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Существует множество способов получения информации о скорости 

вращения ротора асинхронного двигателя (АД), исключающих наличие на 
валу двигателя электромеханических датчиков (тахогенераторов).  

На данный момент можно выделить следующие параметрические ме-
тоды измерения скорости вращения ротора. 

1. Способ, основанный на преобразовании сигналов, полученных на 
дополнительной измерительной обмотке, расположенной в статоре. 

Данный метод можно использовать только в ЭП с небольшим диапа-
зоном регулирования. Он требует конструктивной доработки АД. 

2. Способ с использованием генератора переменного напряжения 
высокой частоты, подключённый к одной из обмоток статора. 

Этот метод не требует конструктивных доработок двигателя и как 
следствие предпочтительнее предыдущего. 

3. Измеряя токовый сигнал и сигнал напряжения между двумя фазами. 
Частота вращения ротора в данном методе измеряется по средствам 
определения фазового сдвига между первыми гармониками напряжения и 
тока статора. Этот способ применим только до критического скольжения. 

Недостаток данной методики в том, что зависимость между фазовым 
сдвигом и скоростью вращения ротора в зоне скольжений больше критиче-
ских нелинейна и однозначно не определяется. 

4. Метод использования зависимости полного сопротивления   
электродвигателя от скорости. 

Данный метод применим только для двигателей с повышенным 
скольжением, что является его недостатком. 

5. Измерение ЭДС, наводимое полем ротора в обмотках статора в 
бестоковую паузу.  

Недостаток данного метода – при полном открытии тиристоров пре-
образователя, получение достоверной информации о скорости невозможна. 

Таким образом, более совершенный метод параметрического контро-
ля скорости АД в электроприводе с ТРН подлежит разработке. 
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Диагностировать механическую трансмиссию целесообразно на ста-

ционарном приводном роликовом стенде, гидромеханическую трансмис-
сию в движении. Использование стендов для машин с гидромеханической 
трансмиссией не всегда возможно, т.к. установить жесткую кинематиче-
скую связь от двигателя до ведущих колес проблематично. Поэтому, диаг-
ностирование таких трансмиссий целесообразно в движении.  

Суммарный угловой зазор в трансмиссии в импульсном выражении – 
это разница между накопленным количеством импульсов опорного сигна-
ла за время тестового воздействия и накопленным количеством импульсов 
при жесткой кинематической связи за это же количество импульсов вы-
ходного сигнала.  

Фактический угловой зазор в трансмиссии вычисляется следующим 
образом: на каждом зубе подсчитывается число импульсов, которое не все-
гда составляет целое число. Алгоритм первичной обработки информации с 
импульсных датчиков, связанных с ведущим и ведомым валами трансмис-
сии,  при определении фактического суммарного углового зазора должен 
учитывать дискретность получаемой информации. Задавшись точностью 
определения суммарного углового зазора равной 0,5º, частота опорного 
сигнала находится в пределах от 2000 до 2500 импульсов за один оборот 
входного вала трансмиссии. Следовательно, на высших передачах цена 
ошибки при округлении импульсов во время подсчета зазора будет высо-
кой.  

Чтобы не терять дробную часть импульса, т.к. подсчитываются только 
целые импульсы, дробная часть на каждом последующем шаге накаплива-
ется до целого импульса, и затем считается как целый импульс на следую-
щем шаге. Все время диагностирования на каждом зубе выходной шестер-
ни считается количество импульсов опорного сигнала, но расчет суммар-
ного углового зазора производится только на фазе торможения двигателем.  

Предложенный алгоритм обработки первичной информации с им-
пульсных датчиков углового положения ведущего и ведомого валов, обес-
печивает необходимую точность при расчете суммарного углового зазора в 
процессе диагностирования трансмиссии импульсным методом.  




