: +деповского источника, розетка 106, В60, нож рубильника 19, В303, РК49, нож ОД1, РК63, обмотка возбуждения КК1-К1, РК63, РК49, В24, обмотка яко​ря ЯЯ1-Я1, В18, шунт амперметра 89 и амперметр, РП1, ЗК51, нож 19, Ж, - деповского источника.

При наличии напряжения, подведенного от электросети депо, электровоз придет в движение, контроль нагрузки — по амперметру на пульте машиниста.

Для прекращения тяги главную рукоятку КМЭ поставить в положение «0», при этом контактор 51 отключится, силовыми контактами прерывая цепь тока на ТД1.

Затем краном вспомогательного тормоза 254 затормозить электровоз.

Примечание. Рекомендуется для возможности наблюдения за током двигателя передвижение осуществлять с помощью тягового двигателя, в цепи которого имеется амперметр.

4. МОДИФИКАЦИИ ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ ЦЕПЕЙ ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ80С
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4.1. Силовые и вспомогательные цепи

1. С электровоза № 967 применены вентили защиты 104 типа ВЗ-57-02 с двумя электропневматическими вентилями на напряжение 50 В и дополнительно вводимой панелью питания 407 (рис. 2).

Панель питания 407 преобразует 380 В переменного тока от вторичной обмотки трансформатора собственных нужд в постоянный ток с номинальным напряжением 50 В для питания вентиля защиты 104.
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С электровоза № 1825 из схемы защиты силовых цепей при замыкании на «землю» исключен дроссель земляной защиты 78, а для предотвращения ложных срабатываний реле заземления 88, параллельно его включающей катушке включены конденсаторы 78 (рис. 3).
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С электровоза № 2056 с целью снижения питающего напряжения печей 173—177 обогрева кабины машиниста при напряжении контактной сети 29 кВ до допустимого значения в цепь двух печей включен резистор R18, а в цепь трех печей — последовательно соединенные резисторы R19, R20 (рис. 4).

4. С электровоза № 2226 в цепи возбуждения в режиме электрического торможения второй секции снят контактор 47 (рис. 5).

5. На электровозах с № 2237 вместо выпрямительной установки ВУК-4000Т-02 на вентилях ВЛ 200 устанавливается выпрямитель В-ОППД-3,15к-1,4к-02, каждое плечо которого состоит из трех параллельных ветвей, имеющих по два последовательно соединенных диода таблеточного типа ДЛ153-1250 не ниже 24 класса.

6. С электровоза № 2260 сняты контактор 161 и резистор r5, шунтирующий конденсатор 164, а конденсатор 164 подключен к электродвигателям МВ1 и МВ2 (одна группа параллельно конденсатору 165, а другая параллельно конденсатору 166; рис. 6).

7. С электровоза № 2297 ограничитель перенапряжений 5 подключается в цепь между контактами дугогасительной камеры и ножами поворотного изолятора главного выключателя 4, к токопроводящему фланцу дугогасительной камеры (рис. 7).

8. На электровозах с № 2319 в связи с заменой блока управления реостатным торможением БА типа БУРТ-125 на БУРТ-16 из цепи тока якоря четвертого тягового двигателя исключен датчик тока ТПТЯ5. 

Примечание. Запрещается соединять для работы по системе многих единиц электровозы с блоком управления реостатным тормозом БУРТ-16 с № 2319 и блоком БУРТ-125 до № 2319, т. к. их системы управления реостатным тормозом различные.
Рис. 6. Схема подключения конденсаторов.
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9. С электровоза № 2349 для защиты выпрямительных установок 61 и 62 от токов короткого замыкания вместо блоков дифференциальных реле БРД применены реле перегрузки 21, 22 (см. рис. 8). При протекании токов в цепи ВУ 61 и 62 более 4000±200 А реле перегрузки 21, 22 срабатывают и своими ЗК21, 22 создают цепь на выключающий электромагнит ГВ 380 В, который отключает ГВ поврежденной секции (рис. 9).

4.2. Цепи управления
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С электровоза № 1261 изменена схема управления переключателями режимов. Снята панель диодов 520, контакт 65—66 главного вала контроллера машиниста не используется. Питание к тумблерам 501—504 подходит пр. 414, а не 415, что позволяет переключать переключатели режимов в рабочем положении главной рукоятки КМЭ.
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С электровозов № 1428 по № 2174, для уменьшения толчков при трогании с места, при работе двух электровозов и трех секций по системе многих единиц, параллельно контакту реле 265 в цепи питания катушки контактора 208 при наборе позиций подключается контакт ГПП1—8 главного контроллера при помощи тумблера 395 (рис. 10). Тумблеры 395 необходимо включать на любых двух из четырех секций или на любой одной из трех секций. При этом будет происходить поочередный набор позиций ЭКГ секций с включенными и отключенными тумблерами до позиции 9 включительно. После набора первой позиции при постановке главной рукоятки в положение «ФП» секции с включенными тумблерами 395 наберут следующую позицию. Остальные секции перейдут на следующую позицию при постановке рукоятки в положение «РП».
3. С электровоза № 1495 установлена сигнализация о неотпуске тормозов (наличии давления сжатого воздуха в тормозных цилиндрах). На каждой секции дополнительно установлены пневматические выключатели управления ПВУ-5 и ПВУ-6 (замыкают контакты при давлении в ТЦ более 1,1—1,3 атм., на отключение — менее 0,4 атм.), на пульте лампа «ТЦ», на табло лампа «ТЦ» (рис. 11).

При неотпущенных тормозах на одной из секций загорается лампа суммирующей сигнализации на пульте 398 «ТЦ». Определение секции, на которой не отпустились тормоза, осуществляется поочередным включением блокировочного переключателя 436 при помощи тумблеров 401 «Секция 1»—404 «Секция 4». По номеру тумблера, при включении которого на табло загорится сигнальная лампа 399 «ТЦ», определяем секцию, на которой произошла неисправность.
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С электровоза № 1753 пневматический выключатель управления ПВУ-1 исключен из цепи катушки электропневматического клапана ВР и включен в цепь катушек линейных контакторов 51—54 в режиме тяги (рис. 12). Этим исключена возможность сбора схемы в режиме тяги при незаряженной тормозной магистрали (давление в ней ниже 4,5 атм.).
Рис. 12. Схема включения ПВУ-1 76

Рис. 13. Схема управления разгрузочным клапаном 246
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5. С электровоза № 2028 применен разгрузочный клапан компрессора 246 типа КР-1. Клапан включается после отключения контактора 124 (рис. 13).

6. С электровоза № 2056 применен пневматический выключатель управления 232 типа ПВУ-2 (уставка на срабатывание 4,5—4,8 атм., на выключение 2,7—2,9 атм.) взамен ПВУ-3 (на включение 3,0—3,5 атм., на выключение менее 0,5 атм.). Выключатель типа ПВУ-2 обеспечивает опускание токоприемника без тока в случаях понижения до недопустимой величины давления воздуха в цепи вентиля токоприемника 245.

7. С электровоза № 2174 применено следующее.

А. Взамен щита 210 (РЩ-34), трансформаторов ТН, ТРПШ, дросселя ДС3 установлен щит 210 (ЩР-1) (рис. 14).

Питание щита 210 осуществляется при поднятом токоприемнике и включенном ГВ от обмотки собственных нужд через трансформатор 48 при включении контактора 160 автоматическим выключа​телем ВА36 «Включение РЩ».
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Переменное напряжение частотой 50 Гц с выводов 3—7 вторичной обмотки питающего трансформатора 48 поступает на тиристорно-диодный преобразователь, включающий в себя управляемый и неуправляемый выпрямители. Принцип действия основан на наложении регулируемого по фазе напряжения на нерегулируемое. В начале каждого полупериода питающего напряжения тиристоры V1 и V2 заперты, а цепи нагрузки выводов замыкаются соответственно через диоды V5 и V4 или V5 и V3 по цепи: вывод 5 тр-ра 48, С130, V5, Э 65, ДС1, Э61, нож SA1, НО, цепи управления, Ж, V3 или V4, С 129 или С131, вывод 4 или 6 тр-ра 48. При подаче сигнала от регулятора напряжения на тиристор V1 или V2 — тиристор открывается, а диод V5 закроется при этом обратным напряжением. Цепь нагрузки пройдет: вывод 3 или 7, С128 или С132, V1 или V2, Э65, ДС1 — далее цепь будет аналогична. Таким образом коэффициент трансформации при определенной фазе регулирования возрастает скачкообразно, а напряжение на выходе выпрямителя имеет ступенчатую форму.

Для обеспечения режимов подзаряда аккумуляторной батареи в ее цепь включен прямой тиристорный ключ V12, соединенный последовательно с реактором L1 и трансформатором тока Т1. Тиристор V12 обеспечивает разделение цепей нагрузки и подзарядки аккумуляторной батареи, при этом среднее за период значение напряжения на аккумуляторной батарее превышает величину среднего за период напряжения в цепях управления.

В случае потери питания на входе трансформатора 48 (проезд нейтральной вставки или отключение ГВ) питание цепей управле​ния автоматически переключается контактором 162 на аккумуляторную батарею 200.

На ЩР-1 установлены рубильники SA-1 «Цепи управления» с двумя положениями «Нормально» и «Аварийно» и SA-2 «Батарея», предохранители F1 и F2 аккумуляторной батареи, F3 — на сервомотор, F4 — компрессор токоприемника, F5 и F6 — на сигнализацию.

Б. Для уменьшения толчков при трогании с места при работе двух электровозов или трех секций по системе многих единиц, контакт реле 265 с проводами Н34—Н36 шунтируется только на первой секции контактом ГПП1—8 и включенным последовательно с ним размыкающим контактом переключателя режимов ПР второй секции (рис. 15).

В. Удерживающая катушка реле 88 подключена к проводу Н5 вместо провода Э15 (рис. 16).

8. С электровоза № 2210 внедрена пожарная сигнализация. Лампа суммирующей сигнализации 443 «ПС» расположена на пульте машиниста загорание этой лампы сигнализирует о пожаре.

Цепь питания лампы замыкается контактом промежуточного реле 442 (рис. 17, а) при отключении, в цепи которого установлены термодатчики и кнопка проверки пожарной сигнализации (рис. 17, б). Секция, на которой произошел пожар, определяется по наименованию загоревшейся одной из сигнальных ламп суммирующей сигнализации «С1»—«С4».

9. С электровоза № 2275 в связи с заменой регулятора 230 типа АК-11БТЗ датчиком — реле давления РД-1-ОМ 5-02 с малой коммутационной способностью, применено промежуточное реле 429 (рис. 18).

10. С электровоза № 2319 применено следующее.

А. В связи с заменой блока управления реостатным торможением установлен контроллер машиниста электровоза КМ-2, а в дальнейшем КМ-3, в котором для поддержания на спуске постоянной скорости необходимо, когда действительная скорость движения электровоза по показанию скоростемера сравняется с необходимой, перевести тормозную рукоятку из положения «0» в положение «ФС».
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Б. В связи с внедрением устройства контроля бдительности машиниста провод Э119 получает питание через контакт 13—14 реверсивного вала КМЭ, а провод Н414 в цепи катушки переключателя режимов ПР от провода Э119 через контакт реле 450 (рис. 19).
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Рис. 15. Схема шунтирования контакта реле 265                              Рис. 16. Схема включения удерживающей катушки реле 88
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Рис. 17. Схема включения сигнальной лампы 443 «ПС» (а); схема включения термозащитных реле К1—К7 (б)

11. С электровоза № 2349 применено следующее.

А. В связи с заменой блоков дифференциальных реле БРД на реле перегрузки 21, 22 из цепи 4 Уд убраны ЗК21 и ЗК22 (рис. 20).

Внедрена сигнализация срабатывания реле 21 и 22. Для этого применено реле 236, при включении которого гаснет лампа «ВУ1» (рис. 21). Это реле отключится при срабатывании реле перегрузки 21,22. Для включения реле 236 необходимо кратковременно нажать кнопку «Включение ГВ и возврат реле».
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 Б. Внедрена схема включения электродвигателя вспомогательного компрессора токоприемника МКП (рис. 22), исключающая его длительное включение, более 20 мин. Пневматический выключатель управления ПВУ7 при достижении давления сжатого воздуха в резервуаре главного выключателя 6,5 атм. отключает электромагнитный контактор 135, который, в свою очередь, отключит вспомогательный компрессор.
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Рис. 21. Схема сигнализации защиты выпрямительных установок
Рис. 22. Схема включения вспомогательного компрессора

5. ПРИЕМКА ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ СХЕМЫ

5.1. Подготовка электровоза к работе после отстоя

1. По отметкам в журнале ТУ-152 принимающая бригада убеж​дается в соблюдении установленной периодичности технического обслуживания ТО-2, проверке AЛCH, КЛУБ, САУТ и радиосвязи, ознакамливается с недостатками, которые имеет электровоз, и записями о выполнении ремонта по этим замечаниям. Осматривают тяговые двигатели 1 и 8, однако, если были отмечены случаи срабатывания защит «РП» и «РЗ», осматривают все. Обратить внимание на чистоту коллекторной камеры, отсутствие влаги — инея. Если электровоз простоял в отстое более 6—8 ч в зимнее время — необходимо затребовать замер сопротивления изоляции ТД, которое должно быть не менее 0,95 Мом, с записью в журнале ТУ-152.

2. Локомотивная бригада проверяет следующее.

A.
Отсутствие на крыше, в экипаже, в ВВК людей и посторонних предметов. Наличие пломб на соответствующих аппаратах.

Б. Положение крышевых разъединителей, рубильников ВУ, если они были отключены, выяснить у дежурного по депо, кто отклю​чал и почему.

B.
Положение переключателей ПР, которые должны находиться во включенном положении, а БП — в положении «Тяга».

Г. Отключатели ОД, рубильники РЩ, 111,105 должны находить​ся во включенном положении (вверх); рубильники 19—20, 126 дол​жны быть отключены.

Д. Сигнальные флажки защит должны находиться в рабочем положении, рычажки регулировок ТРТ должны быть выставлены зимой на «-3», летом на «+3», весной и осенью на «0».

Е. Должны быть включены ВА и кнопки управления щитков параллельной работы, включены розетки межсекционных и ме​жэлектровозных соединений, соединены воздушные рукава.

Ж. В доступных местах визуально убедиться в отсутствии при​знаков нарушения электрических контактов, отсоединенных, незаизолированных и незакрепленных проводов, проводов с обгорев​шей или поврежденной изоляцией, нетиповых плавких предохра​нителей (жучков).

3. Проверяет показания счетчика электроэнергии.

И. Проверяет наличие и исправность инструмента, инвентаря, сигнальных принадлежностей и тормозных башмаков, уровень смаз​ки в силовых трансформаторах и компрессорах.

К. Убеждается в исправности контрольно-измерительных приборов и сигнальных ламп на пульте управления.

3.
Локомотивная бригада осматривает следующее.

A.
Крышевое оборудование без подъема на крышу.

Б. Механическую часть электровоза, обратив особое внимание на крепление и состояние бандажей колесных пар, рессорного подвешивания, автосцепных устройств, предохранительных устройств от падения деталей на путь.

B.
Буксовые узлы колесных пар, обратив внимание на надежность болтовых креплений, поводков, отсутствие трещин в корпусах и крышках букс, отсутствие признаков перегрева подшипникового узла, проверяет на ощупь температуру их нагрева.

4.
Проверяет последовательность включения аппаратов как без нагрузки с обоих пультов управления, так и под нагрузкой.

Проверяет синхронизацию хода валов ЭКГ. При отсутствии воздуха заряжают пневматическую систему электровоза компрессором токоприемника или от другого локомотива.

A.
При постановке реверсивной рукоятки в положение «ПП вперед» и включении кнопки на пульте машиниста «Сигнализация» на пульте машиниста загораются красные лампы «С» и зеленые «ОХП», а на табло — «ЗБ». При включении тумблеров «С» на пульте загорятся почти все красные лампы на табло. На ВЛ 80С с № 2319 для включения сигнализации необходимо дополнительно включить кнопку пульта «Цепи управления».

Б. Включить кнопку пульта «Токоприемники», при этом сработают блокировки штор и дверей ВВК, блокируя их в закрытом положении.

B.
Включить кнопку пульта «Токоприемник задний (передний)», при этом токоприемник должен подняться. Осуществить визуальный контроль. Время подъема токоприемника 4—7 с.

Г. Включить кнопку пульта «Выключение ГВ», при этом на табло погаснет красная лампа «ГП».

Д. Включить кнопку пульта «Включение ГВ и возврат реле», при этом включится ГВ, на табло погаснут красные лампы: «ГВ, ВУ1, ВУ2, РП, ЗБ», и на киловольтметре появятся показания напряжения контактной сети.

Е. Включить кнопку пульта «Вспомогательные машины» и «Фазорасщепитель», при этом слышен звук работы ФР, на табло гаснет красная лампа «ФР».

Ж. Включить кнопку «Компрессор», при этом на табло мигнет лампа «МК», слышен звук работы компрессора, стрелка манометра давления воздуха в главных резервуарах будет подниматься.

3. Поочередно включить кнопки «Вентилятор 1» и «Вентилятор 2», при этом слышен звук запускающихся вентиляторов, на табло гаснут лампы «МВ1» и «МВ2».

И. Поочередно включить кнопки «Вентилятор 3» и «Вентилятор 4», при этом слышен звук запускающихся вентиляторов, на табло гаснут лампы «МВЗ», «МВ4» и «МН».

К. Зарядить тормозную магистраль, краном машиниста 254 наполнить тормозные цилиндры давлением 3,8—4,0 атм., зарядить ЭПК воздухом, повернуть ключ, включить кнопку «Цепи управления», главную рукоятку контроллера машиниста поставить в положение «АВ». При этом погаснет последняя красная лампа табло «ТД», а на пульте — лампы «С». Положениями «ФП» — «РП» главной рукоятки КМЭ набрать две-три позиции, проверить по кило-амперметрам ток в тяговых двигателях (как электровоз держит нагрузку) и что защиты не выключают ГВ. Время выдержки под нагрузкой не более 10—15 с.

Л. Поставить главную рукоятку КМЭ в положение «0», выключить кнопку пульта «Вспомогательные машины». После их остановки вновь включить кнопки «Вспомогательные машины», «Фазорасщепитель» и «Компрессор», проверить ход валов ЭКГ с нулевой по тридцать тре​тью позицию, время набора должно быть 28 ± 3 с, а по одновременному загоранию зеленых ламп «0ХП» — синхронность хода валов ЭКГ. Поставить главную рукоятку в положение «0».

5. Проверить реостатный тормоз. Для этого вновь запустить вен​тиляторы, выпустить воздух из тормозных цилиндров. Поставить тормозную рукоятку в положение «П», при этом на табло мигнет лампа «ППВ» и погаснет «ТД», на пульте погаснут лампы «С», на приборе «Скорость торможения» стрелка будет показывать 70—80 км/ч. Выключить кнопку «Сигнализация» и перевести тормозную рукоятку в положение «ПТ», при этом стрелка указателя скорости торможения падает на «0», а по прибору «Ток возбуждения» ток в течение одной - двух секунд плавно возрастает до 250—300 А. При перемещении тормозной рукоятки в положение «Т», ток возбуждения возрастает до 800—900 А. Прибор «Скорость торможения» в зависимости от положения тормозной рукоятки вновь покажет скорость. При выключении вспомогательных машин или включении сигнализации происходит разборка электрического тормоза и замена его пневматичес​ким, при этом ток возбуждения исчезает, в кабине звенит зуммер, в тормозных цилиндрах появляется давление воздуха 2—2,5 атм. (на сколько настроено ПРУ). Тормозную рукоятку поставить в положение «0», а главную — в положение «АВ», чтобы схема переключилась в режим тяги.

6. Проверить наличие песка и работу песочниц, тормозов, радиосвязи, исправность противопожарных средств, звуковых и световых сигналов, удалить конденсат из резервуаров.

7. Убедиться, что оборудование находится в технически-исправном состоянии, однотипные узлы трения греются одинаково. Если электровоз принимается из ремонта, убедиться, что весь дополнительный объем работ выполнен.

5.2. Выписка из пункта 12.4 ПТЭ

Не допускается выпускать локомотивы в эксплуатацию, у которых имеется хотя бы одна из следующих неисправностей:

· неисправность прибора для подачи звукового сигнала;

· неисправность пневматического, электропневматического, электрического, ручного тормозов или компрессора;

· неисправность или отключение хотя бы одного тягового элек​тродвигателя, неисправность привода передвижения;

· неисправность вентилятора холодильника дизеля, тягового электродвигателя или выпрямительной установки;

· неисправность автоматической локомотивной сигнализации или устройств безопасности;

· неисправность скоростемера и регистрирующего устройства;

· неисправность устройств поездной и маневровой радиосвязи, а на мотор-вагонном подвижном составе — неисправность связи «пассажир—машинист»;

· неисправность автосцепных устройств, в том числе обрыв цепочки расцепного рычага или его деформации;

· неисправность системы подачи песка;

· неисправность прожектора, буферного фонаря, освещения или измерительного прибора;

· трещина в хомуте, рессорной подвеске или коренном листе рессоры, излом рессорного листа;

· трещина в корпусе буксы;

· неисправность буксового или моторно-осевого подшипника;

· отсутствие или неисправность предусмотренного конструкцией предохранительного устройства от падения деталей на путь;

· трещина или излом хотя бы одного зуба тяговой зубчатой передачи;

· неисправность кожуха зубчатой передачи, вызывающая вытекание смазки;

· неисправность защитной блокировки высоковольтной камеры;

· неисправность токоприемника;

· неисправность средств пожаротушения;

· неисправность устройств защиты от токов короткого замыкания, перегрузки и перенапряжения;

· отсутствие защитных кожухов электрооборудования;

· неисправность гидродемпферов, аккумуляторной батареи.


5.3. Памятка машинисту

Локомотивная бригада обязана обеспечить безопасность движения и следовать с точным соблюдением графика движения. При управлении электровозом машинист должен устанавливать такие режимы работы оборудования, которые исключают возможность его повреждения и отказов.

Периодически осматривать помещения электровоза, обращая внимание на наличие повышенного шума или вибрации, искрения, запаха горелой изоляции, сверять показание приборов в кабинах управления. Удалять конденсат из резервуаров, влагосборников и маслоотделителей пневматического оборудования.

При срабатывании аппаратов защиты машинист обязан выяснить и по возможности устранить причину срабатывания. Не рекомендуется отключать аппараты защиты, шунтировать и отключать их блокировки, кроме случаев сборки аварийных схем, предусмотренных технической документацией. Инструктивные указания локомотивным бригадам по быстрому обнаружению и устранению отказов утверждаются начальниками служб локомотивного хозяйства дорог, на которых обращаются локомотивы данной серии.

При каждой приемке-сдаче электровоза и в пути следования на остановках локомотивная бригада выполняет техническое обслуживание ТО-1. Все обнаруженные в процессе эксплуатации и при техническом обслуживании неисправности и особенно те из них, которые не устранены силами локомотивной бригады, записываются в журнал технического состояния локомотива ТУ-152.

В случае остановки поезда на перегоне локомотивная бригада должна принять все меры для скорейшего освобождения перегона.

В любом случае, не позднее чем через 20 мин после остановки поезда, машинист обязан доложить диспетчеру о возможности дальнейшего следования или затребовать вспомогательный локомотив.

Во всех случаях при возникновении неисправностей машинист должен следующее.

1. Внимательно проверить показание сигнальных ламп и приборов, положение кнопок пульта машиниста и рукояток контроллера.

2. В случае остановки и опускания токоприемника для устранения неисправности необходимо закрепить состав, на электровозе необходимо сохранить запас сжатого воздуха.

3. Все работы должны производиться при строгом соблюдении правил техники безопасности.

4. Проверить возможные места повреждений, применяя при необходимости контрольную лампу.

5.
При устранении неисправностей избегать принудительного заклинивания аппаратов во включенном положении, установить перемычки в соответствующих местах. Места установки временных соединений (перемычек) в случае возникновения конкретных неисправностей в цепях управления будут описаны ниже. Они утверждаются начальником локомотивной службы дороги приписки локомотива.

6. При проверке надежности контактов обращать внимание не только на чистоту контактных поверхностей, но также и на плотность прилегания контактов (наличие провала).

В случае отсутствия у машиниста ясного плана отыскания неисправности или ее устранения следует немедленно вызвать вспомогательный локомотив.

6. ОПРЕДЕЛЕНИЕ НЕИСПРАВНОСТЕЙ ПО СИГНАЛЬНЫМ ЛАМПАМ

6.1. Определение неисправностей по сигнальным лампам и действия локомотивной бригады

1. Защиты с выключением ГВ
А. Если в пути следования выключается ГВ на одной из секций, на пульте загорается красная лампа «С» поврежденной секции, а при включении табло — следующие красные лампы: ГВ, ТД, ФР, если компрессор должен работать, может МВ1, МВ2, МВЗ, МВ4, МН, ЗБ, МК, необходимо осмотреть реле 113 на первой панели поврежденной секции. Если оно не имеет выпавшего указателя, можно предположить, что ГВ выключился из-за потери питания 4УД или срабатывания реле РМТ.

· Если вновь включить ГВ не удается, можно поступить следующим образом: отключить секцию ПР и двигаться до станции на оставшихся секциях. При приезде на станцию, а если нет возможности, то после остановки на перегоне, предварительно накачав воздух в ГР, опустить токоприемник, перекрыть кран перед вентилем 245, включить ГВ. Если ГВ вновь отключается, РМТ здесь не причем, нет цепи на 4УД. Если ГВ при опущенном токоприемнике остается включенным, а при поднятии токоприемника отключается — это РМТ. Можно заклинить РМТ на поврежденной секции, поднять два токоприемника, включить ГВ и понаблюдать за оборудованием секции. Возможно, удастся обнаружить искрение и дымление — их следует устранить. Если КЗ не проявило себя, то эту секцию под нагрузку ставить нельзя — трансформатор замкнут накоротко, можно повредить трансформатор и пережечь контактный провод.

· Если при повторном включении ГВ остается включенным, набрать одну позицию, и если ГВ не выключается, можно ехать дальше. Но на позициях выше 9 ГВ может выключиться снова, если он выключался с участием РМТ.

Б. Если при отключении ГВ с сигнализацией: на пульте «С», на табло — ГВ, ТД, ФР, может МК, МВ1, МВ2, МВЗ, МВ4, МН, ЗБ, и при осмотре первой панели поврежденной секции обнаружен выпавший указатель на реле 113, то это свидетельствует, что ГВ выключился из-за срабатывания реле 113. Можно предположить, что реле 113 выключило ГВ случайно (кратковременное отсутствие напряжения, отрыв токоприемника и другое), необходимо вновь включить ГВ и продолжать движение. Если ГВ вновь отключится из-за срабатывания реле 113, то необходимо отключить поврежденную секцию ПР и продолжать движение до станции на оставшихся секциях. При приезде на станцию, а если нет возможности, то после остановки на перегоне, осмотреть оборудование первой панели поврежденной секции с обеих сторон и попытаться найти место замыкания между фазами. Если обнаружить КЗ не удается, то можно попробовать включить ГВ и запускать вспомогательные машины с большим интервалом по времени, чтобы определить, какая из машин включит 113. В этом случае нужно осмотреть вводы в машину и отыскать место замыкания между фазами или отключить вспомогательную машину на щитке параллельной работы и продолжить движение на одной из аварийных схем.

В. Если при движении в режиме реостатного торможения отключится ГВ с сигнализацией: на пульте «С», на включенном табло — ГВ, ТД, ФР, может МК, МВ1, МВ2, МВЗ, МВ4, МН, ЗБ, необходимо дополнительно осмотреть реле РТВ1 (установлено на секции 1). Если реле РТВ1 имеет выпавший указатель — то ГВ выключился из-за перегрузки обмоток возбуждения ТД и ВУВ 60. Не пользоваться реостатным тормозом.

Г. Если при движении под нагрузкой отключается ГВ с сигнализацией: на пульте «С», на включенном табло — ГВ, ТД, ФР, может МК, МВ1, МВ2, МВЗ, МВ4, МН, ЗБ, и загорится лампа РП, это свидетельствует, что ГВ выключило РП. Осмотреть на поврежденной секции блоки силовых аппаратов, чтобы по выпавшему указателю РП определить работавший в режиме перегрузки ТД. Реле перегрузки может включиться при оттяжке поезда, в момент прекращения буксования при езде на больших позициях, при заклинивании колесной пары. Необходимо убедиться, что колесные пары вращаются, вновь включить ГВ, продолжать движение.

Д. Если при движении под нагрузкой отключается ГВ с сигнализацией: на пульте «С», на включенном табло — ГВ, ТД, ФР, может МК, МВ1, МВ2, МВЗ, МВ4, МН, ЗБ, и загорится лампа «ГП», это свидетельствует, что ГВ выключило реле времени 204, из-за замедленного вращения валов ЭКГ или застревания их между позициями. При осмотре ЭКГ поврежденной секции могут быть дополнительные признаки: трещит предельная муфта ЭКГ и дутье воздуха в контакторы с дугогашением вентилями 221, 222. Нужно убедиться, что ЭКГ не зашел на упор, в противном случае сельсин на пульте показывает позицию 0 или 33, но зеленая лампа «ОХП» не горит. Причиной этому является подгар РК 208, или отпадание латунной пластины с якоря контактора 208, или зависли щетки на сервомоторе. Неисправность следует устранить и продолжать движение. Если определить причину не удается, необходимо отключить поврежденную секцию ПР и продолжать движение на оставшихся секциях. По прибытии на станцию, а если нет возможности, после остановки на перегоне, можно сделать следующее: вынуть предохранитель ПР12 на РЩ. С соблюдением правил техники безопасности войти в ВВК и ручным приводом провернуть валы ЭКГ, пытаясь определить место заклинивания, при необходимости удалив с предельной муфты шарики и пружины, установив штифты. Могут попадать посторонние предметы в открытые зубчатые передачи, свариваться контакты контакторов без дугогашения, их следует разрубить, зачистить, проверить по диаграмме, на каких позициях контактор замкнут, и эти позиции проходить без остановки. Если поломался корпус подшипника ручного привода, порча СМ, разрушение текстолитовой шестерни, поломка контактора с дугогашением — движение на поврежденной секции невозможно, при необходимости вызвать вспомогательный локомотив.

Е. Если при движении под нагрузкой отключается ГВ с сигнализацией: на пульте «С», на включенном табло — ГВ, ТД, ФР, может МК, МВ1, МВ2, МВЗ, МВ4, МН, ЗБ, и загорятся лампы — «РЗ, РП, ВУ», это указывает, что ГВ выключился из-за возникновения кругового огня в тяговом двигателе. Осмотром БСА на поврежденной секции определить по выпавшему указателю РП тяговый двигатель, в котором возник круговой огонь. Нагрузку на ТД подавать нельзя, неисправный ТД следует отключить, на ходу отключать тележку кнопками МВЗ или МВ4 на щитках параллельной работы поврежденной секции, на станции — рубильником ОД.

Ж. Если при движении под нагрузкой отключается ГВ с сигнализацией: на пульте «С», на включенном табло — ГВ, ТД, ФР, может МК МВ1, МВ2, МВЗ, МВ4, МН, ЗБ, и загорится лампа РЗ, которая указывает, что ГВ отключило реле 88, следует проверить напряжение в цепях управления, если оно завышено или колеблется, то 88 УД может самопроизвольно включить Р388 — перейти на работу от одного РЩ. Если напряжение в ЦУ нормальное, то в этом случае наибольшую опасность может вызвать переброс дуги в тяговом двигателе, и лучше отключить поврежденную секцию ПР и двигаться до станции на оставшихся секциях, где осмотреть ТД и при обнаружении грязной коллекторной камеры в одном из ТД — отключить его рубильником ОД. Если на оставшихся в работе секциях выехать до станции невозможно, то можно ехать до станции на всех секциях, на позициях ниже 17, чтобы малое напряжение не вызвало в грязном ТД кругового огня. Если ГВ вновь выключается из-за срабатывания Р388, можно отключить одну тележку на поврежденной секции рубильниками ОД. Если Р388 вновь выключает ГВ, то отключаем другую тележку, а отключенную подключаем. Если ГВ вновь отключается — значит «земля» не в тяговых двигателях, можно отключить непосредственно Р388 (отсоединив провод В50 на четвертой панели), продолжать движение всеми секциями в режиме тяги, чаще обычного осматривать оборудование в ВВК на предмет выявления дымления и искрения.

3. Если при движении под нагрузкой отключается ГВ с сигнализацией: на пульте «С», на включенном табло — ГВ, ТД, ФР, может МК, МВ1, МВ2, МВЗ, МВ4, МН, ЗБ, и загорится лампа ВУ1 или ВУ2, это свидетельствует, что ГВ выключился из-за срабатывания блока дифференциальных реле 21—22, которые защищают выпрямительные установки 61 и 62. БРД 21, 22 является самой быстродействующей защитой, ВУ 61 и 62 собраны на лавинных (самовосстанавливающихся) вентилях и сохраняют работоспособность даже при выходе из строя одного вентиля в любом плече моста, поэтому, как правило, для БРД 21, 22 характерны ложные срабатывания. БРД 21, 22 может сработать при проезде нейтральной вставки, при отрыве токоприемника от контактного провода при въезде на боковой путь на большой скорости. Необходимо осмотреть БРД, если отпали два якоря — БРД сработало ложно, если один — осмотреть ВУ со стороны отпавшего якоря. При обнаружении гари (искрения) отключить поврежденную ВУ рубильниками 81 или 82, если ничего не обнаружено — вновь включить ГВ, продолжать движение. При необходимости ослабить выключающие пружины БРД 21, 22.

Примечание. На электровозах с № 2349 вместо БРД 21, 22 устанавливаются токовые реле 21, 22, у которых при срабатывании выпадает указатель. При каждом включении кнопки «Сигнализация» на пульте, на табло будет загораться лампа «ВУ1», но ГВ отключаться не будет. Чтобы погасить лампу «ВУ1», необходимо кратковременно переключить кнопку «Включение ГВ и возврат реле». И. Если при движении под нагрузкой на одной из секций начнет выключаться ГВ, но по какой-либо причине он встанет в среднее положение (промежуток), на поврежденной секции снимется нагрузка, при этом на пульте загорится красная лампа «С», а при включении табло — ТД, ФР, может МК, МВ1, МВ2, МВЗ, МВ4, МН, ЗБ, могут гореть лампы защит, если они принимали участие в выключении ГВ. На киловольтметре поврежденной секции не будет показаний напряжения в контактном проводе, в ГВ, находящемся в промежутке, слышно звук сильного дутья воздуха. Нужно остановиться, с соблюдением правил техники безопасности войти в ВВК, выпустить воздух из резервуара ГВ и вручную несколько раз включить и выключить ГВ, оставить его в выключенном положении, зарядить резервуар ГВ воздухом и включить обычным порядком.

2. Защиты без выключения ГВ

А. Если при движении под нагрузкой на табло загорается красная лампа «РКЗ», а при поочередном включении тумблеров «С» на пульте машиниста загорится одна из ламп «С», то на этой секции сработало реле 123 контроля земли во вспомогательных цепях 380 В. Необходимо осмотреть вспомогательные машины на поврежденной секции и первую панель, если обнаружили дымление или искрение — отключить поврежденную вспомогательную машину со щитка параллельной работы. Если обнаружить ничего не удалось, можно при движении на легком профиле пути снять нагрузку, выключить потребители 380 В и поочередно их включать. При каком включении лампа «РКЗ» вновь загорится — там имеется неисправность. Произвести отключение. Если неисправность не обнаружена, то на станции отключить реле 123, т. к. реле 123 не рассчитано на длительное протекание тока, необходимо чаще осматривать ВВК, в связи с возможностью появления второго заземления, а впоследствии — пожара.

Б. Если при движении в режиме реостатного торможения происходит разборка схемы реостатного тормоза и замена его пневматическим, на пульте загорается красная лампа «С», а при включении табло — лампы «ТД», «ТЦ», в кабине звенит зуммер, свидетельствующий о том, что в тормозных цилиндрах появился воздух. Необходимо осмотреть БСА, при обнаружении выпавших указателей на РПТ реостат не применять, также поступать при обнаружении выпавшего блинкера на РТВ2.

В. Если при движении под нагрузкой на пульте загорится красная лампа «С» и будет мигать белая лампа «ДБ», а при включении табло лампа «ТД», то можно предположить, что на поврежденной секции отключился один из линейных контакторов. Опасность этого режима заключается в том, что отключившийся контактор может самопроизвольно подключиться на больших позициях, что вызовет переброс или круговой огонь на коллекторе тягового двигателя. Необходимо поставить главную рукоятку КМЭ в положение «АВ» и осмотреть блоки силовых аппаратов. При обнаружении отключившегося линейного контактора на ходу отключить двигатели поврежденной тележки кнопками МВЗ или МВ4 на щитках параллельной работы.

Г. Если при движении под нагрузкой на пульте непрерывно будет мигать белая лампа «ДБ» при отсутствии боксования, можно предположить, что в одном из тяговых двигателей произошел обрыв межполюсных соединений. В этом случае, чтобы не допустить более тяжкое повреждение ТД, можно отключить два двигателя поврежденной тележки, которую определяем путем осмотра на БСА реле времени 211, 212 и реле боксования 43,44. На каком БСА они срабатывают одновременно — там и неисправность. Отключаем поврежденную тележку кнопками «МВЗ» или «МВ4» на щитках параллельной работы, периодически с подветренной стороны электровоза необходимо контролировать, не идет ли дым из-под электровоза.

Д. Если при движении на табло загорится красная лампа «ЗБ», то поочередно включая тумблеры «С» на пульте, определяем по загоранию красной лампы «С», на какой секции нет зарядки аккумуляторной батареи. Рубильник ЗР «Цепи управления» на РЩ поврежденной секции перевести в положение «Аварийно» (вниз).

Е. Если при движении на пульте загорится красная лампа «С», а при включении табло загорятся: ТД, ФР, МВ1, МВ2, МВЗ, МВ4, МН, может МК, это указывает, что фазорасщепитель отключило ТРТ. ТРТ отключает вспомогательные машины при пониженном или завышенном напряжении в контактной сети, при обрыве одной из фаз, межвитковом замыкании обмоток статора. Необходимо осмотреть фазорасщепитель поврежденной секции и контактор 125 на первой панели. Если присутствует запах горелой изоляции, отключить ФР на щитке параллельной работы и перейти на работу «Без ФР». Если при осмотре ничего не обнаружено, то через полторы-две минуты биметаллическая пластина остынет и ТРТ вновь замкнет свои контакты в цепи контактора 125, но фазорасщепитель не запустится, пока не включим кнопку пульта «Фазорасщепитель».

Ж. Если на пульте загорится красная лампа «С», а при включении табло «МК», медленно или вообще не поднимается давление воздуха в главных резервуарах, это означает, что ТРТ отключило компрессор на поврежденной секции. Осмотреть МК и контактор 124 на первой панели поврежденной секции, при необходимости отключить МК на щитке параллельной работы. Если при осмотре ничего не обнаружено, через полторы-две минуты включить кнопку «Фазорас​щепитель» на пульте машиниста.

Примечание. При запуске МК, на пульте и на табло, перемигнут красные лампы «С» и «МК».

3. Если при движении под нагрузкой на пульте загорится красная лампа «С», а при включении табло — «МВ1» или «МВ2», это указывает, что МВ1 или МВ2 отключило ТРТ, при этом два тяговых двигателя работают под нагрузкой без охлаждения. Необходимо осмотреть двигатели первого или второго вентилятора и контакторы 127 или 128 на первой панели поврежденной секции, при необходимости отключить МВ1 или МВ2 на щитках параллельной работы. Если при осмотре ничего не обнаружено, через полторы-две минуты включить кнопки на пульте «МВ1» или «МВ2», запустить вентиляторы. В случае отключения МВ1 или МВ2 необходимо отключить МВЗ или МВ4, чтобы два тяговых двигателя не работали под нагрузкой без охлаждения более 5—10 мин.

И. Если при движении под нагрузкой на пульте загорится красная лампа «С», а при включении табло: ТД, МВЗ или МВ4, это указывает, что МВЗ или МВ4 отключило ТРТ, выпрямительная установка 61 или 62 находится без охлаждения и два тяговых двигателя поврежденной секции отключились. Необходимо осмотреть двигатели третьего или четвертого вентилятора и контакторы 129 или 130 на первой панели поврежденной секции, при необходимости отключить МВЗ или МВ4 на щитках параллельной работы. Если при осмотре ничего не обнаружено, через полторы-две минуты включить кнопки на пульте «МВЗ» или «МВ4», запустить вентиляторы. Однако, чтобы включить все тяговые двигатели, необходимо главную рукоятку контроллера машиниста поставить в положения «0» — «АВ».

К. Если при движении под нагрузкой на пульте загорится красная лампа «С», а при включении табло: ТД, МН, это указывает, что масляный насос отключило ТРТ и поврежденная секция без нагрузки. Необходимо осмотреть мотор-насос и контактор 133 на второй панели поврежденной секции, при необходимости отключить кнопку «МН» на щитке параллельной работы 227 ведущей секции, перевести механическую блокировку, включить кнопку «Низкая температура масла», при этом на всех секциях масляные насосы работать не будут. Если при осмотре ничего не обнаружено, через полторы-две минуты включить кнопку «МВЗ» или «МВ4», включится масляный насос. Однако, чтобы поставить все тяговые двигатели под нагрузку, необходимо главную рукоятку контроллера машиниста поставить в положения «О» — «АВ».

Л. Если при движении под нагрузкой на пульте загорятся красные лампы «С» и лампа «ТМ», а при включении табло загорится лампа «ТД», это указывает на самопроизвольное снижение давления в тормозной магистрали (разрыв соединительного рукава, открытие концевого крана, большие утечки воздуха из тормозной магистрали и др.). Необходимо поставить ручку крана машиниста 395 в III положение на 5—8 с и убедиться, что давление в ТМ снижается. Если давление не снижается, необходимо провести служебное торможение и после выпуска воздуха из тормозной магистрали отпустить тормоза установленным порядком. После этого гаснет лампа «ТМ» на пульте и может перемигнуть лампа «ТЦ» на табло, и далее можно собирать схему на линейные контакторы 51—54. Если давление снижается (лампа «ТМ» загорится и после появления давления в ТЦ погаснет), делаем разрядку тормозной магистрали V положением крана машиниста 395 на 0,7—0,8 атм. и возвращаем ручку крана машиниста в III положение до полной остановки поезда, для выяснения причин.

М. Если на табло загорится красная лампа «ТЦ», а при поочередном включении тумблеров «С» на пульте загорится красная лампа «С» поврежденной секции, это указывает, что в тормозных цилиндрах имеется давление воздуха более 1,1—1,3 атм. Отпустить тормоз краном вспомогательного тормоза 254 ведущей кабины. Если тормоз не отпускает, попытаться отпустить тормоз постановкой ручки 254 крана машиниста во второе положение в кабине ведомой секции.

6.2. Особенности обслуживания электровозов ВЛ 80С, оборудованных системой автоматического управления вентиляторами (САУВ)

1. Если в кабине электровоза на пульте машиниста установлен дополнительный прибор «Указатель температуры» 837, электровоз оборудован системой САУВ, следует осматривать панель 811 (на второй секции в ВВК сзади первой панели), убедившись в целостности кассеты управления и тиристорного преобразователя трехфазной цепи 40 В, 16,6 Гц.

2. При подаче питания на панель 811, при включении тумблера «SA» (вторая секция), после проезда нейтральных вставок, после включения ГВ указатель температуры 837 должен показывать 90 °С.

3. Если ток нагрузки тяговых двигателей менее 500 А, или нагрузка отсутствует, показания прибора 837 начинают уменьшаться (температура снижается). При достижении температуры 70 °С, если были включены вентиляторы, происходит автоматическое переключение их на работу от преобразователя 811, при этом вентиляторы снижают обороты с 1450—1480 до 450—500 оборотов в минуту. Следует иметь в виду, что вентиляторы работают бесшумно. При этом на пульте загораются красные лампы «С», а при включении табло: MB 1, МВ2, МВЗ, МВ4, лампа «ТД» не горит. Через 20—25 с лампы гаснут.

4. Если ток нагрузки тяговых двигателей более 600 А, показания прибора 837 начинают увеличиваться и при достижении температуры 80 °С происходит процесс переключения вентиляторов на работу по нормальной схеме от фазорасщепителя трехфазной цепи 380 В, 50 Гц. Показание сигнализации и время переключения такие же.

5. Если схема работает не так, как описано, САУВ неисправна, необходимо отключить тумблер «SA» на второй секции.

6. Если не запускаются вентиляторы, запрещается клинить реле 259 (панель8), не убедившись, что контакторы 827, 828, 829, 830 на обеих секциях находятся в разомкнутом состоянии, при необходимости их следует разрубить.

Примечание. На панели 8 могут быть установлены два реле 259: 259.1 и 259.2 — их следует клинить во включенном положении оба.
7. Отыскание и устранение неисправностей в электрических цепях электровоза ВЛ 80С

7.1. Аварийные режимы высоковольтной цепи ВЛ 80С

Локомотивная бригада контролирует работу токоприемника и другого высоковольтного оборудования в пути следования по колебанию контактного провода и степени искрения. При возникно​вении короткого замыкания из-за пробоя или перекрытия электрической дугой изоляции крышевого оборудования ЭПС, которое вызывает срабатывание защиты на тяговой подстанции и снятие напряжения с контактного провода, машинист сообщает об этом поездному и энергодиспетчерам ЭЧЦ и принимает меры по устранению неисправностей.

Предположим, что три секции имеют соединенные высоковольтные цепи для работы с одного пульта управления и третья секция находится сзади по ходу движения (рис. 23).

1. При повреждении токоприемника 1 или дросселя помехоподавления ДП на одной из крайних секций необходимо опустить токоприемник поврежденной секции, перекрыть кран перед вентилем токоприемника 245, отключить токоприемник крышевым разъединителем 2 и, если он не требует увязки согласно инструкции № ЦТ-ЦЭ/860 (смотри приложение), продолжать движение до станции назначения или пункта смены локомотива на исправных токоприемниках тремя секциями под нагрузкой. При необходимости увязки токоприемника поезд доводят до ближайшей станции, если это не угрожает безопасности движения поездов, в противном случае выполняют работы по увязке на месте повреждения с соблюдением правил техники безопасности. Аналогичным образом поступают при повреждении разрядника 5, подключенного по схеме «Схема силовой и вспомогательных цепей электровоза В Л 80С».

2. При повреждении токоприемника 1 или ДП на средней секции нужно отключить разъединитель 2 на поврежденной секции и 6 на третьей секции, перекрыть кран перед клапаном токоприемника 245 поврежденной секции. Поднять токоприемники на крайних секциях, продолжать движение тремя секциями под нагрузкой.

3. При разрушении главного выключателя 4, главного ввода с трансформатором тока ТТ или ограничителя перенапряжения (разрядника) 5, подключенных по рис. 23, на крайних секциях необходимо: отключить разъединитель 6 на поврежденной секции, перекрыть кран перед клапаном токоприемника 245, отключить поврежденную секцию переключателем режимов ПР. Продолжить движение двумя секциями под нагрузкой.
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Примечание. При отключении секции целого электровоза можно перейти на работу от одного фазорасщепителя, на поврежденной секции выключить рубильник 111 и на обеих включить рубильники 126. Это позволит на поврежденной секции включить компрессор, мотор-вентиляторы. На третьей секции электровоза это сделать невозможно, т. к. межэлектровозных соединений вспомогательной цепи 380 В нет.

4.
При разрушении ГВ 4, главного ввода, ограничителя перенапряжения 5 на средней секции необходимо отключить на поврежденной секции разъединители 2 и 6, отключить секцию ПР. При необходимости перейти на работу от одного ФР. Поднять два токоприемника и продолжать работу двумя секциями под нагрузкой.

5. При обнаружении на крыше оборудования, которое невозможно исключить из работы с помощью высоковольтных разъединителей, отсоединяют гибкий шунт между секциями электровоза, с той секции, высоковольтная цепь которой будет находиться под напряжением, с соблюдением правил ТБ и инструкции № ЦТ-ЦЭ-860.

Рис. 23. Цепь высокого напряжения
7.2. Отыскание обрыва цепи в цепях управления с помощью контрольной лампы (на примере цепи управления ЭКГ)

В качестве контрольной лампы рекомендуется применять двухпроводный индикатор напряжения (требования Межотраслевых правил по охране труда при эксплуатации электроустановок), далее в тексте — контрольная лампа.

1.
Если при переводе главной рукоятки контроллера машиниста из положения ФП в РП на одной из секций нет набора позиций, необходимо сделать следующее.

A.
Поставить рукоятку в положение «О».

Б. Проверить целостность предохранителя в цепи сервомотора ПР12 (F3), если перегорел — заменить.

B.
Если предохранитель цел, вынуть предохранители сервомотора на РЩ на всех секциях и поставить главную рукоятку в положение «РП».

Г. Осмотреть на поврежденной секции положение аппаратов, участвующих в цепи набора. Должны быть с притянутыми якорями следующие аппараты: 265, 266, 194, 206, 208, 437. С отпавшим якорем — реле 202.

Д. Если все аппараты находятся в рабочем положении — то име​ется неисправность в цепи сервомотора, начиная с провода Н49. Необходимо проверить контакты ЗК208, ЗК206, крепление проводов в клеммной коробке сервомотора и щетки СМ.

Е. Если не подключился один контактор 208 — необходимо проверить контрольной лампой цепь контактора 208.

Ж. Если не подключился контактор 208 и еще какой-либо аппарат — допустим 266, то имеется неисправность в цепи другого аппарата — в нашем примере в цепи реле 266.

2.
Если не подключился один контактор 208 — проверяем контрольной лампой цепь 208-го контактора. Для этого берем исправную контрольную лампу и присоединяем один конец к раме 3 панели (Ж), а другой — в положение 1 (рис. 24).

[image: image22.jpg]202 266 265 206 194 TT032 5
.
HO4 H8 H3L ) H34) | H36 || H3T || jgogy H2
6
2
K K XK K



Рис. 24. Отыскание обрыва цепи контрольной лампой.
A.
Если в положении 1 лампа горит, переставляем лампу в положение 2. Если в положении 2 лампа горит — неисправна сама катушка контактора 208. Можно вместо контактора 208 использовать реле 268 или 267. Если в положении 2 лампа не горит — оборван провод «Ж». Поставить перемычку с минусового вывода катушки контактора 208 на раму 3 панели или восстановить контакт в проводе «Ж».

Б. Если в положении 1 лампа не горит, переставляем лампу в положение 3. Если в положении 3 лампа горит, переставляем ее в сторону «-», в положение 4, 5.

B.
Если в положении 3 лампа не горит, переставляем лампу в сторону «+», в положение 6.

Допустим, что в положении 3 лампа не горит, а в положении 6 горит, в этом случае цепь тока прервана реле ЗК266. Практически обрыв электрической цепи в цепях управления бывает в контактах аппаратов, когда контакты не пропускают электрический ток, при этом необходимо зачистить контакты. Наблюдались случаи, когда попадали посторонние предметы (шайбы) между сердечником и якорем электрического аппарата, при этом аппарат не довключается и контакты остаются незамкнутые.

7.3. Отыскание места заземления в цепях управления контрольной лампой

1. Если при переводе главной рукоятки контроллера машиниста локомотива из положения «ФП» в «РП» выбивает ВА4 «Главный контроллер» на щитке 215, можно предположить, что в цепи кон​тактора 208 с провода Н04 земля. Для того чтобы отыскать место заземления контрольной лампой, необходимо подготовить прове​ряемую цепь. Отключаем ПР на поврежденной секции, клиним реле 202 во включенном положении, подкладываем изоляцию под бло​кировочные контакты ЭКГ ГП0-32, отсоединяем провод «Ж» от ка​тушки контактора 208 , т.е. разбиваем проверяемую цепь на множество мелких цепей (рис. 25).

[image: image23.png]e 202 266 194 TT0-32 208

Ho4
_H‘_st_*(’_ﬂzl | LH3 || H36 | |H37 il H40_'6_ H42

ibibidiihog



2. Берем исправную контрольную лампу и подсоединяем один конец к любому проводу, находящемуся под напряжением. При включенной кнопке «Сигнализация» получают питание провода — Э54, Э55 и дополнительно при включенном ПР — Н404, Н403, Н171, а при включенной кнопке «Автоматическая подсыпка песка» — провод Э50. Вторым концом контрольной лампы поочередно и последовательно касаемся проводов проверяемой цепи. При каком прикосновении лампа загорится, значит, в том проводе имеется земля. Следует отсоединить провод с поврежденной изоляцией со всех сторон и вместо него поставить временное соединение. 
Рис. 25. Отыскание заземления контрольной лампой

7.4. Отыскание источника постороннего питания в цепях управления

Если при переводе реверсивной рукоятки КМЭ в положение «ПП вперед», а главной рукоятки в АВ реверсоры одной секции разворачиваются по направлению движения, а другой в обратном направлении или при наборе позиций (сбросе) — другая секция сбрасывает (набирает) позиции и при осмотре электроаппаратов обнаружатся включенные аппараты, которые должны быть отключены, — это означает, что в цепях управления появился посторонний источник питания.

Как показывает практика, это случается из-за развала пластиковых корпусов блокировочных контактов БП, ПР, 436, КМЭ и т. д. на любой из секций.

Для определения секции, откуда идет постороннее питание, необходимо затормозить электровоз, отключить все ВА на щитках 215 всех секций и далее посекционно и поочередно включать ВА, осматривая электроаппараты. Если при включении ВА на какой-либо секции при осмотре аппаратов обнаружатся включенные аппараты, которые должны быть отключены, — значит, с этой секции имеется постороннее питание. Осмотром корпусов пластиковых блокировочных контактов аппаратов, установленных в этих цепях, определить место несанкционированного контакта, заизолировать и продолжать движение.

Пример. При постановке главной рукоятки в положение АВ (РВ) вместо сброса на электровозе произошел набор позиций. После работ по определению неисправности обнаружено: на электровозе, работающем по СМЕ (трехсекционный), обнаружена поломка пластикового корпуса блокировочного контакта 51—52 КМЭ второй секции. Провод Э8 касался шины Н04, из-за чего на всех секциях включились 437, 206 и 194.

Постороннее питание может быть из-за постановки временных соединений или при повреждении изоляции проводов в кондуитах.

7.5. Неисправности в цепях питания цепей управления (РЩ)

1. Если при осмотре РЩ во время движения обнаружено, что стрелка амперметра «Ток зарядки АБ» показывает 0, это бывает при повреждении предохранителя 100 А ПР1 (ПР2) на РЩ или обрыве внутренних соединений аккумуляторной батареи. С такой неисправностью на ведущей секции при проезде нейтральной вставки опустится рабочий токоприемник и выключится ГВ на всех секциях. При отсутствии времени на устранение неисправности рубильник ЗР перевести в положение «Аварийно» (вниз).

2. Если во время движения на сигнальном табло загорается или мигает красная лампа «ЗБ» — поочередным включением тумблеров ПУ401—404 «Секция 1—4 » по загоранию красной лампы «С» определяем секцию, где нет зарядки АБ. В этом случае на поврежденной секции рубильник на РЩ перевести в положение «Аварийно» (вниз).

3. Если при осмотре РЩ обнаружено, что напряжение в цепях управления завышено (более 60—70 В), — ярко загораются лампы освещения и сигнализации, в этом случае может выключиться ГВ из-за срабатывания РЗ (88УД — низковольтная — самостоятельно включит РЗ) необходимо перейти на работу от одного РЩ. На поврежденной секции рубильник ЗР на РЩ перевести в положение «Аварийно» (вниз).

7.6. Неисправности в цепях подъема токоприемника

1.
Если при включении кнопок пульта «Токоприемники» и «Токоприемник задний (передний)» токоприемник не поднимается, необходимо нажать на клапан токоприемника 245 и убедиться, что воздух подходит к клапану 245.

A.
Если воздух не проходит — проверить правильность закрытия штор и дверей ВВК на всех секциях. В случае, если не включился вентиль защиты 104 — включить принудительно (вручную).

Б. Если воздух подходит к клапану 245 — необходимо проверить включение реле 248 (панель 9). Если реле 248 не включилось — можно заклинить реле 248 на обеих секциях или поставить перемычку в торце секции на клеммных рейках № 631,635—Э15 (Э16, Э17) на Э37.

B.
Если воздух подходит к клапану 245 и реле 248 включено, а токоприемник не поднимается — можно поставить перемычку на «+» катушки вентиля 245 — провод H125 с автоматического выключателя ВА35 «Освещение кузова» — провод Н035 или ВА34 «Освещение ВВК» — провод Н034 щитка 216 и поднимать токоприемник включением соответствующего ВА.

2. Если при включении кнопок слышна утечка воздуха на крыше, а токоприемник не поднимается — лопнул гибкий шланг или неисправен пневмопривод токоприемника. Перекрыть кран перед клапаном 245 на поврежденной секции, поднять токоприемник на другой секции.
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Если при подъеме токоприемника и включении ГВ нет или недостаточное давление воздуха в пневматической системе, на той секции, где лучше производительность компрессора токоприемника, перекрыть краны КН16, КН17, КН19 в конце секции электровоза. Накачать компрессором токоприемника воздух давлением не менее 3,5 атм. При необходимости можно соединить аккумуляторные батареи обеих секций параллельно или последовательно (рис. 26). Для улучшения производительности компрессора, можно плеснуть во всасывающее отверстие компрессора масла или воды.

Рис. 26. Соединение АБ

7.7. Неисправности в цепях включения ГВ

1.
Если при включении кнопок «Выключение ГВ» и «Включение ГВ и возврат реле» ГВ не включается — не получает питание 4 ВКЛ электромагнит. Для того чтобы быстро включить ГВ на поврежденной секции, необходимо убедиться, что достаточно воздуха в резервуаре ГВ (5,8—6,0 атм.), схема в режиме «Тяга». Включить ГВ можно, кратковременно перемкнув с правой стороны отверткой блокировки реле 207 на третьей панели поврежденной секции. После этого на 1—2 с включить реле 207 принудительно для создания цепи на БРД. При приезде на станцию, проверить цепь 4 ВКЛ контрольной лампой, при этом кнопка «Включение ГВ и возврат реле» должна быть включенной. Долго включенной кнопку «Включение ГВ и возврат реле» держать нельзя, т. к. это приведет к порче БРД.

2.
Если при включенных кнопках «Выключение ГВ» и «Включение ГВ и возврат реле» ГВ включается и сразу выключается (звонковая работа) — не получает питания 4УД электромагнит. Можно, если нет времени для устранения неисправности, поставить перемычку на первой панели поврежденной секции с блокировочных контактов контактора 125 — провод Н404 на блокировки реле 113 — провод Н75.

Вместо кнопки «Выключение ГВ» на поврежденной секции исполь​зовать кнопку «Сигнализация».

3. Если при осмотре оборудования обнаружена утечка воздуха в главном выключателе — то можно предположить, что утечка воздуха происходит из-за попадания грязи под клапаны главного выключателя. Необходимо несколько раз включить и выключить ГВ, чтобы продуть клапаны.

4. Включение ГВ вручную запрещено. Лучше поставить любую перемычку, но включать и выключать ГВ от кнопки, не заходя в высоковольтную камеру. Однако при отсутствии воздуха в пневматической системе, чтобы включить компрессор КТ6-Эл и накачать воздух, приходится включать ГВ вручную. Для этого необходимо:

A.
Убедиться, что электровоз заторможен.

Б. Заблокировать пульт, ключи кнопок управления КУ и реверсивную рукоятку забрать с собой в ВВК.

B.
Перекрыть краны перед клапанами токоприемников 245 обеих секций и визуально убедиться, что токоприемники опущены.

Г. Проверить состояние заземляющей штанги на секции, где будем включать компрессор, разблокировать ВВК, снять емкостные заряды штангой с выводов трансформатора и завесить штангу на главный ввод.

Д. Перекрыть кран на резервуар ГВ и выпустить воздух из ре​зервуара ГВ. Включить ГВ вручную специальным ключом.

Е. Снять заземляющую штангу, закрыть ВВК, накачать воздух компрессором токоприемника, как описано в пункте 3 «Неисправности в цепях подъема токоприемника», поставить перемычку с провода Э15 на Э37, открыть кран перед клапаном 245 и поднять токоприемник той секции, где имеется воздух.

Ж. Включить ФР и компрессор, при достижении давления 9 атм. в главных резервуарах отключить вспомогательные машины, опустить токоприемник, с соблюдением всех правил техники безопасности зайти в ВВК, отключить ГВ. Перейти на нормальную схему.

5.
Если при движении под нагрузкой с тяжелым поездом на одной из секций выключается ГВ и при осмотре поврежденной секции повреждения не выявлено, можно продолжать движение на одной секции в тяге, а на поврежденной включить ГВ, запустить вспомогательные машины и поставить секцию под нагрузку. Для этого необходимо поставить главную рукоятку КМЭ в положение ФВ, при этом поврежденная секция будет сбрасывать позиции положением «О». После того как постоянно загорится на пульте машиниста зеленая лампа «0ХП» поврежденной секции, кратковременно переключить кнопку «Включение ГВ и возврат реле», при этом включится ГВ. Вновь включить кнопки «ФР, МВ1, МВ2, МВЗ, МВ4», чтобы запустить вспомогательные машины поврежденной секции, при этом одновременно включатся ЛК 51—54. Поставить главную рукоятку КМЭ в положение «ФП», послать помощника на повреж​денную секцию, чтобы он кратковременно включил контактор 208 на 3 панели столько раз, сколько надо набрать позиций.

6. Если при наборе первой позиции на одной из секций выключится ГВ, то на поврежденной секции цепь 4 УД нарушена в блокировках реле 264 или контактах БРД 21, 22. Можно поставить перемычки на третьей панели поврежденной секции с провода Н72 (на блокировках реле 264) на провод Н73 (на блокировках реле 204 времени).

7. Если при наборе четвертой позиции на одной из секций выключается ГВ, то можно поступить, как описано в пункте 6, и дополнительно заклинить во включенном положении реле 236 на четвертой панели, чтобы разорвать цепь на выключающий электромагнит ГВ 380 В. Как правило, это происходит из-за неисправности БРД.

7.8. Неисправности в цепях управления вспомогательными машинами

1. Если при включении кнопок «Вспомогательные машины» и «Фазорасщепитель» фазорасщепитель не запускается на одной из секций, можно перейти на поврежденной секции на работу «Без фазорасщепителя». Для этого на щитке параллельной работы 227 поврежденной секции выключить кнопку «Фазорасщепитель», перевести механическую блокировку, включить кнопку «Без фазорасщепителя».

Примечание. Если необходимо проверить электрическую схему электровоза без контактного провода и есть возможность подключиться к источнику сжатого воздуха, можно перейти на работу «Без фазорасщепителя» на всех секциях. Это позволит, не поднимая токоприемник и не включая ГВ, проверить включение контакторов вспомогательных машин, линейных контакторов и проверить цепи управления ЭКГ всеми положениями главной рукоятки КМЭ.

2.
Если по каким-либо причинам при включении «Без фазорасщепителя» схема не собирается, то можно перейти на работу от одного фазорасщепителя. Для этого необходимо на поврежденной секции отключить рубильник 111 (первая панель) и на обеих включить рубильники 126. Если электровоз оборудован системой САУВ, то в этом случае она работать не будет.

Примечание. При отключении секции в зимнее время необходимо перейти на работу от одного фазорасщепителя. Это позволит на поврежденной секции включить мотор-вентиляторы обдува тяговых двигателей, компрессор, печи отопления кабины.

3. Если при включении кнопок «Вентилятор 1, 2, 3, 4» один из вентиляторов не запустился, можно на первой панели поврежденной секции с соблюдением всех требований техники безопасности поставить перемычку с правой стороны ТРТ рабочего MB на правую сторону ТРТ поврежденного MB и запускать два MB одной кнопкой.

4. Если при включении кнопок «Вентилятор 1, 2, 3, 4» на одной из секций вентиляторы не запускаются, то необходимо проверить включение реле 259 на панели 8 поврежденной секции, при необхо​димости — заклинить во включенном состоянии.

Примечание. Если электровоз оборудован системой САУВ — зап​рещается клинить реле 259, пока не убедимся, что контакторы 827, 828, 829, 830 на обеих секциях находятся в отключенном поло​жении. На некоторых электровозах, оборудованных системой САУВ, на каждой секции установлены два реле 259—259.1 и 259.2 — клинить оба.

5. Если по каким-либо причинам на одной из секций не включается МН, то на ведущей секции необходимо на щитке параллельной работы 227 выключить кнопку «Масляный насос», перевести механическую блокировку, включить кнопку «Низкая температура масла». При этом на всех секциях МН работать не будут. В этом режиме можно продолжать движение под нагрузкой до достижения температуры масла в трансформаторе 90—95 °С, контролируя ее по термометру трансформатора первой секции.

6. При неисправности регулятора давления АК11Б на ведущей секции не работают компрессоры на всех секциях. Можно на ведущей секции подложить изоляцию под контакты АК11Б, а на второй секции поставить перемычку с провода Н010 в пульте машиниста на провод H102 у регулятора АК11Б. При этом регулировать давление в главных резервуарах будет регулятор давления второй секции.

7. Не запускается МК на одной из секций. Можно на поврежденной секции поставить перемычку на шестой панели с провода Э20 — «+» катушки 430, на провод Н490 (Н501) на блокировочных контактах реле 430.

7.9. Неисправности в цепях управления линейными контакторами

1. Если при включении кнопки пульта машиниста «Цепи управ​ления» и постановке главной рукоятки контроллера в положение «АВ» линейные контакторы 51—54 не подключились, то во время стоянки можно сделать следующее.

A.
Поставить главную рукоятку КМЭ в положение «0», реверсивную в «ПП назад», главную вновь в «АВ» и убедиться, что реверсоры на БСА развернулись. Перевести реверсоры в положение «ПП вперед». Если реверсоры не разворачивались, то неисправность в цепи от кнопки «Цепи управления», провод Н02 до провода Э2. Можно поставить перемычку в пульте машиниста Н2—Н306 и при отправлении поезда включить ЭПК. Эту перемычку можно ставить при езде двойной тягой — вторым электровозом, не включая ЭПК. Если перемычка Н2—Н306 не помогла, можно поставить Н03—Н306 в пульте и включать линейные контакторы ВАЗ «Цепи торможения» на щитке 215.

Б. Если реверсоры разворачиваются, то неисправность в цепи ЛК находится с провода Э2 до катушек вентилей контакторов 51—54. Можно, предварительно убедившись, что реверсоры находятся по направлению движения и включены MB, на каждой секции, где не включились ЛК 51—54, поставить перемычку на третьей панели с блокировок реле 269 — провод Н403 или Э50, на блокировки реле 270 — провода Н9—H12, и включать ЛК кнопками «Сигнализа​ция» или «Автоматическая подсыпка песка» соответственно.

B.
Если и в этом случае ЛК не подключаются, можно на каждом БСА, где не включились линейные контакторы, поставить перемычку с блокировок ЛК 51—54 — провод Н171, на «+» катушки вентиля ЛК, или с блокировок реле боксования 43 или 44 — провод Э50, на «+» катушки вентиля ЛК. Включать линейные контакто​ры кнопками «Сигнализация» или «Автоматическая подсыпка песка» соответственно.

2. Если в пути следования отключились ЛК на всех секциях, при этом на пульте загорятся красные лампы «С», а при включении табло загорится лампа «ТД», то можно поставить перемычку в пульте Н2—Н306 или Н0З—Н306.

7.10. Нет набора позиций на одной из секций

1. При осмотре аппаратов поврежденной секции обнаружено, что контактор 208 и реле 266 не включились. Можно расклинить реле 266 во включенном состоянии на всех секциях, а 202 — в отключенном. Набор производить постановкой рукоятки КМЭ в положение «ФП» с кратковременным переводом в положение «РП». В положении «РП» будет в этом случае автоматический набор.

2. При осмотре аппаратов поврежденной секции обнаружено, что контактор 208 и реле 265 не включились. Можно расклинить реле 265 во включенном состоянии на всех секциях, а 202 — в отключен​ном. Набор производить постановкой рукоятки КМЭ в положение «РП» с кратковременным переводом в положение «АП». В положение «ФП» будет в этом случае автоматический набор.

3. При осмотре аппаратов поврежденной секции обнаружено, что контакторы 208 и 206 не включились. Можно поставить перемычку на «+» катушки 206 контактора — провод Н20 с провода Э50 (на блокировках реле 269). Набор производить при включенной кнопке «Автоматическая подсыпка песка», а при сбросе кнопку выключить.

Такую перемычку можно ставить, если при осмотре аппаратов по​врежденной секции обнаружено, что не подключились контакторы 208, 206, 194 и реле 266, а реле 202 находится с притянутым якорем.

Если контактор 206 вышел из строя (сгорела катушка), то необходимо для набора включить вручную контактор 206 на третьей панели поврежденной секции. После окончания набора контактор 206 отключить, сброс будет идти обычным порядком.

4.
При осмотре аппаратов поврежденной секции обнаружено, что контакторы 208 и 194 не включились. Можно поставить перемычку с провода Н37 (контакты контактора 206) на «+» катушки контактора 208, провод Н42. Набор позиций производить обычным порядком. Эту перемычку можно ставить, если нарушен контакт в блокировочном контакте ГП0-32 ЭКГ.

5. При осмотре аппаратов поврежденной секции обнаружено, что контактор 208 и реле 266 не включились, а реле 202 находится с притянутым якорем, то можно поступить, как описано в пункте 1.

6. Если при осмотре аппаратов поврежденной секции обнаружено повреждение катушки контактора 208, то необходимо перейти на реле 268. Для этого необходимо следующее.

A.
Вынуть предохранитель ПР12 (F3) «сервомотор» на РЩ.

Б. Отсоединить все провода от реле 268, кроме провода «Ж» от катушки реле.

B.
Снять дугогасительные камеры с контактора 208.
Г. Соединить:

· «+» катушек контактора 208 и реле 268.

· размыкающие контакты контактора 208 с размыкающими контактами 268 реле.

· замыкающие контакты контактора 208 с замыкающими контактами реле 268 (итого 5 перемычек).

Д. Снять тягу с 208 контактора.

Е. Поставить предохранитель на РЩ, продолжить движение.

7. При обнаружении повреждения (обрыва) изоляционной тяги на контакторе 208 или 206 можно снять изоляционную тягу с контактора 206 при этом поставить ее на контактор 208, поставив на контактор 206 две перемычки: перемкнув одной размыкающие контакты, а другой замыкающие, которые не смогут замыкаться из-за снятой изоляционной тяги. Набор и сброс производить обычным порядком.

8. Если при постановке главной рукоятки в положение ручного набора (ФП—РП) или ручного сброса (ФВ—РВ) ЭКГ набирает или сбрасывает позиции автоматом, при этом ЭКГ заходит на упор за «0» или «33», то это происходит, как правило, из-за неисправности контактора 208. Могут подгореть РК208. Их следует зачистить. Может отпасть немагнитная пластина на якоре. Рекомендуется подложить между якорем и сердечником в 2—3 раза сложенную скоростемерную ленту и закрепить ее, чтобы не выскочила.

8. ПРАВИЛА ТЕХНИКИ БЕЗОПАСНОСТИ ПРИ ЭКСПЛУАТАЦИИ ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ СХЕМЫ ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ 80С

8.1. Перечень изолирующих защитных средств, применяемых на электровозе, предъявляемые к ним требования, порядок их применения, сроки и нормы проверки

Перечень изолирующих защитных средств, которыми оснащаются электровозы, приведены в таблице.
	Номер
	Защитные средства
	Количество
	Испытательное
напряжение, кВ
	Сроки

	
	
	
	
	периодических испытаний
	периодических осмотров

	1
	Диэлектрические перчатки
	2 пары
	6
	1 раз в 6 месяцев
	Перед применением

	2
	Резиновые коврики 0,5 Х 0,6 м
	Не менее 2 на секцию
	15
	1 раз перед выдачей в эксплуатацию
	1 раз в год

	3
	Заземляющие штанги
	1 шт. на секцию
	40—80 (75)
	1 раз в 2 года
	То же

	4
	Изолирующие штанги
	2 шт.
	40—80 (75)
	1 раз в 2 года
	То же

	5
	Инструмент с изолирующими рукоятками
	1 комплект
	2
	1 раз в год инструмент с двойной изоляцией 1 раз на заводе-изготовителе
	Перед применением


Защитные средства должны храниться в условиях, обеспечивающих пригодность к применению без предварительной подготовки.

При приемке защитных средств следует убедиться, что они защищены от увлажнения, загрязнения и механических повреждений, хранятся в специально отведенных местах или ящиках (за исключением ВВК), их наличие соответствует установленному перечню, срок проверки не истек.

Все защитные средства должны иметь указатель о допустимом напряжении применения и следующем сроке испытания.
8.2. Техника безопасности при производстве экипировки электровоза на постах, оборудованных контактным проводом

Прежде чем приступить к экипировке электровоза или осмотру крышевого оборудования, необходимо убедиться в следующем.

1. Секционные разъединители отключили контактный провод, он заземлен.

2. На указателе наличия напряжения в КС горит зеленый разрешающий сигнал световой сигнализации.

3. Имеется письменное разрешение на производство экипировки в журнале установленной формы.

4. Работа выполняется под контролем.

5. На крыше следует ходить по мосткам, инструмент хранить на середине крыши.

6. Если не предусмотрены дополнительные меры безопасности, к главному выключателю ближе 1 м не приближаться. При необходимости более детального осмотра главного выключателя надо перекрыть доступ воздуха в резервуар ГВ, а оставшийся выпустить в атмосферу и повесить предупреждающую табличку.

Примечание. При производстве экипировки, осмотре крышевого оборудования под контактным проводом надо досконально знать требования местной инструкции и строго соблюдать их.

После отключения контактного провода секционные разъединители запираются.

Перед подачей напряжения в контактный провод подается оповестительный сигнал.

При горящем красном сигнале наличия напряжения в КС или при негорящих огнях сигнализации контактная сеть считается под напряжением.

8.3. Меры безопасности при входе в ВВК электровоза

Прежде чем войти в ВВК электровоза, необходимо убедиться в следующем.

1. Электровоз заторможен ручным тормозом или двумя тормозными башмаками, подложенными под переднюю колесную пару с двух сторон.

2. Главный выключатель выключен, токоприемник опущен (убедиться визуально!), вспомогательные машины остановлены.

3. Кнопочные выключатели пульта заблокированы, ключи КУ и реверсивная рукоятки находятся у лица, производящего осмотр или ремонт оборудования.

4. Краны перед клапанами токоприемников перекрыты.

Стоя на диэлектрическом коврике, в диэлектрических перчатках, после открытия штор и дверей ВВК, проверенной заземляющей штангой снять остаточные (емкостные) заряды, повесить штангу на главный ввод.

При этом необходимо дотянуться штангой не только до выводов тягового трансформатора, но и до выводов конденсаторов, а также до другого оборудования, насколько позволяет длина шунта заземляющей штанги.

Двери и шторы не закрывать до окончания работы и осмотра, после чего операции повторить в обратной последовательности.

Прежде чем воспользоваться заземляющей штангой, необходимо убедиться в следующем.

1. Рукоятка чистая, сухая, без сколов.

2. Контактное устройство исправно.

3. Шунт надежно прикреплен к корпусу электровоза, обрыв жил гибкого шунта не должен превышать 20 %.

4.
Дата очередного испытания заземляющей штанги не просрочена.
Примечание. При работе на групповом переключателе ЭКГ-8Ж

или с сервомотором дополнительно снять предохранитель ПР12 или F3 на распределительном щите РЩ, стоящий в цепи электродвигателя, при этом кнопку «Цепи управления» на пульте не включать.

8.4. Техника безопасности при осмотре аккумуляторной батареи

1. Осмотр и обслуживание АБ производить при отключенных рубильниках РЩ, при этом пользоваться открытым огнем, курить запрещено.

2. При необходимости освещения места работы использовать аккумуляторный фонарь или переносную лампу с защитной сеткой.

3. Перемычки, соединяющие элементы АБ, крепить торцевым ключом с изолированными рукоятками, если такой ключ отсутствует, можно применить ключ без изоляции рукоятки, но при этом необходимо пользоваться диэлектрическими перчатками.

4. Налет солей удалять чистой ветошью, намотанной на палочку.

5. При обнаружении обрыва внутренних соединений аккумуляторной батареи вследствие вытекания электролита или порчи элементов АБ, разрешается обойти перемычкой не более 3 элементов, предварительно отключив их из цепи АБ.

6. После окончания осмотра или ремонта проверить, что весь инструмент убран, т. к. наличие инструмента может привести к закорачиванию перемычек и как следствие — к их обгоранию или взрыву батареи.

8.5. Техника безопасности при подъеме токоприемника

Прежде чем приступить к подъему токоприемника, необходимо убедиться в следующем.

1. В ВВК никого нет, временные перемычки отсутствуют, инструмент не забыт, шторы и двери закрыты.

2. Посторонние лица с электровоза удалены, под кузовом никого нет, люди стоят не ближе 1 м от электровоза.

3. Краны, установленные перед клапанами токоприемников, открыты.

4. Помощник машиниста извещен о предстоящем подъеме токоприемника.

5. Заземляющая штанга снята и уложена на место.

6. Машины, аппараты и приборы готовы к пуску и работе.

Объявить голосом: «Поднимаю токоприемник», подать звуковой сигнал и поднять токоприемник предусмотренным схемой способом.

При поднятом токоприемнике разрешается следующее.

· Обслуживать аппаратуру напряжением до 50 В, находящуюся вне ВВК.

· Регулировать РН на РЩ.

· Регулировать регулятор давления АК-11Б.

· Протирать окна (кроме ВЛ 80С с кронштейном на прожекторе для подключения 3-й секции), протирать лобовую и нижнюю части кузова электровоза.

· Проверять выходы штоков ТЦ.

· Менять лампы, предохранители при обесточенных цепях.

· Обслуживать буксы электровозов ВЛ 80С.

· Осматривать электрооборудование и механическую часть (внешне).

· Менять прожекторные лампы.

· Производить уборку (кроме влажной) кабины, тамбуров и проходов.

· Продувать маслоотделители и концевые рукава тормозной и напорной магистрали.

· Проверять подачу песка под колесные пары.

При поднятом токоприемнике запрещается следующее.

· Пытаться войти в ВВК, подняться на крышу.

· Осматривать и смазывать тяговые двигатели, вспомогательные машины.

· Открывать пульт, шкафы, панели вне ВВК.

· Прозванивать цепи управления электровоза.

· Ремонтировать заземление, электрооборудование.

· Менять сигнальные лампы на пульте управления.

· Восстанавливать защиту, кроме АВ.

· Пытаться снять защиту.

· Производить влажную уборку.


8.6. Правила техники безопасности при вводе или выводе электровоза из депо при электроснабжении от деповского источника

Предварительно убедиться в следующем.

1. Электрические цепи подготовлены.

2. В ВВК людей нет, шторы и двери закрыты.

3. Посторонние лица с электровоза удалены, на подножках, под кузовом и на крыше никого нет, люди стоят не ближе 1 м от электровоза.

4. Токоприемник опущен.

5. Входные двери электровоза и окна в кабине закрыты.

6. Управление ведется из передней кабины.

7. Ворота депо открыты и зафиксированы.

8. Подается разрешающий сигнал.

9. Люди на маршруте следования отсутствуют.

По сигналу руководителя маневров подать звуковой сигнал и произвести въезд или выезд, после чего потребовать отключение деповского источника. Движение должно быть без толчков, со скоростью до 3 км/ч.

При въезде остановиться не ближе 2 м от другого подвижного состава и не ближе 1,2 м от оси автосцепки до верхней ступени спуска в канаву, затормозить электровоз ручным тормозом или тормозными башмаками, а после выезда проверить отключение кабеля деповского источника.

ПРИЛОЖЕНИЯ

Приложение 1
Выписка из Инструкции по формированию, ремонту и содержанию колесных пар тягового подвижного состава ЦТ 329

1. В соответствии с Правилами технической эксплуатации желез​ных дорог РФ (пункт 10.1 ПТЭ) каждая колесная пара должна удовлетворять требованиям настоящей инструкции.

2. Колесные пары должны подвергаться осмотру под ТПС (тяговым подвижным составом), обыкновенному и полному освидетельствованию в соответствии с порядком, установленным настоящей инструкцией.

3. Колесные пары для определения их технического состояния и пригодности к эксплуатации подвергаются осмотру:

· под ТПС — при всех видах технического обслуживания и текущих ремонтов, каждой проверки ТПС в эксплуатации;

· при подкатке под ТПС колесно-моторного блока;

· после крушений, аварий, схода с рельсов, если отсутствуют повреждения элементов колесной пары, требующие их замены.

4.
Осмотр колесных пар под ТПС должны производить:

· машинист — при каждой приемке ТПС (локомотивов в доступных местах, мотор-вагонного подвижного состава в доступных местах по доступной осмотру стороне); в эксплуатации при стоянках локомотивов на станциях и в пунктах оборота; при техническом обслуживании ТО-2 мотор-вагонного подвижного состава (в случае производства последнего локомотивными бригадами);

· мастер — при техническом обслуживании ТО-2, ТО-3;

· мастер и приемщик локомотивов — при техническом обслужива​нии ТО-4, ТО-5, текущих ремонтах ТР-1 и ТР-2 ТПС, при первой подкатке новых колесных пар.

5.
При осмотрах колесных пар проверять:

-
на бандажах и ободьях цельнокатаных колес — отсутствие трещин, ползунов (выбоин), плен, раздавленностей, вмятин, отколов, раковин, выщербин, ослабления бандажей на ободе центра (остукиванием молотком), сдвига бандажа (по контрольным меткам на бандаже и ободе центра), предельного проката или износа, вертикального подреза гребня, ослабления бандажного кольца, опасной формы гребня и остроконечного наката, являющегося признаком возможности опасной формы гребня.

Опасная форма гребня проверяется при ТО-3, ТО-4, ТО-5, ТР-1, ТР-2 и ежемесячных обмерах колесных пар шаблоном УТ-1, при ТО-2 шаб​лоном ДО-1:

· на колесных центрах, цельнокатаных колесах и ступицах дисково​го тормоза — отсутствие трещин в спицах, дисках, ступицах, ободьях, признаков ослабления или сдвига ступиц на оси;

· на открытых частях осей—отсутствие поперечных, косых и продоль​ных трещин, плен, протертых мест, электроожога и других дефектов;

· отсутствие нагрева букс;

· состояние зубчатой передачи тяговых редукторов ТПС (при теку​щих ремонтах, когда это предусмотрено по циклу);

· отсутствие нагрева моторно-осевых подшипников, опорных подшип​ников тяговых редукторов при постановке ТПС на смотровую канаву.

6.
В соответствии с ПТЭ (пункт 10.2) расстояние между внутренними гранями колес у ненагруженной колесной пары должны быть:

· в поездах, предназначенных для движения со скоростью свыше 120 км/ч до 140 км/ч, — 1440±3/1 мм;

· в поездах, предназначенных для движения со скоростью до 120 км/ч, 1440±3 мм.

7.
В соответствии с ПТЭ (пункт 10.3) не допускается выпускать в эксплуатацию и к следованию в поездах подвижной состав с трещиной в любой части оси колесной пары, ободе, диске, ступице и бандаже, а также при следующих износах и повреждениях колесных пар, нарушающих нормальное взаимодействие пути и подвижного состава.

А. При скоростях движения до 120 км/ч:

· при прокате по кругу катания у локомотивов и мотор-вагонного подвижного состава дальнего следования — более 7 мм, в поездах местного и пригородного сообщения — более 8 мм;

· при толщине гребня более 33 мм или менее 25 мм у локомотивов, измеряемой на расстоянии 20 мм от вершины гребня при высоте гребня 30 мм, а у ТПС с высотой гребня 28 мм, измеряемой на расстоянии 18 мм от вершины гребня.

Б. При скоростях движения от 120 км/ч до 140 км/ч:

· при прокате по кругу катания у локомотивов, мотор-вагонного подвижного состава более 5 мм;

· при толщине гребня более 33 мм или менее 28 мм у локомотивов, измеряемой на расстоянии 20 мм от вершины гребня при высоте гребня 30 мм, а у ТПС с высотой гребня 28 мм, измеряемой на расстоянии 18 мм от вершины гребня.

8. При вертикальном подрезе гребня высотой более 18 мм. Контроль вертикального подреза гребня и опасной формы гребня произво​дится специальными шаблонами.

9. При ползуне (выбоине) на поверхности катания у локомотивов, мотор-вагонного подвижного состава более 1,0 мм.

При обнаружении в пути следования у локомотива и моторного ва​гона ползуна от 1,0 до 2,0 мм допускается следование поезда до ближайшей станции со скоростью не свыше 15 км/ч, а при ползуне свыше 2,0 до 4,0 мм — со скоростью не свыше 10 км/ч.

При ползуне свыше 4,0 мм у локомотива и моторного вагона разре​шается следование со скоростью 10 км/ч при условии исключения возможности вращения колесной пары через ее вывешивание или иной способ транспортирования. Локомотив при этом должен быть отцеплен от поезда, тормозные цилиндры и тяговый электродвигатель поврежден​ной колесной пары отключены. Для вывода с перегона локомотивов с двухосными тележками вывешивать колесную пару запрещается.

10.
Запрещается выдавать в поезда ТПС с колесными парами, имеющими хотя бы один из следующих дефектов или отклонений.

· Выщербину, раковину или вмятину на поверхности катания глубиной более 3,0 мм и длиной: у локомотива и моторного вагона более 10,0 мм, а у прицепного вагона более 25,0 мм.

· Выщербину или вмятину на вершине гребня длиной более 4,0 мм.

· Разницу диаметров бандажей колесных пар в комплекте под секцией тепловоза, электровоза и электросекции более 12 мм в пассажирском движении, а в грузовом движении — тепловоза и электровоза пе​ременного тока более 20 мм.

· Разницу прокатов у левой и правой стороны колесной пары более 2 мм.

· Ослабление бандажа на колесном центре, оси в ступице, зубчатого колеса на оси или ступице колесного центра.

· Опасную форму гребня (параметр крутизны — менее 6,5 мм), измеряемую универсальным шаблоном УТ-1.

· Остроконечный накат гребня в зоне поверхности на расстоянии 2 мм от вершины гребня и до 13 мм от круга катания.

· Толщину гребня более 23 мм и менее 21 мм у 2 и 5-й колесных пар электровозов ЧС4 и ЧС4Т (до № 263), при измерении на расстоянии 16,25 мм от вершины гребня.

· Острые поперечные риски и задиры на шейках и предподступичных частях осей.

· Протертое место на средней части оси локомотива глубиной более 4,0 мм, а на оси мотор-вагонного подвижного состава — более 2,5 мм.

· Местное или общее увеличение ширины бандажа или обода цельнокатаного колеса более 6,0 мм.

· Ослабление бандажного кольца в сумме на длине более 30 % не более чем в 3 местах для локомотивов и более 20 % для мотор-вагонно​го подвижного состава, а также ближе 100 мм от замка кольца.

· Толщину бандажей колесных пар менее: ВЛ 80 — 45 мм.

По разрешению начальника дороги в бесснежное время допускается на ВЛ 80 снизить этот предел до 40 мм, для тепловозов с нагрузкой на ось 23 т и выше—до 40 мм, для тепловозов с нагрузкой на ось менее 23 т—до 36 мм, для моторных вагонов мотор-вагонного подвижного состава — до 35 мм, для прицепных вагонов мотор-вагонного подвижного состава — до 25 мм.

· Наличие трещин в ободе, диске, ступице и бандаже колеса ТПС.

· Кольцевые выработки на поверхности катания у основания гребня глубиной более 1,0 мм, на конусности 1:3,5 более 2,0 мм и шириной более 15 мм, на других участках поверхности катания глубиной более 1,0 мм.

11. Обнаруженные дефекты при осмотре колесных пар под электро​возом записываются в журнал технического состояния локомотива ТУ 152 и в книгу записи ремонта.

Приложение 2
Ремонт и обслуживание автосцепного устройства подвижного состава Железных дорог

Пункт 11.5. ПТЭ. Подвижной состав должен быть оборудован автосцепкой.

Пункт 11.6. ПТЭ. За правильность сцепления локомотива с первым вагоном ответственным является машинист локомотива. Отцепка поездного локомотива от состава и прицепка к составу (в том числе разъединение, соединение и подвешивание тормозных рукавов, открытие и закрытие концевых кранов) должны производиться работниками локомотивной бригады.

Отцепка локомотива от пассажирского состава, оборудованного электрическим отоплением, производится работником локомотивной бригады только после разъединения поездным электромехаником высоковольтных междувагонных электрических соединителей. Разъединение электрических цепей отопления производится при опущенном токоприемнике.

Пункт 12.4. ПТЭ. Техническое состояние локомотивов должно систематически проверяться при техническом обслуживании локомотивными бригадами.

При техническом обслуживании проверяется:

· состояние и износ оборудования, узлов и деталей и их соответствие установленным размерам;

· исправность действия устройств безопасности и устройств радиосвязи, тормозного оборудования и автосцепного устройства, контрольных, измерительных и сигнальных приборов, электрических цепей.

Выписка из Инструкции по ремонту и обслуживанию автосцепного устройства подвижного состава Железных дорог ЦВ-ВНИИЖТ-494
Пункт 1.5. Для поддержания автосцепного устройства в исправном состоянии установлены следующие виды осмотра: полный осмотр, наружный осмотр, проверка автосцепного устройства при техническом обслуживании подвижного состава.

Пункт 4.1. Требования, изложенные в данной главе, относятся к проверке автосцепного устройства во время технического обслуживания локомотивов и других случаях, специально оговоренных МПС.

Пункт 4.2. Запрещается постановка в поезда и следование в них вагонов и других единиц подвижного состава, у которых автосцепное устройство имеет хотя бы одну из следующих неисправностей (в том числе выявляемых в зоне, видимой при осмотре с пролазкой).

1. Трещина корпуса автосцепки.

2. Трещина тягового хомута, излом клина тягового хомута или валика, неисправное или нетиповое их крепление. Признаками излома клина являются изгиб болта, поддерживающий клин, блестящая намятина заплечиков клина, металлическая пыль на хомуте, увеличенный или уменьшенный выход автосцепки, а также двойной удар при ударе молотком по клину снизу.

3. Излом или трещина центрирующей балочки, маятниковых подвесок, неправильно поставленные маятниковые подвески.

4. Износ или другие повреждения корпуса и механизма сцепления, при которых возможен саморасцеп автосцепок.

Проверить действие предохранителя от саморасцепа путем утапливания лапы замкодержателя и нажатия на замок. Предохранитель годен, если замок при нажатии на него уходит в карман головы автосцепки не более чем на 20 мм и не менее чем на 7 мм.

Проверить действие механизма на удержание замка в расцепленном состоянии до разведения вагонов, для чего, утопив лапу замкодержате​ля, повернуть валик подъемника до отказа и затем отпустить его. Ав​тосцепка годна, если замок удерживается в верхнем положении, а пос​ле прекращения нажатия на лапу замкодержателя, опускается под дей​ствием собственного веса в нижнее положение.

5. Трещина или сквозная протертость корпуса поглощающего аппарата.

6. Зазор между потолком розетки и хвостовиком корпуса автосцепки менее 25 мм и более 40 мм.

7. Расстояние от упора головки автосцепки до ударной розетки менее 70 мм и более 90 мм.

8. Трещина, излом или нетиповое крепление планки, поддерживающей тяговый хомут, упоров, упорной плиты, кронштейнов расцепного привода, валика подъемника.

9.
Проверить длину цепи ручного привода. Определяется при постановке рукоятки рычага на горизонтальную полочку кронштейна.

При нормальной длине цепи нижняя часть замка не должна выступать за ударную стенку зева корпуса автосцепки.

Если цепь короткая — положить рукоятку рычага на горизонтальную полочку кронштейна невозможно.

10.
Высота оси автосцепки над уровнем головок рельсов более 1080 мм у локомотивов и порожних грузовых и пассажирских вагонов, менее 980 мм у локомотивов и пассажирских вагонов с людьми, менее 950 мм у груженых грузовых вагонов.

11. Разница по высоте между продольными осями сцепленных автосцепок не более:

· в грузовом поезде — 100 мм;

· между локомотивом и первым груженым вагоном грузового поезда— 110 мм;

· в пассажирском поезде, следующем со скоростью до 120 км/ч — 70 мм;

· в пассажирском поезде, следующем со скоростью 121—140 км/ч—50 мм;

· между локомотивом и первым вагоном пассажирского поезда —100 мм;

· между секциями локомотива и вагонов электропоездов - 50 мм.

Пункт 2.8.4. Отклонение автосцепки вниз (провисание) допускается у ва​гонов и локомотивов не более чем на 10 мм, а отклонение вверх — не более чем на 3 мм. Для вагонов мотор-вагонного подвижного состава провисание допускается не более чем на 3 мм, а отклонение вверх—не более чем на 5 мм.

Пункт 2.8.6. Автосцепка должна свободно перемещаться из среднего положения в крайнее от усилия, приложенного человеком, и возвращаться обратно под действием собственного веса.

Пункт 2.3.7. Для надежного запирания болтов, поддерживающих клин тягового хомута, должно быть обеспечено их типовое крепление. Под болты и под гайки болтов ставят запорные планки, которые после затяжки гаек и постановки проволоки диаметром 4 мм и длиной 120 мм загибают на грани гаек и болтов. Вместо постановки проволоки допус​кается ставить стандартные шплинты диаметром 5 мм.

Пункт 2.7.1. После ремонта и проверки собранная автосцепка подлежит клеймению. На головке автосцепки клеймо ставится со стороны малого зуба на расстоянии 180 мм от упора головки автосцепки и на 80 мм от верха. Клейма набивают цифрами высотой не менее 6 мм и глуби​ной 0,25 мм, четко обозначая номер ремонтного пункта и дату ремонта (например, 1146.03.03. 1146 — номер депо г. Елец).

Пункт 3.3. Не допускается к эксплуатации замок автосцепки, отстоящий от наружной вертикальной кромки малого зуба более чем на 8 мм или менее чем на 1 мм, лапа замкодержателя, отстоящая от кромки замка менее чем на 16 мм (у замкодержателей, не имеющих скоса, — менее чем на 5 мм).

Пункт 5.1. Исправное действие автосцепного устройства без ремонта или замены какой-либо детали гарантируется при выпуске из ремонта на срок не менее чем до следующего планового ремонта.

Пункт 5.2. Каждый случай обрыва автосцепки, тягового хомута в поезде или саморасцепа автосцепок должен быть расследован, а сведения о нем сообщены департаментам вагонного, локомотивного хозяйств и пассажирских сообщений.

Приложение 3
Инструкция по размещению, установке и эксплуатации средств автоматического контроля технического состояния подвижного состава на ходу поезда № ЦВ-ЦШ-453

7.1. Следование поездов по перегонам, на которых расположены на​польные устройства средств контроля, производится с установленными графиком движения поездов скоростями. В случаях, когда поезд не при​нимается на станцию и останавливается на перегоне, где расположены напольные устройства средств контроля, машинист должен выбирать ме​сто остановки и режим дальнейшего движения поезда с таким расчетом, чтобы проследовать напольное устройство со скоростью не менее 10 км/ч.

7.2. Ответственность за обеспечение остановки на перегоне или стан​ции поезда, в составе которого с помощью средств контроля обнаружены неисправные вагоны или локомотивы, возлагается на дежурного по стан​ции (при диспетчерской централизации на поездного диспетчера), кото​рый, руководствуясь показаниями сигнальных устройств, передает по радиосвязи указание машинисту о необходимости остановки поезда на перегоне («Тревога 2» или «Тревога 1») или следования на станцию («Тревога 0»), обеспечивает закрытие соответственно входного или выходного сигнала станции, а также и на машиниста локомотива этого поезда, кото​рый руководствуется при этом показаниями сигнального светового указателя или указаниями дежурного по станции (поездного диспетчера).

7.5. Машинист поезда обязан:

· при получении указания «Тревога 0» принять меры к снижению скоро​сти до 20 км/ч служебным торможением и следовать с особой бдительностью, наблюдая за составом, на путь приема станции с остановкой поезда;

· при получении указания «Тревога 1» или «Тревога 2» остановить поезд служебным торможением на перегоне, проследовав хвостовой частью напольные устройства средств контроля, сообщить об остановке поезда машинистам поездов, находящихся на перегоне, осмотреть неисправные вагоны (локомотивы) и доложить дежурному по станции (поездному диспетчеру) о возможности следования с поездом на станцию или затребования к поезду осмотрщиков вагонов. В случае остановки пассажирского поезда, машинист обязан сообщить об этом начальнику поезда и совместно с ним осмотреть неисправные вагоны. В зависимости от состояния узлов и деталей начальник поезда принимает решение о возможности их следования с поездом, о чем докладывает дежурному по станции (поездному диспетчеру).

7.7. При остановках на станции по графику движения или в случае об​наружения в нем неисправных вагонов (локомотивов) средствами контроля (по «Тревоге 1» или «Тревоге 2») лица, снимающие показания регис​трирующих устройств, обязаны сообщить осмотрщикам-ремонтникам (локомотивной бригаде) сведения о наличии и расположении в этом поез​де вагонов (локомотивов) с предаварийным уровнем нагрева буксовых узлов, шкивов привода генератора или дефекта колеса по кругу катания.

7.9. Осмотрщики-ремонтники вагонов (локомотивная бригада) пос​ле остановки поезда по показаниям средств контроля на станции или на перегоне обязаны произвести осмотр неисправных вагонов (при обна​ружении неисправных букс или заторможенных колес и осмотре их на станции не позднее 20 мин. после остановки поезда). Осмотр локомоти​вов и вагонов электропоездов осуществляется локомотивной бригадой.

Если в результате осмотра будет установлено, что в показанных средствами контроля вагонах отсутствуют неисправные узлы (показания средств контроля по сигналам «Тревога 1» и «Тревога 2»), должны быть осмотрены по два смежных вагона в каждую сторону от зафиксирован​ного. При отсутствии неисправностей в осмотренных пяти вагонах и наличии информации о сбоях средств контроля в счете вагонов на этот поезд, производится осмотр всех вагонов с указанной стороны поезда.

В случае остановки поезда по показаниям средств контроля на пе​регоне и осмотра подвижного состава локомотивной бригадой, ремонт неисправных вагонов должен производиться осмотрщиками-ремонт​никами на перегоне (при их затребовании локомотивной бригадой).

После окончания осмотра и ремонта вагонов или локомотивов ос​мотрщики-ремонтники (локомотивная бригада) извещают дежурного по станции о готовности поезда к отправлению.

7.29. Неисправность буксовых узлов, показанных средствами конт​роля, осмотрщик-ремонтник или машинист локомотива определяет при их осмотре визуально с оценкой температуры их корпусов (ступиц колес) на ощупь и по сравнению с температурой корпусов других букс (ступиц колес) этого или соседнего вагона (локомотива, вагона электропоез​да). Если нагрев корпусов, показанных средствами контроля буксовых узлов (ступиц колес), а также редукторов и шкивов пассажирских ваго​нов, имеет значение выше уровня настройки системы и заметно отличается от остальных букс (ступиц колес) этого или соседнего вагона, то такое показание средств контроля считается подтвердившимся.

Примечание. Во исполнение телеграфного указания № П-10270 от 27.09.02 г. заместителя министра РФ запрещается отправление поездов при выявлении нагрева буксового узла без принятия решения специа​листом-вагонником.

Отправление таких поездов без заключения специалиста-вагонника производить только после отцепки неисправного вагона.

Приложение 4
Выписка из Инструкции о порядке использования токоприемников электроподвижного состава при различных условиях эксплуатации ЦТ-ЦЭ/844 от 3.08.01г.

5. На участках дорог, электрифицированных на переменном токе, грузовые электровозы ВЛ 85 (двухсекционные и трехсекционные), ВЛ 80С и ВЛ 80Р (трехсекционные), а также ВЛ 80С (двухсекционные), ВЛ 80Т, ВЛ 80Р, ВЛ 60К, в том числе используемые для вождения пассажирских поездов, электровозы ВЛ 82, ВЛ 82М, пассажирские — ЧС4, ЧС4Т, ЧС8, ВЛ 60П/К, ВЛ 85, ЭП1 должны стоять с поездом или одиночно, трогаться и следовать, как правило, на одном поднятом токоприемнике (последнем по ходу движения).

6. При двух электровозах в голове поезда стоянка, трогание и следование осуществляются на одном поднятом токоприемнике (вторым по ходу движения) на каждом локомотиве, но суммарное их количество не должно быть более трех.

7. Разрешается пересылать электровозы сплотками для регулирования парка на участках их обращения при отрицательной температуре наружного воздуха в следующем порядке и количестве:

· ВЛ 85, ВЛ 80С, ВЛ 80Р, ВЛ 80Т, ЧС8 (двухсекционные) — до пяти электровозов включительно с поднятыми задними по ходу движения токоприемниками на каждом.

· ВЛ 85, ВЛ 80С, ВЛ 80Р (трехсекционными) — до трех электрово​зов включительно с поднятыми задними (на последней секции) по ходу движения токоприемниками на каждом.

· В сплотки могут включаться электровозы разных серий одного рода тока. При этом ведущим локомотивом в сплотке, работающим в тяге, дол​жен быть первый по ходу движения электровоз. Каждый электровоз, не уча​ствующий в тяге, сопровождают машинист или помощник, имеющий пра​ва управления локомотивом. На этих электровозах должны быть обязатель​но включены мотор-вентиляторы охлаждения тяговых двигателей. На сто​янке и при трогании сплотки на ведущем локомотиве поднимают дополни​тельно передний по ходу движения токоприемник. При достижении сплот​кой скорости 5—10 км/ч первый по ходу движения токоприемник на ведущем электровозе опускают (при отправлении сплоток с бокового пути станции на расстоянии не менее 15—20 м от ближайшего стрелочного перевода).

-При пересылке сплотками электровозов серии ЧС4, ЧС4Т, ВЛ 60К, ВЛ 65, ЭП1, ВЛ 82 для регулировки парка на участках их обращения при отрицательной температуре, количество единиц в сплотке, число рабочих токоприемников и другие условия пересылки должны соответствовать инструкции о порядке пересылки локомотивов и мотор-вагонного подвижного состава.

Примечание. Пересылка электровозов в зимнее время при плюсовой тем​пературе и отсутствии снежного покрова допускается без сопровождения локомотивной бригадой. ЦТ/310 «О порядке пересылки локомотивов».

8. При выполнении маневровых передвижений на станциях устанавливается следующий порядок работы токоприемников.

· На односекционных, двухсекционных, а также трехсекционных электровозах ВЛ 80С, ВЛ 80Р, ВЛ 85 в качестве рабочего используют любой по ходу движения токоприемник (задний или передний) — для исключения опасных перекрытий секционных изоляторов и повреждения воздушных стрелок контактной сети (как правило, задней). Допускается на двухсекционных и трехсекционных электровозах задействовать в работу два токоприемника (на трехсекционных ВЛ 80С, ВЛ 80Р и ВЛ 85 — первый и третий токоприемники по ходу движения).

· В зимних условиях дополнительно поднимают передние по ходу движения токоприемники.

· На станциях стыкования рода тока маневровые передвижения выполняют с использованием в качестве рабочего первого по ходу дви​жения токоприемника.

10. Поднимают и опускают токоприемники на электровозах и электропоездах на стоянке только при отключенных силовых и вспомогательных цепях, а также контакторах электроотопления пассажирских поездов и электропоездов. Поднимать токоприемники на электровозах рекомендуется поочередно, если это позволяет электрическая цепь их управления.

11. Запрещается поднимать токоприемники электровозов и электропоездов при движении по искусственным сооружениям, под сопряжениями анкерных участков, секционными изоляторами и воздушными стрелками, а также на расстоянии менее 70 м от них.

12. При подъезде к нейтральной вставке у электроподвижного состава выключают силовые и вспомогательные цепи, а также контактор электроотопления вагонов. Электроподвижной состав должен иметь скорость, достаточную для того, чтобы избежать остановки в пределах нейтральной вставки, воздушного промежутка и секционного изолятора. (Пункт 16.39. ПТЭ. — Проследовать сигнальный знак, ограждающий нейтральную вставку, со скоростью не менее 20 км/ч).

Запрещается остановка и стоянка электровоза и электропоездов с поднятыми токоприемниками в местах токоразделов: на изолирующих сопряжениях анкерных участков (воздушных промежутках) и секционных изоляторах.

При остановке электроподвижного состава на изолирующих сопряжениях по разрешению поездного диспетчера, согласованному с энергодиспетчером, машинисту разрешается для вывоза поезда с этого места поднимать в качестве рабочего тот токоприемник, который исключает опасное замыкание разнопотенциальных секций контактной сети.

В случае вынужденной остановки электроподвижного состава на нейтральной вставке или воздушном промежутке поездной диспетчер совместно с энергодиспетчером (после получения сообщения о точном месте остановки и с учетом конкретных условий поездной обста​новки, профиля пути, массы поезда) принимает решение о порядке вывода остановившегося электроподвижного состава по одному из следующих вариантов.

· Переключением схемы секционирования контактной сети с шун​тированием изолирующего сопряжения или подачи напряжения на нейтральную вставку для самостоятельного выезда остановившегося элек​троподвижного состава с движением по предусмотренному графиком направлению маршрута следования.

· С помощью вспомогательного локомотива.

13. Разрешается поднимать токоприемники на электровозе и электропоездах при движении по главным путям станции и на перегоне, а также при следовании для остановки на боковой путь после проезда электроподвижным составом стрелки, ведущей на этот путь (при этом отключают силовые и вспомогательные цепи, а также контакторы электроотопления вагонов) в следующих случаях.

· Если скорость движения до 70 км/ч, то при одиночной тяге — один или два токоприемника поочередно на электровозе, а на электропоезде — до трех токоприемников одновременно.

· Когда скорость движения составляет до 40 км/ч, при двойной тяге — одновременно по одному токоприемнику на каждом электровозе и не более трех токоприемников на электропоезде.

· При скорости следования до 30 км/ч, сильном ветре и автоколебаниях (пляске) контактных проводов на электровозе поднимают второй токоприемник. При двойной тяге общее количество поднятых токоприемников должно быть не более трех, два из которых поднимают на головном электровозе, а третий (задний по ходу движения) на втором.

· Поднимать дополнительный токоприемник при скорости движения поезда от 10 до 70 км/ч разрешается при включенных вспомогательных машинах.

14. На пассажирских электровозах переменного тока в период отопительного сезона при стоянке с поездом поднимают оба токоприемника. В случае стоянки пассажирского поезда продолжительностью до 20 мин при двух поднятых на электровозе токоприемниках (или одного из-за неисправности второго) контактор электроотопления вагонов пассажирских поездов отключают. При большей продолжительности стоянки периодически, с интервалом 10 мин, включают и отключают контактор электрического отопления вагонов пассажирских поездов. Начинают движение пассажирского поезда в период отопительного сезона на двух поднятых токоприемниках при отключенном контакторе отопления пассажирских вагонов, который включают при достижении скорости 5—10 км/ч. После достижения скорости 5—10 км/ч первый по ходу движения токоприемник опускают (при отправлении поезда с бокового пути станции — на расстоянии 15—20 м от ближайшего стрелочного перевода).

21. При наличии на контактных проводах и токоприемниках инея, изморози и гололеда локомотивные бригады выполняют следующие работы.

21.1. Удаляют гололед (иней, изморозь) с подвижных рам токоприемников во время длительных стоянок электроподвижного состава периодическим (через каждые 5—10 мин) поочередным трехкратным подъемом и опусканием токоприемников при выключенных силовых и вспомогательных цепях, а также контакторе электроотопления вагонов. Если этими действиями не обеспечивается удаление ледяной корки с подвижных рам токоприемников, то последние опускают. Дальше их очистку выполняет локомотивная бригада по разрешению работников района контактной сети механическим способом — с подъемом на крышу электроподвижного состава и соблюдением требований охраны труда. Предварительно работники энергетического хозяйства снимают напряжение с контактной сети и ее заземляют.

21.2. Начинают движение и следуют электровозом с поездом или резервом, а также выполняют маневры на станциях при двух поднятых токоприемниках. Когда следуют двойной тягой, общее число поднятых токоприемников не должно превышать трех, из которых два поднимают на головном электровозе, а на заднем — второй по ходу движения.

21.3. На ведущем электровозе в сплотке, пересылаемой по участку обращения, поднимают передний по ходу движения токоприемник.

21.4. Перед отправлением поезда после стоянки 10 мин и более электровоз отцепляют от состава и очищают контактные провода от гололеда (инея, изморози) его токоприемниками, проезжая 2—3 раза в пределах длины, разрешенной дежурным по станции, но не менее 30 м, при двух поднятых токоприемниках.

Приложение 5
Выписка из Инструкции о порядке действия локомотивных бригад и работников дистанции электроснабжения при повреждениях токоприемников, контактной сети и комиссионном их рассмотрении № ЦТ-ЦЭ/860

1.
О каждом случае повреждения или отказа в работе токоприемников на электровозе и электропоезде, а также устройств контактной сети в пути следования или во время стоянки локомотивная бригада по радиосвязи немедленно передает первоначальное сообщение.

Текст сообщения должен соответствовать следующему образцу: «Перегон, железнодорожная станция ___, путь №__, километр __, пикет № __, поезд № __, вес поезда ____, локомотив серия ___, № __, дата __, время __, фамилия, имя , отчество машиниста ______, ТЧ приписки локомотивной бригады __. Характер повреждения (отказа) и его последствия __.

Предполагаемая или уже известная причина повреждения (отказа) ____.

Решение о дальнейших действиях локомотивной бригады _____».

Примеры сообщения:

·  обрыв струны контактной сети. Возможен проход ЭПС(электроподвижного состава) с опущенными токоприемниками;

излом токоприемника на воздушной стрелке №____;

-
обрыв контактного провода. Причина — воздействие гололеда.
Фамилию дежурного по станции, дату и время передачи сообщения машинист записывает в журнал технического состояния локомотива формы ТУ-152.

2.
В случае повреждения токоприемника или контактной сети машинист принимает меры к остановке поезда с применением экстренного торможения, отключает на ЭПС силовые и вспомогательные цепи, контакторы отопления вагонов пассажирских поездов и электропоездов, опускает токоприемники. Если повреждения контактной сети угрожают поломкой оставшихся исправных токоприемников, то их опускают. О вынужденной остановке поезда машинист сообщает по радиосвязи машинистам вслед идущих поездов и ДСП ближайшей станции.

После остановки ЭПС локомотивная бригада проверяет визуально состояние токоприемников и устройств контактной сети. С этой целью машинист или его помощник проходит вдоль электровоза или электропоезда без подъема на крышу ЭПС. О результатах осмотра машинист сообщает ЭЧЦ через ДСП по ближайшей станции.

Если поврежденный токоприемник находится в пределах габарита и не может в пути следования коснуться контактного провода и крыши ЭПС, машинисту разрешается проследовать до станции назначения или пункта смены локомотива на исправных токоприемниках. Вышедший из строя токоприемник предварительно отключают от силовой цепи высоковольтным разъединителем (где он предусмотрен конструкцией ЭПС).

Кроме того, перекрывают кран подвода воздуха к электропневматическому клапану поврежденного токоприемника.

При необходимости увязки токоприемника поезд доводят до ближайшей станции, если это не угрожает безопасности движения поез​дов. В противном случае работы, связанные с увязкой токоприемника, выполняют на месте его повреждения. Закреплению в опущенном состоянии подлежит и токоприемник с отсутствующим по каким-либо причинам полозом. Для увязки токоприемника, восстановления поврежденной контактной сети ЭЧЦ организует немедленный выезд на место повреждения работников ЭЧК.

Осматривают, укладывают и увязывают токоприемник под руководством работника ЭЧК в соответствии с Инструкцией МПС по безопасности для электромонтеров контактной сети. Специалисты ЭЧ приступают к восстановительным работам на контактной сети только после получения от ЭЧЦ приказа на их производство. Энергодиспетчер отделения дороги через ДСП или ДНЦЛ уведомляет машиниста о снятии напряжения с контактной сети на месте повреждения.

Машинист совместно с работником ЭЧК увязывает токоприемник после снятия напряжения и заземления контактной сети электромонте​рами с двух сторон от места производства работ на ЭПС. Заземляют контактную сеть в соответствии с Инструкцией МПС по безопасности для электромонтеров контактной сети.

Представитель ЭЧК допускается на крышу ЭПС только после предъявления машинисту удостоверения на право выполнения работ на контактной сети. Первым на крышу ЭПС поднимается работник ЭЧК. Ответственность за качество увязки токоприемников и техническое состояние другого крышевого оборудования возлагается на машиниста. При обнаружении на крыше электровоза поврежденного электрического оборудования (пробоя или перекрытия напряжением его изоляции), которое невозможно исключить из работы с помощью высоковольтного наружного разъединителя, отсоединяют гибкий шунт в электрической цепи токоприемника между секциями электровоза.

Шунт отсоединяют от секции, у которой электрическая цепь токоприемника будет находиться под напряжением при подъеме исправных токоприемников. Отсоединенный шунт закрепляют. По окончании осмотра и увязки токоприемников, ремонта контактной сети работник ЭЧК снимает заземляющие штанги в присутствии машиниста или его помощника и дает уведомление об этом ЭЧЦ. Поезд после увязки токоприемника доводят до станции назначения или пункта смены локомотива.

Число рабочих токоприемников ЭПС (при отключении от силовой цепи поврежденных) должно соответствовать Инструкции о порядке использования токоприемников электроподвижного состава при различных условиях эксплуатации № ЦТ-ЦЭ/844. Если это требование не обеспечивается, машинист вызывает вспомогательный локомотив для дальнейшего движения поезда. Необходимость в этом машинист определяет заранее с тем, чтобы не допустить сбой в графике движения.

3. Когда повреждения контактной сети позволяют осуществить движение ЭПС с опущенными токоприемниками, машинист сообщает ДНЦЛ, а последний — ЭЧЦ номер пути, километр, номера пикета и опор начала и конца поврежденного участка контактной сети. В местах, не допускающих проследование ЭПС с поднятыми токоприемниками (при неисправности контактной сети), на бригаду ЭЧК возлагается установка временных сигнальных знаков в соответствии с Инструкцией по сигнализации на железных дорогах РФ. Машинист по сигналу опускает токоприемники и проследует место повреждения.

4. В случае повреждения контактной сети, токоприемников и другого крышевого оборудования, при которых движение поезда невозможно, машинист и другие работники действуют в порядке, предусмотренном в пункте 16.43. ПТЭ. После закрепления поезда машинист немедленно сообщает о повреждении токоприемников и контактной сети вышеуказанным должностным лицам.

5. При снятии напряжения с контактной сети локомотивные бригады и работники ЭЧ выполняют следующие действия.

- В интервале до одной минуты проверяют состояние устройств контактной сети и токоприемников. При отсутствии повреждения движение поезда осуществляется по инерции с отключенными тяговыми двигателями, вспомогательными машинами и контакторами отопления поезда. Машинист контролирует показания киловольтметра контактной сети. При успешной подаче напряжения в контактную сеть движение поезда возобновляется в тяговом режиме.

· В интервале от первой до второй минуты включительно опускают токоприемники со снятием нагрузки на всем ЭПС, с которого снималось напряжение, в случае неуспешной подачи напряжения в контактную сеть с тяговой подстанции.

· В интервале от двух до четырех минут включительно после опускания токоприемников на ЭПС производят остановку поезда, проверяют исправность на ЭПС устройств электроснабжения. На тяговой подстанции подают напряжение в контактную сеть для проверки ее изоляции.

· В интервале от четырех до десяти минут после первого снятия напряжения с контактной сети локомотивные бригады приступают по указанию ДНЦЛ на перегонах и ДСП на станциях к поочередному подъему токоприемников на ЭПС. При этом внимательно наблюдают за состоянием токоприемников, а также крышевого оборудования для выявления каких-либо неисправностей. Когда видимые неисправности на ЭПС отсутствуют, включают силовые и вспомогательные цепи, контактор отопления вагонов пассажирских поездов. При наличии напряжения в контактной сети возобновляют движение в тяговом режиме. Если в это время произойдет отключение БВ (ВМ) на тяговой подстанции, то данный факт свидетельствует о наличии короткого замыкания на ЭПС.

· По истечении двух минут с момента указанного отключения повторно подается напряжение в контактную сеть. В случае повторного отключения, третье включение выполняют по истечении трех минут (или пяти минут с момента поочередного подъема токоприемников). Если при этом вновь произойдет отключение БВ (ВМ) на подстанции, подача напряжения прекращается до получения сообщения с линии от локомотивной бригады об устранении повреждения (отказа) на ЭПС.

6. Если локомотивная бригада обнаружила впереди по пути следования поезда повреждение контактной сети, которое не позволяет проследовать участок с поднятыми или опущенными токоприемниками, машинист принимает меры к экстренной остановке поезда, опусканию токоприемников и закреплению поезда. О повреждении контактной сети машинист сообщает машинистам вслед идущих поездов, ДНЦЛ. При обнаружении повреждения контактной сети на соседнем пути машинист сообщает о случившемся машинистам поездов, следующим на этот участок и ДНЦЛ.

7. В случае недостатков токосъема (сильное искрение, отрыв токоприемника) машинист сообщает об этом ЭЧЦ, а затем меняет рабочие токоприемники. Если ненормальный токосъем происходит в результа​те образования на контактной сети и токоприемниках гололеда, изморози, инея или повышенных токовых нагрузок, машинист поднимает в соответствии с требованием инструкции № ЦТ-ЦЭ/844 дополнительный токоприемник.

8. При обнаружении на пункте технического обслуживания локомотивов и в депо ударов, сколов и трещин угольных вставок, следов взаимодействия контактного провода за пределами рабочей части полоза токоприемника, мастер ПТОЛ сообщает об этом ЭЧЦ.

9. При повреждении токоприемников или контактной сети по прибытии ЭПС на станцию или в депо составляется первичный акт произвольной формы в двух экземплярах за подписью машиниста (другого представителя ТЧ) и работника ЭЧК (ЭЧ) с указанием характера и причин повреждения или отказа токоприемников или контактной сети. Разрешается при наличии времени составлять первичный акт на месте повреждения или отказа, не допуская при этом задержки поездов.

Приложение 6
Выписка из Инструкции по подготовке к работе и техническому обслуживанию электровозов в зимних и летних условиях № ЦТ/814

Локомотивные бригады при приемке и сдаче электровоза, технических обслуживаниях ТО-1 и ТО-2 проверяют состояние воздухозаборных устройств, снегозащитных устройств оборудования. Во время метелей и снегопадов на электровозах ВЛ 80С форкамеры вентиляторов МВ1 и МВ2 перекрывают фильтрами-шторами, при этом должна быть сделана запись в журнале ТУ-152. После окончания метели, снегопада фильтры-шторы форкамер МВ1 и МВ2 электровозов ВЛ 80С очищают от снега, складывают, освобождая форкамеры.

При выдаче электровоза из отстоя в ожидании работы выполняют следующие операции.

· Проверяют выборочно (где это возможно) через коллекторные люки состояние двух тяговых двигателей каждой секции электровоза на отсутствие снега или инея. При обнаружении снега (инея) на коллекторах его удаляют воздухом, включением вентиляторов тяговых двигателей на номинальную частоту вращения не менее чем на 20—30 мин. Затем вторично осматривают коллекторы и делают запись в журнале ТУ-152: «Тяговые двигатели провентилированы в течение ___ мин». Запрещается перемещать электровоз своим ходом или ставить под нагрузку тяговые двигатели при наличии снега (инея) на коллекторах.

· Выборочно контролируют отсутствие инея на коллекторах вспомогательных машин.

· Измеряют сопротивление изоляции тяговых двигателей. Если оно окажется ниже установленных норм, выполняют сушку изоляции обмоток. Для сушки увлажненной изоляции обмоток тяговых двигателей можно применять горячий воздух от стационарных калориферных установок, постоянный электрический ток низкого напряжения от специального источника. Допускается на электровозах переменного тока осуществлять сушку изоляции ТД при питании от контактной сети на 1—3-й позициях переключателя ступеней трансформатора при медлен​ном перемещении электровоза с подтормаживанием, постепенно повышая ток до 750—800 А на электровозах ВЛ 80 и ЧС4 в/и. При сушке периодически через 40—60 мин необходимо измерять и записывать в журнале сопротивление изоляции, проверять состояние коллекторов двигателей. Сушку изоляции следует продолжать до достижения уста​новившегося значения сопротивления изоляции не ниже нормы, установленной Правилами текущего ремонта и технического обслужива​ния электровозов. Ее выполняют в следующей последовательности.

· Включают обогрев оборудования электровоза.

· Поднимают токоприемники, включают ГВ, компрессоры и вспо​могательные машины.

· Контролируют напряжение и режим зарядки аккумуляторной бата​реи. На электровозах ВЛ 80С при температуре наружного воздуха ниже минус 10 °С, аккумуляторную батарею ставят на «Усиленный заряд».

· Проверяют отсутствие замерзания пневматических магистралей, производят продувку главных резервуаров и других емкостей, имеющих краны продувки, маслоотделители и другое оборудование многократным открытием и закрытием кранов. Продувка начинается с мест наибольшего скопления влаги. В последнюю очередь продувают пита​ющую магистраль. В случае замерзания разобщительных, комбиниро​ванных и кранов для спуска конденсата запрещается открывать или закрывать краны при помощи молотка или других предметов, чтобы избежать повреждения пробки крана.

· При температуре масла тягового трансформатора ниже минус 15 °С работа последнего должна начинаться при выключенной кнопке «Масляный насос» и включенной кнопке «Низкая температура масла» на щитке параллельной работы. После нагрева масла в баке тягового трансформатора выше плюс 15 °С выключить кнопку «Низкая температура масла» и включить «Масляный насос».

· Для улучшения работоспособности пневматических приводов аппаратов при отрицательных температурах окружающего воздуха по разрешению начальника службы локомотивного хозяйства допускается увеличивать давление воздуха в цепи управления до 6,5 атм.

-
При отрицательных температурах выполняют несколько холостых срабатываний аппаратов с пневматическими приводами и набор контроллера машиниста в тяговом и тормозном режимах до последней позиции, включая ослабление возбуждения тяговых двигателей, при обесточенных силовых цепях. Проверяют четкость работы аппаратов.

3. При следовании с поездом или резервом, а также при стоянках на станциях и перегонах во время снегопадов и метелей локомотивная бригада должна для уменьшения попадания снега с воздухом, вентилирующим тяговые двигатели, переключать двигатели вентиляторов электровозов ЧС на низкую частоту вращения. На электровозах ВЛ 80С включают устройство САУВ. Двигатели вентиляторов обдува тяговых двигателей не выключают на выбеге и на остановках.

-
В случае снятия напряжения с контактной сети во время снегопада и метели после подачи напряжения перед постановкой тяговых двигателей под нагрузку включают на 15—20 мин вентиляторы на высокую частоту вращения, а затем проверяют выборочно состояние одного - двух тяговых двигателей на каждой секции через коллекторные люки (где это возможно). При невозможности удаления снега с тяговых двигателей электровоз должен быть доставлен другим локомотивом в ближайшее депо для очистки двигателей от снега и сушки изоляции.

4. Чтобы предупредить попадание влаги на электрическое оборудование из-за проникновения снега в блоки тормозных резисторов электровозов ВЛ 80С, необходимо периодически включать на 5—6 мин вентиляторы охлаждения этих резисторов. Следует продувать эти резисторы после отстоя и перед постановкой в депо.

5. На стоянках, при смене локомотивных бригад, при изменении направления движения электровоза прочищают рукава подсыпки пес​ка, проверяют подачу песка под колесные пары.

6. Запрещается оставлять электровозы, следующие с поездами, а также одиночные на станциях без локомотивных бригад.

7. Чтобы предупредить повреждения стекла и зеркала (отражателя) прожектора, перед включением яркого света его надо прогревать при тусклом свете в течение 1—2 мин.

8. В нерабочей кабине машиниста должна поддерживаться положи​тельная температура, чтобы не допустить замерзания расположенного в ней оборудования.

9. Чтобы избежать пережога контактных проводов при подъеме то​коприемников, необходимо накачать в цепи управления 5 атм.

· Запрещается сразу же после выключения вновь включать вспомогательные машины.

· Трогание с места и отправление длительно стоявших поездов (сутки и более) — с подталкиванием маневровым или специально выделенным локомотивом.

-
Эксплуатацию токоприемников следует осуществлять в соответствии с инструкцией ЦТ-ЦЭ/844.


Приложение 7 
Панели аппаратов электровоза ВЛ 80С
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Блок силовых аппаратов № 1 (№ 2)
65, 66, 71, 72 — контакторы ослабления поля первой ступени;

67, 68, 73, 74 — контакторы ослабления поля второй ступени;

69, 70, 75, 76 — контакторы ослабления поля третьей ступени;

ОД1, ОД2, ОДЗ, ОД4 — рубильники отключения тяговых двигателей;

51, 52, 53, 54 — линейные контакторы;

19,20—рубильники ввода электровоза в депо от деповского источника;

РП1, РП2, РПЗ, РП4 — реле перегрузки ТД в режиме «Тяга»;

РПТ1, РПТ2, РПТЗ, РПТ4 — реле перегрузки якорных цепей ТД в режиме « Тормоз»;

43, 44 — реле боксования;

211,212 — реле времени;

63, 64 — реверсоры (на рисунке № 27 реверсор показан на ведущей секции в положении «Вперед»);

49, 50 — тормозные переключатели (показаны в режиме «Тяга»).
Панель № 1
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Предохранители:

199, 118 — 6А, цепей блока автоматики и измерений, ВУ 60 реостатного тормоза;

120 — 35А, цепи ТРПШ и ТН;

117 — 25А, цепей печей обогрева кабины; ПР5 — ЗА, цепи ТН;

121— 0,15А, цепи киловольтметра пульта машиниста;

170 — 6А, цепей обогрева редуктора ЭКГ, компрессора и т.д.;

122— 0,15А, цепи электросчетчика;

169 — 0,15А, цепи вольтметра пульта помощника машиниста;

160 — контактор включения ТРПШ;

159, 134 — контакторы включения печей отопления (3 печи, 2 печи);

119 — контактор подключения пускового резистора ФР; 137, 139 — ТРТ фазорасщепителя;

125
— контактор ФР;

111 — переключатель вспомогательных цепей 380 В для питания от обмотки собственных нужд силового трансформатора или от деповского источника;

113 — реле перегрузки вспомогательной обмотки трансформатора;

126— рубильник, соединяющий трехфазные цепи обеих секций;
124 — контактор включения компрессора;

127— контактор включения вентилятора 1;

128— контактор включения вентилятора 2;

129— контактор включения вентилятора 3;

130— контактор включения вентилятора 4.


Панель № 2
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Предохранители:

131 — 0,15А, цепи счетчика электроэнергии;

116 — ЗА, трансформатора 112 (цепей сельсинов);

138—цепи обогрева ГВ;

198 — 6А, цепи обогрева лобовых стекол;

112 — трансформатор питания сельсинов (указателя позиций);

155,153 — ТРТ электродвигателя масляного насоса;

133 — контактор электродвигателя масляного насоса;

195 — контактор электродвигателя обдува лобового стекла;

202 — реле синхронизации хода валов ЭКГ;

123 — реле контроля земли в вспомогательных цепях 380В;

194 — контактор, подключающий цепи синхронизации;

R51 — резистор РКЗ.

Примечание. На электровозах с № ~1800 контактор 194 и реле 202 вынесены с панели 2 на специальную панель, находящуюся в коридоре напротив ФР, там же установлено реле 437. 
Панель № 3
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— реле отключения тяги и разбора электротормоза при срыве ЭПК;

268 —, реле, разбирающее электрический тормоз;

269 — реле цепей защиты от боксования и юза;

270 — реле, срабатывающее в момент переключения схемы из режима тяги в режим торможения;

207 — реле, предотвращающее звонковую работу ГВ и возвращающее в рабочее положение БРД21, 22, с № 2349 — реле 236;

264 — реле, участвующее в защите ТД при перегрузках в режиме «Тяга»;

265, 266 — реле в цепях управления ЭКГ;

204 — реле времени, защищает ЭКГ при замедленном вращении;

272 — реле отключения тяги или разборки электрического тормоза

при постановке ручки крана машиниста 395 в VI положение;

206 — контактор, реверсирует СМ;

208 — контактор пуска СМ;

393 — реле, заведенное в схему АЛСН;

271 — реле отключения тяги при недостаточной плотности тормозной магистрали.

Панель № 4
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Резисторы:

R37, R38 — в схеме Р388;

R41 — в цепи отключающего электромагнита 380 В ГВ.

Предохранители:

197—розеток 220 В на пульте по​мощника машиниста;

115 — в цепи 77 трансформатора;

236 — реле, прерывающее цепь на отключающий электромагнит 380 В ГВ, с № 2349 отключающее лампу табло ВУ1;

78 — дроссель;

88 — реле земляной защиты си​ловой цепи;

77 — трансформатор.
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Панель № 6
247 — реле, отключающее контактор масляного насоса трансформатора;

430— реле, подключающее контактор  электродвигателя компрессора;

431— реле, отключающее контактор электродвигателя компрессора при срабатывании ТРТ.
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Панель № 7
255 — реле в цепи освещения ходовых частей;

450 — реле, подключается на ведущей секции, в цепях пескоподачи и низкой температуры масла;

449 — реле в цепи сигнализации;

437 — реле в цепи контакторов 194 и 206 (может стоять на спецпанели).
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Панель № 8
161 — контактор, подключающий бата​рею конденсаторов в цепь 380 В, в режиме «Без ФР»;

260 — реле в цепях МК и ФР;

259 — реле в цепях контакторов вентиляторов.
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Панель № 9

248 — реле защиты, в цепях токоприемника и ГВ.
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R, г — резисторы

АВ — положение главной рукоятки контроллера машиниста (КМЭ) «Автоматический возврат»

AJICH — автоматическая локомотивная сигнализация

АП — положение главной рукоятки КМЭ «Автоматический пуск»

БА — блок автоматики

БВ — положение главной рукоятки КМЭ «Быстрое выключение»

БИ — блок измерения

БП — блокировочный переключатель

БРД — блок реле дифференциальных аппаратов

БСА — блок силовых аппаратов

В с цифрами — номер провода высоковольтной и силовой цепи

ВА — выключатель автоматический

ВВК — высоковольтная камера

ВР — вентиль регенерации

ВУ — тяговая выпрямительная установка

ВУВ — выпрямительная установка возбуждения

ГВ — главный выключатель

ГП — блокировочные контакты ЭКГ

ДДР — датчик дополнительной разрядки

ДНЦ — поездной диспетчер

ДНЦЛ — локомотивный диспетчер

ДП — дроссель помехоподавления

ДСП — дежурный по станции

ДТЦ — датчик тормозных цилиндров

Ж — минусовой провод цепей управления

ЗБ — лампа сигнального табло «Зарядка батареи»

ЗК — замыкающие контакты при включении аппарата

ИШ — индуктивные шунты

К — контактор распределительного щита

КМЭ — контроллер машиниста электровоза

КрМ — кран машиниста условный № 395

КС — контактная сеть

КУ — кнопки управления

МУ — магнитный усилитель блока автоматики
MB — мотор-вентилятор

МК — мотор-компрессор

МН — масляный насос

МОП — моторно-осевой подшипник
МСС — межсекционное соединение

МЭС — межэлектровозное соединение

Н с цифрами — провода цепей управления, проходящие только по данной секции

ОД — рубильник отключения тяговых двигателей
ОП — ступень ослабления поля тяговых двигателей
П — положение рукоятки КМЭ «Подготовка к электрическому торможению»

П с цифрами — переходная позиция ЭКГ

ПП вперед (назад) — положение рукоятки КМЭ «Полное поле»
ПВУ — пневматический выключатель управления

ППВ — переключатель потока воздуха МВЗ и МВ4
ПР — блокировочный переключатель
Пр — предохранитель
ПРП — панель реле переключения
ПРУ — противоразгрузочное устройство

ПТ — положение рукоятки КМЭ «Предварительное торможение»
ПТОЛ — пункт технического обслуживания локомотивов

ПУ — пульт управления

Р с цифрами — рубильник (разъединитель)

РВ — положение главной рукоятки «Ручной возврат (выключение)»
РД — реле давления

РК — размыкающие контакты при включении аппаратов
РКЗ — реле контроля земли в цепях 380 В
РМТ — реле максимального тока

РП — реле перегрузки
РТВ — реле тока возбуждения
РЩ — распределительный щит

САУВ — система автоматического управления вентиляторами
СМ — сервомотор для привода ЭКГ
СМЕ — система многих единиц
СР — сглаживающий реактор

Т — положение рукоятки КМЭ «Торможение»
ТД — тяговый двигатель
ТН — трансформатор напряжения
ТП — токоприемник
ТПС — тяговый подвижной состав

ТРПШ — трансформатор с подмагничивающими шунтами
ТРТ — тепловое реле токовое
ТТ — трансформатор тока
ТЦ — тормозные цилиндры
ТЧ — локомотивное депо

ФВ — положение главной рукоятки «Фиксация возврата (выключения)»

ФП — положение главной рукоятки «Фиксация пуска»
ФР — фазорасщепитель
ХП — ходовая позиция

Э с цифрами — провода цепей управления, имеющие выход на другие секции

ЭКГ — электрический контроллер главный (групповой)
ЭПС — электроподвижной состав
ЭЧ — дистанция контактной сети
ЭЧК — работник дистанции контактной сети
ЭЧЦ — диспетчер контактной сети
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