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Рассмотрен вопрос выбора оптимальной ёмкости и индуктивности 

импульсного управления регулятора скорости асинхронного двигателя с 
фазным ротором. В рассматриваемом варианте активное сопротивление 
цепи ротора заменено на емкостной накопитель энергии, а для уменьшения 
бросков напряжения применен сглаживающий элемент. 

Приведенные исследования позволили создать схему импульсного 
управления асинхронным двигателем с фазным ротором на основе силовых 
IGBT–транзисторов. Отличительной особенностью схемы является отсут-
ствие добавочного резистора в роторной цепи, что сводит к минимуму по-
тери энергии в роторной цепи. 

Отсутствие в приведенном выражении составляющей потерь в доба-
вочном резисторе существенно повышает КПД привода. 

Была составлена схема и проведены расчеты для асинхронного двига-
теля с фазным ротором MTF011-6 мощностью 1,4 кВт. 

Необходимые требования к выбору оптимальной емкости и индуктив-
ности проводились по следующим критериям: 

– минимально время переходного процесса; 
– наименьшее значение бросков тока и напряжения. 
На основании этого была разработана программа Inductcapacity в сре-

де программирования C++ Builder 6. 
Исходными данными программы являются параметры электродвига-

теля, выпрямительного моста, силового транзистора, характеристики пи-
тающей сети и частота коммутации. Результатом расчетов программы яв-
ляется оптимальные значения ёмкости и индуктивности.  

Так, например, для данного двигателя были рассчитаны емкость и ин-
дуктивность. Получены следующие значения С = 29,66 мкФ и L = 11 мГн. 

Для данного двигателя был пересчитан КПД для номинального сколь-
жения и минимальной скорости (D = 10). В результате пересчета КПД уве-
личился на 4,7 % в сравнении с КПД при типовом варианте импульсного 
управления роторным сопротивлением при номинальном скольжении, а 
при минимальной скорости на 62 %. 
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Проблемой всех инжекторных систем является высокая стоимость ре-

монта, дороговизна узлов, неремонтопригодность элементов, высокие тре-
бования к качеству топлива, необходимость в специализированном обору-
довании для диагностики, обслуживания и ремонта. 

В данной научной работе разрабатывались устройства для определе-
ния технического состояния приборов системы впрыска бензиновых дви-
гателей. 

Устройства подобного рода существуют, но  имеют недостатки –
высокую сложность и стоимость, необходимость снятия приборов с авто-
мобиля при проверке, что приводит к большим временным и финансовым 
потерям в процессе эксплуатации автомобилей. 

Падение мощности и другие неисправности двигателя автомобиля в 
большой степени зависит от засоренности форсунок и от давления в топ-
ливной рампе. При диагностике двигателя проверку нужно начинать с топ-
ливного насоса и регулятора давления. Это можно сделать при помощи  
тестера давления, который был разработан в процессе работы. 

Для проверки бензонасоса нужно подключить манометр к топливной 
рампе, перекрыть сливную магистраль и включить бензонасос, при этом 
манометр должен показать давление не менее 0,6  МПа.    

При проверке регулятора давления подключаем манометр к топлив-
ной рампе, запускаем двигатель, давление должно быть около 0,27 МПа 
(по рекомендации производителя). Для проверки вакуумного корректора 
отключаем вакуумный шланг от регулятора давления. При исправном кор-
ректоре  давление должно увеличиться на 0,06 МПа. 

Для очистки форсунок также разработан прибор, где  в баллон залива-
ется специальная очистительная жидкость и под избыточным давлением 
0,8 МПа она подается в топливную рампу (вместо топлива), очищая тем 
самым  форсунки при вращении коленчатого вала стартером в течении 30 
секунд с перерывами между пусками. 

Предложены также схемы устройств для проверки других приборов: 
датчиков температуры воздуха, частоты вращения коленчатого вала, по-
ложения поршня в ВМТ, положения дроссельной заслонки и др. 

Таким образам, при помощи разработанных устройств владельцу в 
процессе эксплуатации автомобиля можно будет сэкономить время и 
уменьшить финансовые затраты на диагностику.  


