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Лекція №9 
 

ЕЛЕКТРОМАГНІТНИЙ  МОМЕНТ  ТА  РОБОЧІ  

ХАРАКТЕРИСТИКИ  АСИНХРОННОГО  ДВИГУНА 
 

План лекції: 

1. Енергетична діаграма асинхронного двигуна. 

2. Рівняння обертаючого моменту асинхронного двигуна. 

3. Залежність обертаючого моменту від ковзання,  

напруги, активної складової струму ротора 

4. Механічна характеристика асинхронного двигуна. 

5. Робочі характеристики асинхронного двигуна. 

 

 

1 Енергетична діаграма асинхронного двигуна 
 

Електрична потужність, підведена до двигуна з мережі, пере-

твориться в ньому в механічну, що відбирається з валу машини.  

Перетворення енергії супроводжується втратами. 

Наочне уявлення про розподіл підведеної до двигуна потуж-

ності дає енергетична діаграма (рисунок 9.1).  

До асинхронного двигуна з мережі підводиться потужність, Вт: 
 

1111 cos3  фф IUР .      (9.1) 
 

Частина цієї потужності витрачається на втрати в сталі маши-

ни – стР і на втрати в міді статора, тобто на нагрів обмотки статора  
 

11
2

. 3 rIР фстм  .      (9.2) 
 

Остання потужність електромагнітним шляхом передається 

на ротор і називається електромагнітною потужністю емР . 

Частина потужності, що передається на ротор, витрачається 

на нагрів міді обмоток ротора  

1
2
2. 3 rIР
фротм  .                          (9.3) 
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Потужність, що залишилася називається повною механічною 

потужністю мехР . 

Якщо з повної механічної потужності відняти механічні 

втрати втрмехР .  і додаткові втрати додР , то отримаємо корисну поту-

жність на валу двигуна 2Р . Цю величину потужності в кіловатах 

позначають на заводському щитку двигуна.  

Рcт

Рм.ротРм. ст

Рмех

Рдод

Р2

Р1

Рем
Рмех

 
Рисунок 9.1 – Енергетична діаграма асинхронного двигуна 

 

Для того, щоб отримати величину потужності 1Р , що спожи-

вається двигуном з мережі, необхідно корисну потужність 2Р  роз-

ділити на к. к. д. двигуна  


 2

1

Р
Р  .       (9.4) 

 

К. к. д. асинхронного двигуна можна визначити з формули  
 

1

1

Р

РР 
         (9.5) 

  

де  1Р  – підведена до двигуна потужність (9.1);  

 

  додмехротмстмст РРРРРРР ..1 .   (9.6) 

 

Величина к. к. д. асинхронних двигунів знаходиться в межах від 

0,7 до 0,9 і вище, причому для потужніших двигунів цей показник вищий. 
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Як видно з енергетичної діаграми (рисунок 9.1), різниця між 

електромагнітною потужністю емР  і повною механічною потужніс-

тю ротора мехР  дорівнює втратам в міді ротора 
 

мехемротм РРР . . 
 

Але механічна потужність ротора 
 

60

2 2
2

n
ММWРмех


 ,     (9.7) 

 

де  М  – момент двигуна, що обертає, Нм; 

2n – число оборотів ротора, об/хв.  
 

Електромагнітна потужність магнітного поля емР , що оберта-

ється, дорівнює 

60

2 1
1

n
ММWРем


 ,     (9.8) 

 

де 1n – число обертів магнітного поля статора  за хвилину.  
 

Але так як )1(12 snn  , то 
 

60

)1(2 1
.

sn
МРР емротм


 . 

 

Так як              
60

2 1nМРем


 , 

то 

емемемомемемротм sРsРРPsРРР  )1(. .  (9.9) 
 

тобто електричні втрати в роторі пропорційні ковзанню. 

 

2 Рівняння обертаючого моменту асинхронного двигуна 
 
Обертаючий момент можна виразити через втрати в міді ро-

тора. Оскільки  

1W

Р
М ем , 
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де  
60

2 1
1

f
W


 , а так як  

p

f
n 1

1

60
 , 

 

то 

p

f

p

f
W 11

1

2

60

602 



  .        (9.10) 

 

Замість емР  підставимо його значення з формули (9.9)  

s

Р
Р

ротм

ем
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 . 

Тоді 

sW

rmI

іW
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W
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М

ротмем

1

2

2

2

1

.

1

 .       (9.11) 

 

тобто обертовий момент асинхронного двигуна, що обертає, пропо-

рційний втратам в міді ротора.  

Оскільки при приведенні вторинних величин до первинної 

обмотки втрати в міді не змінюються, то у формулу (9.11) можна 

підставити приведені величини. 

1

22
2 )(

W
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r
Im

М




 .       (9.12) 

Підставивши у формулу (9.11) значення струму 2І   з формули 

(8.38) (лекція 8) і значення  1W  з формули (9.10), отримаємо  
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де  фU1  – фазна напруга обмотки статора, а інші величини нам відомі.  
 

З цієї формули потрібно зробити основний висновок: момент 

асинхронного двигуна, що обертається, пропорційний квадрату на-

пруги мережі, що підводиться до статора,  
 

2
1фUМ  . 

тобто асинхронні двигуни чутливі до коливань напруги в мережі.  
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Як видно з векторної діаграми асинхронного двигуна (рису-

нок 8.5, в) (лекція 8),  

22
2

2 cos


 E
s

r
I , 

де  2  – кут зсуву між векторами 2E  і 2I  . 
 

Підставивши цей вираз у формулу (9.12), отримаємо 
 

22

1

2 cos


 E
W

Im
М , 

 

оскільки 12 EЕ  , підставимо в цю формулу значення 1E  отримаємо  
 

2111

1

2 cos44,4 


 моб ФWfК
W

Im
М .   (9.14) 

 

Оскільки величини  

11

1

144,4



 f

Кm
С об

м ,    (9.15) 

для даного двигуна є постійними, тобто  
 

constСм  . 

то формулу моменту можна написати так 
  

22 cos ІФСМ мм ,     (9.16) 
 

тобто момент двигуна, що обертає, залежить від результуючого ма-

гнітного потоку двигуна і від величини активного струму ротора.  

Ця формула ідентична формулі моменту двигуна постійного 

струму.  

Підставляючи у формулу (9.13) різні значення ковзання s , 

при різному навантаженні двигуна можна побудувати криву залеж-

ності моменту, що обертає, від ковзання, при постійній напрузі і 

частоті мережі рисунок 9.2. 

При ковзанні 1s , коли 02 n , двигун розвиває пусковий мо-

мент пМ . По мірі розгону двигуна ковзання зменшується, а момент 

двигуна, що обертається, збільшується. При пуску двигуна в хід, коли 
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1s , частота струму в роторі Гцff 5012  індуктивний опір 2х  ро-

тора має максимальне значення, кут 2  між векторами струму і ЕРС 

найбільший, а 2cos  найменший, тому і момент, що обертається, при 

пуску найбільший, що видно з рівняння моменту (9.16). 

 

 
Рисунок 9.2 – Залежність обертового моменту асинхронного 

короткозамкненого двигуна від ковзання 
 

При розгоні двигуна частота струму в роторі 12 sff   зменшу-

ється, унаслідок чого знижується його індуктивний опір, що приво-

дить до зменшення кута 2 , і збільшення моменту, що обертається.  

Максимального значення макМ  обертовий момент, що дося-

гається при максимальному ковзанні, яке визначають з формули 
 

к

мак
x

r

xx

r
s 2

21

2






 .     (9.17) 

 

Формулу максимального ковзання отримуємо шляхом дослі-

дження рівняння моменту (9.13) на максимум, для чого беремо по-

хідну 
ds

dM
 цього рівняння і прирівнюємо її до нуля.  
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Область стійкої роботи двигуна показана на ділянці кривої 

ОА, коли із зростанням навантаження ковзання збільшується. На 

цій ділянці кривої і знаходиться точка, що відповідає номінальному 

моменту двигуна нМ . З кривої видно, що в межах номінальної по-

тужності момент двигуна, що обертається, пропорційний ковзанню. 

Зазвичай в асинхронних двигунів номінальний момент нМ  розвива-

ється при ковзанні, рівному 3-5%. Найбільший момент, що розви-

вається двигуном, називається максимальним моментом максМ . 

Перевантаження двигуна моментом опору робочої машини, 

що рівний максимальному, приводить до зупинки двигуна. Відно-

шення 
н

макс

М

М
 характеризує перевантажувальну здатність двигуна.  

Для асинхронних трифазних двигунів потужністю до 

кВт100 2,27,1 
н

макс

М

М
; причому більша цифра відноситься до дви-

гунів з вищими швидкостями обертання. Відношення 
н

п

М

М
 характе-

ризує пускові властивості двигуна, 0,20,1 
н

п

М

М
, для двигунів ме-

ншої потужності це відношення більше.  
Якщо в рівняння моменту (9.13) підставити значення максималь-

ного ковзання (9.17), то отримаємо рівняння максимального моменту 

двигуна  

])([22 21
2

1

1
2

xxrrf

рmU
Ммакс


   .        (9.18) 

 

З цього рівняння видно, що величина максимального моменту 

двигуна не залежить від величини активного опору кола ротора 2r , 

оскільки ця величина у формулу (9.18) не входить, але від величини 

опору в колі ротора 2r  залежить максимальне ковзання, тобто та вели-

чина ковзання, при якій двигун розвиватиме максимальний момент.  

Це питання має особливе значення для двигунів з фазним ро-

тором.  
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Необхідно добиватися такого положення, щоб при пуску дви-

гун розвивав максимальний момент, а ковзання в початковий мо-

мент пуску дорівнювало одиниці. Підставивши це значення ковзан-

ня у формулу (9.17), отримаємо 
  

кx

r21


 ;  кxr 2 ,     (9.19) 

 

тобто максимальний момент, що обертається, при пуску асинхрон-

ного двигуна розвиватиме за умови, що кxr 2 , коли приведений 

активний опір кола ротора дорівнює загальному індуктивному опо-

ру приведеного двигуна.  

Під 2r  розуміють опір обмотки ротора і пускового реостата в 

колі ротора  

реострот rrr 2 .     (9.20) 
 

Зазвичай реостr  на одну фазу беруть в 8-10 разів більше опору 

однієї фази ротора, тобто  

ротреост rr )108(  . 
 

Момент асинхронного двигуна, що обертається, можна також 

визначити за формулою, як і для двигуна постійного струму 
 

2

255,9
n

Р
М  . 

 

3 Залежність обертаючого моменту від ковзання,  

напруги, активної складової струму ротора 
 

Електромагнітний момент асинхронного двигуна створюєть-

ся взаємодією струму в обмотці ротора з обертовим магнітним по-

лем. Електромагнітний момент Ì  пропорційний електромагнітній 

потужності 

1W

Р
М ем ,        (9.21 ) 
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де 

p

fn
W 11

1

2

60

2 



 ,       (9.22 ) 

 

– кутова синхронна швидкість обертання.  

Підставивши у вираз (9.21) значення електромагнітної поту-

жності отримаємо 

sW

rIm

sW

Р
М е

1

2
2

21

1

2 )( 
 ,    (9.23) 

 

тобто електромагнітний момент асинхронного двигуна пропорцій-

ний потужності електричних втрат в обмотці ротора. 

Відповідно отримаємо формулу електромагнітного моменту 

асинхронної машини  
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Параметри схеми заміщення асинхронної машини, 121 ,, xrr   і 

2x , що входять у вираз (9.24), є постійним і, так як їх значення при 

змінах навантаження машини залишається практично незмінним. 

Також постійними можна вважати напругу на обмотці фази статора 

1U  частоту. У виразі моменту M  єдина змінна величина – ковзан-

ня s , яке для різних режимів роботи асинхронної машини може 

приймати різні значення в діапазоні від   до  . 

Розглянемо залежність від моменту ковзання )(sfM   при 

constfconstU  11 ,  і постійних параметри схеми заміщення. Цю 

залежність прийнято називати механічною характеристикою асинх-

ронної машини. Аналіз виразу (9.24), що представляє собою аналітич-

ний вираз механічної характеристики )(sfM   показує, що при зна-

ченнях ковзання 0s  і s  електромагнітний момент 0M . З цьо-

го випливає, що механічна характеристика )(sfM  ) має максимум. 
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Для визначення величини критичного ковзання крs , відповід-

ного максимального моменту, необхідно взяти першу похідну від 

(9.24) і прирівняти її до нуля: 0
ds

dM
.  В результаті 

2
21

2
1

2

)( xxr

r
sкр




  .      (9.25) 

 

Підставивши значення критичного ковзання за (9.25) у вираз 

електромагнітного моменту (9.24), після ряду перетворень отрима-

ємо вираз максимального моменту прийме наступний вигляд 

])(1[4 2
2111

2
11

xxrrf

pUm
M макс


 .    (9.26) 

 

У виразах (9.25) і (9.26) знак плюс відповідає двигунному, а 

знак мінус – генераторного режиму роботи асинхронної машини. 

Для асинхронних машин загального призначення активний 

опір обмотки статора 1r , набагато менше суми індуктивних опорів: 

)( 211 xxr  . Тому, нехтуючи величиною 1r  отримаємо спрощені 

вирази критичного ковзання 

21

2

xx

r
sкр 

 ,       (9.27) 

 

і максимального моменту  

)(4 211

2
11

ххf

pUm
M макс 

 .     (9.28) 

Аналіз виразу (9.27) показує, що максимальний момент асин-

хронної машини у генераторному режимі більше, ніж у двигунному 

)( дмаксгмакс МM  . На рисунку 9.3 показана механічна характеристи-

ка асинхронної машини )(sfM   при constU 1 . На цій характери-

стиці вказані зони, відповідні різним режимам роботи: двигунний 

режим )10(  s , коли електромагнітний момент M  є обертаючим; 
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генераторний режим )0(  s  і гальмівний режим противключення 

)1(  s , коли електромагнітний момент M  є гальмуючим. 

 

 
 

Рисунок 9.3 – Залежність режимів роботи машини від ковзання 

 

З (9.24) випливає, що електромагнітний момент асинхронно-

го двигуна пропорційний квадрату напруги мережі: 2
1UM   Це 

значною мірою впливає на експлуатаційні властивості двигуна: на-

віть невелике зниження напруги мережі викликає помітне змен-

шення обертаючого моменту асинхронного двигуна. Наприклад, 

при зменшенні напруги мережі на 10% щодо номінального 

( номUU 11 9,0 ) електромагнітний момент двигуна зменшується на 19 

%: МММ 81,09,0 2  , де М  – момент при номінальній напрузі ме-

режі, а М  – момент при зниженій напрузі.  

Для аналізу роботи асинхронного двигуна зручніше скорис-

татися механічною характеристикою )(sfМ  , що представлена на 

рисунок 9.3. При включенні двигуна в мережу магнітне поле стато-

ра, не володіючи інерцією, відразу ж починає обертання з синхрон-

ною частотою 1n , в той же час ротор двигуна під впливом сил інер-

ції в початковий момент пуску залишається нерухомим ( 02 n ) і 

ковзання 1s . 



 177 

Підставивши у (9.24) ковзання 1s , отримаємо вираз пуско-

вого моменту асинхронного двигуна  
 

])()[(2 2
21

2
211

2
2

11

xxrrf

prUm
М




 .     (9.29) 

 

Під дією цього моменту починається обертання ротора дви-

гуна, при цьому ковзання зменшується, а обертовий момент зростає 

відповідно з характеристикою )(sfМ  . При критичному ковзанні 

крs  момент досягає максимального значення максМ . З подальшим 

зростанням частоти обертання (зменшенням ковзання) момент М  

починає спадати, поки не досягне встановленого значення, що до-

рівнює сумі протидіючих моментів, прикладених до ротора двигу-

на: моменту н. х. 0М  та корисного навантаження моменту (моменту 

на валу двигуна) 2М , тобто 

стММММ  20 .      (9.30) 
 

Слід мати на увазі, що при ковзаннях, близьких до одиниці 

(пусковий режим двигуна), параметри схеми заміщення асинхрон-

ного двигуна помітно змінюють свої значення. Пояснюється це в 

основному двома факторами: посиленням насичення магнітних зу-

бцевих шарів статора та ротора, що веде до зменшення індуктивних 

опорів розсіювання 1х  і 2х  , і ефектом витіснення струму в стержнях 

ротора, що веде до збільшення активного опору обмотки ротора 2r . 

Тому параметри схеми заміщення асинхронного двигуна, що вико-

ристовуються при розрахунку електромагнітного моменту за (9.24), 

(9.26) і (9.28), не можуть бути використані для розрахунку пусково-

го моменту за (9.29).  

Статичний момент ñòÌ дорівнює сумі протидіючих моментів 

при рівномірному обертання ротора ( constn 2 ). Припустимо, що 

протидіючий момент на валу двигуна 2М  відповідає номінальному 

навантаженні двигуна. У цьому випадку сталий режим роботи дви-

гуна визначиться точкою на механічній характеристиці з координа-
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тами номMМ   і номss  , де номM  і номs  – номінальні значення елект-

ромагнітного моменту і ковзання.  

З аналізу механічної характеристики також випливає, що стабільна 

робота асинхронного двигуна можлива при ковзаннях менше критичного 

( крss  ), тобто на ділянці ОА (рисунок 9.2, 9.3) механічної характеристи-

ки. Справа в тому, що саме на цій ділянці зміна навантаження на валу 

двигуна супроводжується відповідною зміною електромагнітного момен-

ту. Так, якщо двигун працював в номінальному режимі ( номном sМ ; ), то 

мала місце рівність моментів: 2МММ оном  . Якщо відбулося збіль-

шення навантаження моменту 2М  до значення 2М  , то рівність моментів 

порушиться, тобто. 2МММ оном
 , і частота обертання ротора почне 

зменшуватися (ковзання буде збільшуватися). Це призведе до зростання 

електромагнітного моменту до значення 2МММ о
  (точкаB ), після 

чого режим роботи двигуна знову стане сталим. Якщо ж при роботі дви-

гуна в номінальному режимі відбудеться зменшення навантаження моме-

нту до значення 2М  , то рівність моментів знову порушиться, але тепер 

обертаючий момент виявиться більше суми протидіючих: 

2МММ оном
 . Частота обертання ротора почне зростати (ковзання 

буде зменшуватися), і це призведе до зменшення електромагнітного мо-

менту М  до значення 2МММ о
  (точка С); стійкий режим роботи 

буде знову відновлено, але вже при інших значеннях М і s . 

Робота асинхронного двигуна стає нестійкою при ковзаннях 

крss  . Так, якщо електромагнітний момент двигуна максММ  , а 

ковзання крss  , то навіть незначне збільшення навантаження мо-

менту 2М , викликавши збільшення ковзання s , призведе до змен-

шення електромагнітного моменту М . За цим піде подальше збі-

льшення ковзання, поки ковзання не досягне значення 1s , тобто 

поки ротор двигуна не зупиниться. 

Таким чином, при досягненні електромагнітним моментом 

максимального значення настає межа стійкої роботи асинхронного 

двигуна. Отже, для стійкої роботи двигуна необхідно, щоб сума на-
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вантажувальних моментів, діючих на ротор, була менше максима-

льного моменту: макост ММММ  2 . Але щоб робота асинхрон-

ного двигуна була надійною і щоб випадкові короткочасні переван-

таження не викликали зупинки двигуна, необхідно, щоб він мав пе-

ревантажувальної здатністю. Перевантажувальна здатність двигуна 

  визначається відношенням максимального моменту макМ  до но-

мінального номМ . Для асинхронних двигунів загального призначен-

ня перевантажувальна здатність становить 5,27,1 
н

мак

М

М
. 

Слід також звернути увагу на те, що робота двигуна при ков-

занні крss  , тобто на робочій ділянці механічної характеристики, є 

найбільш економічною, так як вона відповідає малим значень ковзан-

ня, а отже, і меншим значенням електричних втрат в обмотці ротора. 

 

4  Механічна характеристика асинхронного двигуна 

 

Електромагнітний момент асинхронного двигуна, а також 

його максимальне і пускове значення пропорційні квадрату напру-

ги, що підводиться до обмотки статора 2
1UМ  . Водночас значення 

критичного ковзання не залежить від напруги 1U . Це дає нам мож-

ливість побудувати механічні характеристики )(sfМ   для різних 

значень напруги 1U  (рисунок 9.4), з яких випливає, що коливання 

напруги мережі 1U  щодо його номінального значення номU1  супро-

воджуються не тільки змінами максимального і пускового момен-

тів, але і змінами частоти обертання ротора. Зі зменшенням напруги 

мережі частота обертання ротора знижується (ковзання збільшуєть-

ся). Напруга 1U  впливає на значення максимального моменту макМ , 

а також на перевантажувальну спроможність двигуна íîììàê MM / . 

Так, якщо напруга 1U  знизилася на 30 %, тобто, номUU 11 7,0 , то ма-

ксимальний момент двигуна зменшиться більш ніж удвічі: 

маскмаксмакс МММ 49,07,0 2  . На скільки зменшиться перевантажу-
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вальна здатність двигуна? Якщо, наприклад, при номінальній на-

прузі мережі перевантажувальна здатність 2/  номмак ММ , то 

при зниженні напруги на 30 % перевантажувальна здатність двигу-

на 49,0/  номмак ММ  98,0249,0/ 
номмак ММ , тобто двигун не 

в змозі нести навіть номінальне навантаження.  

Значення максимального моменту двигуна не залежить від актив-

ного опору ротора 2r . Що ж стосується критичного ковзання крs , воно 

пропорційно опору 2r . Таким чином, якщо в асинхронному двигуні пос-

тупово збільшувати активний опір кола ротора, то значення максималь-

ного моменту буде залишатися незмінним, а критичне ковзання буде 

збільшуватися (рисунок 9.4). При цьому пусковий момент двигуна пМ  

зростає із збільшенням опору 2r  до деякого значення. На рисунку це від-

повідає опору ІІІr2
 , при якому пусковий момент дорівнює максимальній. 

При подальшому збільшенні опору 2r  пусковий момент зменшується. 
 

 
 

Рисунок 9.4 – Вплив напруги на вид механічної характерис-

тики асинхронного двигуна 

Аналіз графіків )(sfМ  , наведених на рисунку 9.5, також 

показує, що зміни опору ротора 2r  супроводжуються змінами час-

тоти обертання: зі збільшенням 2r  при незмінному навантажуваль-

ному моменті стМ  ковзання збільшується, тобто частота обертання 

зменшується (точки 1, 2, 3 і 4).  
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Рисунок 9.5 – Вплив активного опору обмотки ротора на ме-

ханічну характеристику асинхронного двигуна 
 

Вплив активного опору обмотки ротора на форму механічних 

характеристик асинхронних двигунів використовується при проекту-

ванні двигунів. Наприклад, асинхронні двигуни загального призна-

чення повинні мати "жорстку" швидкісну характеристику, тобто пра-

цювати з невеликим номінальним ковзанням. Це досягається застосу-

ванням у двигуні обмотки ротора з малим активним опором 2r . При 

цьому двигун має більш високий ККД за рахунок зниження електри-

чних втрат в обмотці ротора ( 2
2

212 rImРе
 ). Вибране значення 2r  по-

винно забезпечити двигуну необхідне значення пускового моменту. 

При необхідності отримати двигун з підвищеним значенням пусково-

го моменту збільшують активний опір обмотки ротора. 

Але при цьому отримують двигун з великим значенням но-

мінального ковзання, а отже, з меншим ККД. 

Розглянуті залежності )( 1UfМ   і )( 2rfМ   також мають 

велике практичне значення при розгляді питань пуску і регулюван-

ня частоти обертання асинхронних двигунів. 
 

5 Робочі характеристики асинхронного двигуна 
 

Робочими характеристиками асинхронного двигуна назива-

ють залежність потужності, що споживається, 1Р  первинного стру-
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му 1І , коефіцієнта потужності 1cos , моменту на валу 2M , ковзання 

s  і ККД  від корисної потужності 2Р  при роботі з номінальними 

напругами і частотою. Робочі характеристики дозволяють знаходи-

ти всі інші величини, що визначають режим роботи двигуна при рі-

зних навантаженнях. Ці характеристики можливо побудувати як по 

розрахунковим даним при проектуванні двигуна, так і за дослідним, 

при дослідах двигуна. На рисунку 9.6 зображені робочі характерис-

тики асинхронного двигуна потужності 15 кВт. При Р2 = 0 величи-

ни І1 і cos φ1 відповідають режиму холостого ходу.  

 

 
 

Рисунок 9.6 – Робочі характеристики асинхронного двигуна 15 кВт 

 

Контрольні запитання 
 

1. Що слід розуміти під енергетичною діаграмою асинхрон-

ного двигуна? 

2. Зобразити енергетичну діаграму асинхронного двигуна і 

пояснити величини, які входять до неї. 

3. Пояснити, чому електричні втрати асинхронного двигуна 

пропорційні ковзанню. 

4. Яким шляхом передається потужність підведена до стато-

ра асинхронного двигуна на його ротор? 

5. Напишіть формулу електромагнітного моменту асинхрон-

ного двигуна через електромагнітні величини і поясніть її. 
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6. Який характер має залежність електромагнітного моменту 

від ковзання при малих значеннях ковзання (s << 1)? 

7. Який характер мас залежність електромагнітного моменту 

від ковзання при ковзаннях близьких до одиниці? 

8. Поясніть, чому максимальний момент асинхронної маши-

ни в режимі генератора більший ніж в режимі двигуна? 

9. Як визначається пусковий момент асинхронного двигуна? 

10. Що слід розуміти під перевантажувальною та пусковою 

здатністю асинхронного двигуна і в яких межах лежить ці величини? 

11. З яких ділянок складається механічна характеристика аси-

нхронного двигуна, як пояснити роботу машини на цих ділянках? 

12. Як залежить електромагнітний момент асинхронного дви-

гуна від напруги мережі? 

13. Поясніть механічні характеристики асинхронного двигуна 

при зміні напруги. 

14. Чому квадратична залежність моменту асинхронного дви-

гуна від напруги мережі є недоліком двигуна? 

15. Поясніть механічні характеристики асинхронного двигуна 

при зміні опору в колі ротора. 

16. В яких двигунах та яким чином можна змінювати актив-

ний опір кола ротора? 

17. В яких межах можна змінювати пусковий момент асинх-

ронного двигуна при зміні опору в колі ротора? 

18. В чому перевага асинхронного двигуна з контактними кі-

льцями перед двигуном з короткозамкненим ротором? 

19. Що слід розуміти під робочими характеристиками асинх-

ронного двигуна ? 

20. 9.Поясніть швидкісну характеристику асинхронного дви-

гуна. Чому при НХ частоту обертання ротора можна вважати приб-

лизно рівною синхронній? 

21. Пояснити, як змінюються струм та потужність, що спо-

живаються з мережі при зміні навантаження двигуна? 




