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                                 Научно-техническое предприятие 
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        Микропроцессорная система управления                              

                    двигателем постоянного тока

                                  SDMC-103/1
                         Техническое описание

                                           - Кишинев -
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  1. Введение

       Настоящее техническое описание предназначено для ознакомления с техническими характеристиками, принципом работы, установки, подключения и эксплуатации системы SDMC-103/1.

2. Назначение

    Микропроцессорная система SDMC-103/1 предназначена для управления двигателем постоянного тока смешанного и последовательного возбуждения по заданной программно диаграмме и осуществления функций электрического торможения.

                                        3. Технические характеристики:

Максимальное входное напряжение (Uвх.)
-  900V
Максимальный выходной ток


-  500А

Выходное напряжение



-  5 – Uвх.

Ограничения по току



-  до 500А*

Частота управления



-  до 8 кГц*

Уровни контроля с выдачей ошибки:


 входного напряжения



-  до 780V*

       выходного тока



-  до 500А*

       выходного напряжения


-  30-780 В*

       бортового напряжения


-  18-35 В*

     Диапазон рабочей температуры                  -  40ºС+40ºС

Размеры силового модуля







      с системой охлаждения


-  730х330х320

Размеры бортового пульта


-  195х142х23
Вес системы




-   45,2 кг


    * Устанавливаются необходимые параметры в соответствии с     технологическими требованиями электропривода с помощью кнопок пульта и электронного ключа. Установленные параметры указываются в техническом паспорте системы.

                                                  4. Состав системы:

1. Блок управления  MFI-450/10/5-02
-  1 шт.

2. Бортовой пульт    PDC-005

-  1 шт.

3. Коммутирующий модуль MI705
-  1 шт.

4. Датчик ускорителя  TMU-1

-  1 шт.

5. Преобразователь  CONV28/05
-  1 шт.

6. Мотор вентилятор  VSR-28/1,5
-  1 шт.

5. Функции системы:

· Плавное управление электродвигателем с точным соблюдением заданных в FLASH  память контроллера технических  параметров, характеристик и диаграмм двигателя.

· Раздельная система плавного управления независимой обмоткой параллельного потока возбуждения по заданным диаграммам в зависимости от нагрузки и угла педали ускорителя.

· Аппаратная и программная защита двигателя по всем параметрам.

· Полная диагностика системы и периферийных устройств.

· Программная обработка ошибок и оперативное сообщение кодов 

      неисправности.

· Просмотр кодов неисправностей на экран и их считывание в компьютер  

      из FLASH памяти контроллера.

· Тестовый режим  системы и периферийных устройств.

· Задание оптимальной ходовой характеристики в зависимости от 

       загруженности, топографических и климатических условий.

· Программная функция энергосбережения.

· Ограничение по току.

· Оперативный контроль давления в тормозной системе.

· Программное задание угловых функций педалей водителя в необходимых 

      пределах.

· Диагностика механизмов ускорителя и тормоза.

· Коммуникационные возможности RS232.

· Возможность изменения рабочих диаграмм, параметров управления 

       диагностики и защиты с помощью клавиатуры контроллера через
       электронный ключ.

· Возможность оперативного обновления программного обеспечения в  

               FLASH память с новым алгоритмом управления.

6.  Подключение

1. Подключение устройств системы SDMC-103/1 производится согласно функциональной схемы  рис. 1, кабелями согласно рис. 6

1.1 .  Бортовой пульт подключается к блоку управления кабелем 1 через разъемы  Х1 и Х1.1. Отдельный провод  (+ULum) с кабеля 1 от разъема Х1.1 подключается к цепи, к которой поступает бортовое напряжение при включении габаритного освещения машины. Предназначен для освещения дисплея пульта.

1.2 .  Датчик оборотов двигателя подключается кабелем 2  через разъемы  Х2 и Х2.1. В качестве датчика предлагается штатный датчик применяемый в троллейбусе   „МЭ307”. Для более точного определения скорости вращения двигателя датчик монтируется на двигатель без редуктора. На разъем датчика подключаются любые два контакта из трех существующих. При необходимости более точных замеров предусмотрены варианты установки и подключения магнитных импульсных датчиков.

1.3 .   Датчик ускорителя подключается кабелем N3 через разъемы Х3 – Х3.1.

1.4 . Кабель асинхронного мотор  вентилятора  подключается к преобразователю CONV28/05 через разъем Х7. Напряжение питания и управление подаются на преобразователь через CONV28/05 разъем Х8 от схемы низковольтных цепей.

7.   Схема подключения низковольтных цепей.

1. Подключение схемы низковольтных цепей производится согласно рис. 4. Микропроцессор подключается к схеме через разъем Х4  . Контактора LK1, LK2, F, C2, C3 управляются микропроцессором посредством модуля силовых ключей MI705, разъемы (Х5, Х6). Каждый контактор снабжен низковольтными контактами для определения микропроцессором его положения и контроля его правильной работы. Контакты „OF” каждого контактора замкнуты при отключенном состоянии контактора и разомкнуты при включенном, а контактора „ON” наоборот. 

Для   обеспечения   дополнительной   степени   безопасности   контактор  LK2  может включаться только при нажатой педали ускорителя (выключатель АО), а контактор F(торможения) только при нажатой педали тормоза (выключатель F1). При одновременном нажатии преимущество имеет тормозной контактор.

Цепи сигналов периферийных устройств и их функции:

А0 -
включается при начальном нажатии педали ускорителя (начало ускорения).
F1 -  
первая тормозная  позиция  электрического  тормоза.  Микропроцессор  переключает схему в режим электрического торможения и плавно увеличивает ток торможения до уровня первой позиции электрического тормоза.

F2 -
           вторая тормозная позиция. Процессор плавно увеличивает ток торможения до    максимального.

     
Сигналы А0, F1 и F2 активны при замыкании выключателей. При применении контроллера водителя КВП22 функции выключателей А0, F1 и F2   выполняют   штатные  кулачковые  механизмы  установлены  согласно рис.  9.

ST  -    
сигнал кнопки  предназначенной для проезда стрелки контактной сети „под током”. Кнопка устанавливается на панель приборов.

PS  -  
выходной   сигнал   PS   активен    при  уменьшении   напряжения контактной  сети  ниже нормы или неправильной полярности. Может управлять звуковым и   световым устройством током до 6А.
PF -   
 входной сигнал  о  наличии  давления в  тормозной  системе.  При  

активном сигнале  (авария PF=0) сопровождается сообщением „PF” на 


экране. Подключается к датчикам аварийного давления тормозной системы. 
Включенное состояние датчика – опасное давление, движение   


прекращается. При наличии более одного датчика аварийной сигнализации они подключаются   параллельно. 

SR  -
сигналом SR микропроцессор включает и отключает асинхронный мотор-вентилятор по заданному температурному алгоритму 

АВ -
выходной сигнал для управления автоматическим выключателем

Ri1Н-Ri5Н- входные сигналы, которыми можно программно задать дополнительные вспомогательные функции

(+U),(-U)- бортовое напряжение, подключается для питания системы через выключатель. 

8.  Схема подключения силовых цепей

 

Напряжение контактной сети поступает через автоматический выключатель АВ, переключатель Р1 и контактор LK1 на клеммы 1 и 3  (рис. 5). На вывод „7” системы подключается положительный полюс для измерения напряжения контактной сети. Цепь двигателя включается через контактор LK2. Микропроцессор включает и отключает контактора LK1 и LK2 без тока в цепи и они служат только для обеспечения дополнительной степени безопасности. Контакторы C2 и C3 предназначены для подключения и уменьшения сопротивления индуктивного шунта R1 и R2 параллельно цепи последовательной обмотки двигателя при ослаблении тока последовательного возбуждения.

 

Контактор F предназначен для подключения тормозного реостата параллельно катушке якоря двигателя в режиме электрического торможения.



Переключатель Р2 выполняет функции реверса, а переключатель Р1 предназначен для переключения полярности напряжения контактной сети. При неправильной полярности на экране, так как и при отсутствии напряжения контактной сети выдается сообщение „РS”. При необходимости, переключатель Р1 можно заменить на диодный выпрямительный мост.



Силовая схема подключается к системе управления через дроссель Dr1. Дроссель должен быть предназначен для работы в цепи с током 500А и индуктивностью не меньше 120 мкГн. Сечение намоточного провода должно быть не менее 80 мм². Предлагается наматывать дроссель изолированной медной шиной сечением 80-100 мм² в один ряд внутренним диаметром не меньше 200 мм, без применения сердечника.

 

В качестве тормозного резистора R3 применяется стандартный набор резисторов с сопротивлением, предназначенным для конкретного двигателя, так как тормозной ток регулируется изменением тока независимой обмотки. Для двигателя DК213 рекомендуется набор тормозных резисторов типа КФ c общим сопротивлением 1,848 Om. 


 В качестве шунтирующих резисторов R1 и R2 можно применять один элемент резистора типа КФ с отводами согласно рис. 11. Номера отводов соответствуют номерам на силовой схеме.


При желании увеличить максимальную скорость машины сопротивление резистора R1 можно уменьшить, сместив отвод 2 на один виток в сторону отвода 1 или для большего увеличения отвод 3 смещается на один виток, а отвод 2 на 2 витка в сторону отвода 1.


Параллельно независимой обмотке подключается индуктивный резистор с сопротивлением 400Om и мощностью 400Вт. Можно применять, используемые в троллейбусе два резистора ЯС42 общим сопротивлением  400Om. В качестве R5 применяется аналогичных два резистора сопротивлением 48 Om подключенных параллельно, общей мощностью 400W. Резистор R5 используется для гашения паразитных импульсов перенапряжения в контактной сети.


 В качестве переключателей Р1 и Р2 можно применять любые с рабочим током 400А и рабочим напряжением 1000В. При применение контроллера водителя КВП22, в  качестве переключателя Р2 используется штатный переключатель контроллера, а в качестве Р1 можно применять „BP32-37”, любой аналогичный механический, дистанционный или  диодный выпрямительный мост. 


 В качестве контакторов можно применять контактора КПП-113 или другие аналогичные, предназначенные для данных функций с соответствующими параметрами. Срок службы контакторов увеличивается, так как микропроцессор управляет ими в обесточенном состоянии. 


Подключение силовой схемы производится проводом, предназначенным для работы с напряжением 3000В и током 400А, за исключением цепей независимой обмотки двигателя ДК213 и вывода „7” системы, где ток не превышает 10 А.

  9. Работа с бортовым пультом

1.1. Бортовой пульт предназначен для просмотра информации на дисплей пульта и управлении с помощью кнопок. Экран дисплея разделен программно на 3 индикатора с раздельными функциями вывода информации (рис. 3) .

Информация на индикатор 1А:

1.   „ХХ”- скорость машины км/час

2.    Отклонение значения напряжения от нормы: 


а) „U1” – контактной сети


б) „U2” – бортового напряжения


с) „U3” – контактной сети и бортового напряжения

3.   „PF” – низкое давление в тормозной системе


При  появлении „U1”, „U2” или  „U3” экран 2 переходит автоматически в режим индикации напряжений на время отклонения одного из напряжений от нормы. Если отклонение напряжения от нормы произошло во время хода, движение прекращается, на экране 2 появляются значения напряжений в момент отклонения от нормы и удерживаются до отжатия педали ускорителя.


При активном „PF” прекращается движение и работает только электрический тормоз.

Информация на индикатор 1Б:

1. „PS”    - отсутствие или неправильная полярность напряжения   контактной 

сети,  которое сопровождается звуковым сигналом. 

2. „А”      - режим ускорения

3. „SA”
- режим ускорения при нажатии кнопки ST („прохождении стрелки 

под током”)

4. „-А”
- режим ускорения, функция кнопки ST  была один раз использована 

и не  задействована до повторного нажатия педали ускорителя

5. „С1”
- режим ослабления параллельного потока возбуждения

6. „С2”, „С3” - режимы ослабления последовательного потока 

возбуждения

7. „F1”
- первая тормозная позиция электрического тормоза

8. „F2” 
- вторая тормозная позиция электрического тормоза

9. „F0” 
- нажата тормозная педаль, скорость машины меньше 5 км/час



  (функция электротормоза не выполняется)

10. „_ _”
- режим покоя, педали не нажаты или нажаты но на экране 2 

                             высвечивается ошибка диагностики Er хх

Индикатор 2 :

Информация выводимая на экран 2 делится на 3 части (меню). Переход из меню 1 в меню 2 и обратно производится путем одновременно удержания 2 сек. кнопок 1 и 2. Переход из меню 1 или 2 в меню 3 и обратно производится аналогично кнопками 1 и 3.


В каждом меню имеются несколько режимов индикации, которые меняются по очереди путем нажатия кнопки 1. 

Меню 1:

          В меню 1 имеем 3 режима просмотра информации:

1. „SРХХХХХХ”
- Показания спидометра (км/час)

2. „ЕХХХХХХХ”
- Счетчик электроэнергии (кВт/час)

3. „СSХХХХХХ”
- Время работы системы (час)

4. ∙−∙∟∙−∙∟∙−∙∟∙−∙∟
- Линейный индикатор економайзера


Для режимов 1,2 и 3 существует возможность для временных замеров, при необходимости определения на конкретном участке, длительности пути, времени проезда и потребляемую электроэнергию. Находясь в одном из режимов 1,2 или 3 при нажатии кнопки 2 переходим в режим временного замера данного режима. Например с режима

СSХХХХХХ

нажимая кнопку 2 переходим в режим временных замеров

     СS≡ХХХХХ

  Нажатием кнопки три задаются по очереди 3 функции с индикацией выполнения

1. СS=
-  сброс данных

2. СS–
-  пуск счета

3. СS≡
-  останов с данным

   При выходе с режимов временных замеров их работа  продолжается независимо от выбранного режима дисплея.

Меню 2:
В меню 2 имеем 3 режима  просмотра информации:

1. Er OI 

–  (экран 1A и 1Б) ошибка и номер группы ошибок

     12.10.ХХ.ХХ.
–  (экран 2) – двухзначные коды четырех ошибок данной   

                                    группы.

Группы ошибок и ошибки в группах пронумерованы в обратной последовательности появления (01 – последняя группа, 02 – предпоследняя и т.д., ошибка 12 – последняя, 10 – предпоследняя и т.д. в данной группе).


Кнопкой 2 переключается назад по событию номер группы ошибок (увеличение номера группы), а кнопкой 3 вперед по событию (уменьшении  номера группы).

2. Er.  ХХ ( экран 2) – количество записанных ошибок. Очистка регистра ошибок производится одновременным нажатием и удержанием кнопок 2 и 3 (стирание).

               Er.□       – ошибок нет.
3. U ХХХ ХХ – напряжение  контактной  сети (ХХХ В) и бортовое  напряжение   (ХХ В)
4.  I ХХХ ХХ 
– ток якоря (ХХХА) и ток независимой обмотки (ХХА)
5. Р ХХХХХХ
-  мощность на  двигателе (Uх I)
6. ╘  tt tt       – два значения температуры электронного оборудования.

Меню 3:


Меню 3 создан для тестирования при техническом обслуживании. Когда дисплей  находится в меню 3, режим хода и торможения не работают.

1.      А - UU   
           –  экран 1А и 1Б

                   UU0□ UU1   UU2   –  экран 2
     
 Этот режим меню предназначен для просмотра уровней напряжений углового датчика педали ускорителя, установки правильного положения датчика и записи данных в память контроллера. Нажатие педали приводит к изменению угла вала КВП по отношению к датчику и к линейному уменьшению выходного напряжения углового датчика .


Для задания режима записи данных педали нажимаются одновременно кнопки 2 и 3 в течение 2 сек и система приводится в готовности записи данных.

  UU0 – UU
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– UU
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     -  готовность к записи

  UU0– UU
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  UU
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- идет процесс во время нажатия и отжатия педали

  UU0□ UU
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  UU
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- запись произведена

  UU0–  UU
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EUU
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- ошибка при записи


При записи данных педаль ускорителя плавно нажимается до уровня, который будет принят как конец нажатия педали, нажимается кнопка 3 дисплея      („KN3”) и педаль плавно отпускается обратно. При начальном нажатии педали формируется дискретный сигнал „A0” и  в момент формирования записывается уровень углового датчика - UU1,а в конце нажатия педали в момент замыкания кнопки „KN3” записывается уровень UU2. В процессе работы изменение диапазона между UU1 и UU2 будет принят как диапазон педали ускорителя (рис.7)

UU0   - выходное напряжение датчика в реальном времени

UU1   - выходное напряжение в момент появления активного сигнала „А0” (начало)

   UU2   -  выходное напряжение в момент нажатия кнопки 3 пульта („KN3”)(конец)



В процессе  поворота оси КВП датчик TMU1 меняет линейно выходное напряжение  примерно от 0,8V до 4,1V при повороте оси до 160°, потом повторяет процесс (рис.7).


Ось контроллера водителя при полном нажатии педали должна проворачиваться не более чем на 150°. При установке датчика выбирается линейный участок его работы, так чтобы при нажатии педали не было ошибки при записи  UU0< UU2<UU1 и при нажатии до отказа угол не переходил за фазу 160º (точка k рис.7). Определяя диапазон рабочего выходного напряжения датчика                           UU
[image: image9.wmf]1

-UU
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=ΔUU, желательно сместить диапазон ΔUU примерно по середине диапазона датчика. Если путем регулировки датчика этого невозможно добиться нужно ограничить нижний уровень педали механическим способом. Для изменения положения рабочего диапазона, датчик прокручивается относительно оси и фиксируется контргайкой. Расстояние между осью и датчиком должно быть не менее 1 мм (см. установка датчика).

1a.         F - UU   
      –  экран 1А и 1Б

                       UU0□ UU1   UU2        –  экран 2

Этот режим используется для записи данных углового датчика для педали электротормоза в случае применения моделей КВП, в которых при нажатии тормозной педали так же меняется угол оси относительно углового датчика.


Данные углового датчика для тормозной педали  записываются аналогично ускорителя (см п.1) Функции кулачкового элемента „F1” аналогичны „A0” 

При применении такого способа электротормоза уровень нажатия тормозной педали соответствует уровню тормозного момента. При применении КВП22 данная функция аннулируется программно (электронным ключом) и в меню данный пункт  не появляется.


Последующие режимы меню 3 не работают при наличии напряжения контактной сети в системе, сообщая на экран 2
- „-600”

2.  Режим 2 в меню 3: 


Fr Ac
-
экран 1А и 1Б


F- - -А- -
-
экран 2


Режим предназначен для тестирования кулачковых механизмов КВП при нажатии педалей тормоза и ускорителя. При нажатии тормозной педали при появлении сигналов F1, F2, на экране после F появляются соответственно 1, 2. Аналогично при нажатии педали ускорителя при появлении сигнала А0 после А появляется  0 :


F 1 2   А 0           

3. Режим 3 предназначен для ручного теста каждого устройства в отдельности

Экран 1:

     ╘ S2
   - режим теста 2

     ╘ S2А  - нажать педаль ускорителя

     ╘ S2F
   - нажать педаль тормоза

       В данном тесте кнопкой 1 меняется проверяемое устройство (экран 2 ), кнопка 2 для включения а кнопка 3 для отключения данного устройства.
        LC1, C2, C3, F
- контактора


В обычном состоянии на экране 2:


LС1  OF1OF2
- означает, что команда от процессора OF1  (отключить) и 
       блок- контакты контактора отвечают, что контактор отключен OF2

При нажатии кнопки 2:


LС1  On1On2
-    аналогично, что была выполнена команда включения.


Если не соответствует команда процессора с информацией от блок-контактов 
контактора:

LС1  On.Er  или  LС1  OF.Fr

Аналогично работает тест остальных контакторов. При проверке „LС2” надо нажать педаль ускорителя, a „ F”  - тормоза.

Выходные сигналы (On –включить, OF –отключить):


Sr

 - мотор-вентилятор


PSS
 - звуковой сигнал отсутствия напряжения контактной сети


Ab

 - выходной сигнал для управления автоматическим выключателем

Входные сигналы (On –активный, OF –пассивный): 


PF
   -    сигнал датчика давления тормозной системы


Str

-    сигнал кнопки для прохождения стрелки под током


ri1

-    резервный входной сигнал


ri2

-    ___// ___



Выход из теста производится удержанием 2 сек. кнопки 1.

4. В режиме 4 производится разряд энергии внутренних емкостей для безопасной работы с силовыми цепями системы.

САР -   - готовность к разряду. На экране 2 нет индикации напряжения контактной сети. Педаль ускорителя нажата

САР_     - процесс выполнения функции

САР□    - функция выполнена, энергия погашена

Функция запускается нажатием кнопки 3 (при САР -) и выполняется при условии что педаль ускорителя нажата (на экран 2 нет сообщения „A”) и напряжение контактной сети отключено (на экране 2 нет - 600). Если на машине установлены электронные устройства с подключенными конденсаторами параллельно силовой цепи, функция не будет работать пока они не разредятся. Для этого желательно такие устройства подключить до переключателя Р1, а силовое напряжение системы отключить дополнительно с его помощью.

5. Режим 5 предназначен для работы системы от низковольтного силового источника питания.

U600
   - экран 1

U□_UUU F  -  экран 2
UUU
  -  максимальное напряжение источника 



      Значение увеличивается кнопкой 2 и уменьшается кнопкой 3
U UUU. F  -   после задания значения напряжения, нажатием кнопки 1 

переходят в режимы включения или отключения функции


 F

  -   функция отключена
n
  -  функция включена (сопровождается появлением   5 точек на 

                        экране 1)

Кнопкой 3 включается и отключается функция, а кнопкой 2 фиксируется (U□_XXX F)
6. Режим 6 меню 3 предназначен для определения периодов техобслуживания в зависимости от пробега и времени работы машины с выдачей сообщений на экран. Функция разрешается программно при наличии данных для ее реализации.
10. Принцип работы:
1. Работа в режиме хода:

1.1. Режим хода выполняется только при отсутствии ошибок диагностики, сигналов  „РF” (опасное давление  в тормозной системе), „PS” (отсутствие напряжения контактной сети или неправильная полярность), F1-F2 (нажата тормозная педаль) и прекращается при их появлении.

1.2. Режим хода задается нажатием педали ускорителя. При нажатии включается выключатель А0, который разрешает электрическое подключение контактора LK2 и сигналом „A0” (Х4 выв.4 рис. 4) сообщает микропроцессору о нажатии педали. Микропроцессор посредством модуля силовых ключей включает контактора LK1 и LK2, через который подключает цепь двигателя к цепи управления. Микропроцессор плавно увеличивает скважность импульса напряжения на двигатель и независимую обмотку до получения токов обеспечивающих оптимальный вращающий момент для выбора люфта в трансмиссии. Определяя угол нажатия педали посредствам сигнала получаемого с датчика ускорителя, на независимую обмотку увеличивается ток до получения оптимального потока возбуждения, а на якорь до уровня соответствующего угла нажатия педали. Ток в цепи двигателя пропорционален углу нажатия педали, а увеличение тока при нажатии педали происходит плавно по строго заданной диаграмме. При нажатии педали до уровня С1.1 педали (рис. 8) увеличивается ток двигателя до максимально допустимого микропроцессором. На участке С1.1-С1.2 педали можно плавно управлять уровнем ослабления параллельного потока возбуждения, а уровни С2 и С3- первая и вторая ступень ослабления последовательного потока возбуждения. Ослабление поля возбуждения на участки С1.1-С1.2 начинается только после максимальной ширины скважности импульса управления (транзистор полностью открыт, к двигателю приложено полное напряжение) и ток в цепи якоря меньше 220А. Первая и вторая ступень ослабления потока возбуждения включаются только после полного ослабления параллельного потока при токе меньше 220А. В режиме хода на экран 1Б  высвечивается режим работы двигателя „А”- управления якорем, „С1”- режим управления ослабления параллельным потоком возбуждения, „С2” и „С3”- первая и вторая позиция  ослабления последовательного потока возбуждения. 

    
При необходимости проезда стрелки контактной сети „под током” для ее переключения необходимо подъехать к стрелке на небольшой скорости током двигателя около 50А и на расстоянии около 6 метров токоприемников от стрелки нажать педаль ускорителя до уровня тока 130-150А.

   
Если стрелку „под током” надо проехать на спуске, где ток 130-150А приведет к большому увеличению скорости, можно воспользоваться кнопкой ST, установленную на панель приборов. При нажатии кнопки микропроцессор в течении 8* секунд ограничивает максимальный ток до 200 А* и уменьшает обороты двигателя при таком токе. Функции кнопки ST выполняются при нажатии  кнопки только при токе двигателя меньше 150А* в режиме ускорения „А”, когда функции С1-С3 ослабления поля возбуждения не задействованы. В процессе выполнения функции кнопки ST на экран 2 выдается сообщение „SА”. В целях предотвращения использования данной кнопки водителем для снижения скорости в процессе езды, потребляя при этом большую энергию, повторное нажатие кнопки может работать только при повторном нажатии педали ускорителя. После выполнения функции кнопки ST на экране 2 в режиме  „А” будет „-А”, означая что кнопка игнорируется до отжатия педали ускорителя.

* значения устанавливаются с кнопок пульта и при необходимости могут быть изменены. 

2. Работа в режиме торможения.

2.1.    Работа тормозной педали имеет преимущество над пусковой педалью. При нажатии педали в режиме хода, независимо от положения педали ускорителя, режим хода прекращается и система переходит в режим торможения. 

2.2.   Тормозная педаль имеет две позиции, которые задаются выключателями F1 и F2 посредством механизма педали.

 „F1” – активный при включении выключателя F1.

При активном F1 разрешается физическое подключение контактора F  (рис 4). Микропроцессор посредством модуля MI705  включает контактор F, который подключает параллельно якорю двигателя тормозной реостат. На независимую обмотку плавно увеличивается ток для обеспечения уровня первой тормозной позиции.

„F2” – активный при включении выключателя F2.

При активном F2 ток торможения плавно растет до максимального.


Для защиты независимой обмотки при длительном нажатии тормозной педали на остановках, микропроцессор отключает электрическое торможение когда скорость машины меньше 5 км/час. При нажатии тормозной педали на экране 1Б высвечивается одна из функций выполняемой системой (F0, F1, F2). Если электрическое торможение было прекращено из-за неэффективности функции на экране 1Б высвечивается F0 независимо от уровня нажатия тормозной педали. 


При применении моделей КВП в которых угол нажатия тормозной педали меняет угол оси контроллера, и соответственно данные углового датчика, в процессе торможения используется только сигнал F1 – начало нажатии и данных углового датчика. При торможении угол нажатия педали пропорционален току торможения (см п.9, меню 3 п.1а). Данная функция включается программно с помощью электронного ключа.

3. Диагностика.

3.1. После включения питания системы микропроцессор начинает диагностику системы и периферийных устройств, которое продолжается за весь период работы. При обнаружении ошибки, работа системы прекращается и экран 2 дисплея переходит в режим сообщения кода ошибки. Экран 2 высвечивает код ошибки за время удержания нажатой педали, потом переходит в заранее заданный режим. Если ошибка присутствует до нажатия педали, то при нажатии функция не выполняется и сообщается код ошибки.

3.2.  В процессе работы коды ошибок записываются в FLASH памяти контроллера. Их можно вызвать на экран  и просматривать в обратном порядке проявления группами по четыре ошибки. В процессе технического обслуживания можно посмотреть техническую картину работы системы и определить узел схемы работающий с перебоями.

   В системе предусмотрена возможность диагностики периферийных устройств системы при техническом обслуживании.(см. п.9.3)

11. Установка

1. Пульт управления с жидкокристаллическим экраном монтируется в панель   приборов водителя для удобного просмотра данных и управления кнопками. 

2. Блок управления устанавливается в любом удобном месте для более оптимального подключения электрических цепей и доступа к разъемам. Крепится четырьмя болтами через  изоляционные втулки. В процессе установки обеспечивается свободный поток охлаждающего воздуха из отсека со стороны мотор-вентилятора (рис.13).

3.   Коммутирующий модуль MI705 крепится вблизи контакторов двумя болтами М4.

4. В качестве выключателей А0, F1 и F2 (рис. 9) используются кулачковые   элементы  КЭ42, расположены на КВП22 или аналогичные.

5. Датчик ускорителя ввинчивается в КВП22 в заранее проделанном отверстии М18х1 в боковой стенке контроллера. Центр отверстия должен соответствовать центру главного вала контроллера. В ось контроллера просверливается отверстие глубиной 5 мм согласно рис. 10, где устанавливается магнит датчика. 

      Разъем датчика крепится кронштейном к боковой раме КВП22 для удобного подключения ответной части кабеля.

12. Контроль изоляции

При проведении измерений сопротивлений изоляции в троллейбусе оснащенном электронной системой управления SDMC-103/1 необходимо:

а) отключить источник напряжения силовой цепи троллейбуса (напряжение контактной сети   или другого источника);

б)  отключить напряжение бортового питания от системы SDMC-103/1 с помощью выключателя питания.

Контроль сопротивления изоляции  производить:

а)  относительно корпуса троллейбуса и любой точки соединений схемы силовых цепей;

б) относительно корпуса троллейбуса и любой точки соединений схемы низковольтных цепей;

в) 
относительно корпуса троллейбуса и корпуса силового модуля системы    SDMC-103/1

Запрещается: 

а)  измерять сопротивление изоляции относительно двух точек соединений схемы силовых цепей;

б) измерять сопротивление изоляции относительно двух точек соединений схемы низковольтных цепей.

13. Профилактические работы

1.  Профилактические работы производить 1 раз на 1000 часов работы системы.

2.  При проведении профилактических работ необходимо выполнить операции по соблюдению мер безопасности:

    
а)  отпустить токоприемники

   
в)  разрядить систему

     
с)  отключить выключатель питания системы.

3.  Открутить винты крепления крышки радиатора (рис.13) силового модуля и снять крышку радиатора.

4.  Удалять пыль с отсека радиатора продуванием сухим воздухом и кистью.

14. Коды неисправностей и методы их устранения

	Код неисправности
	Причина

неисправности
	Методы устранения

	       01,02,03

         05,06 
	Срабатывание защиты по уровню максимального тока двигателя. Короткое замыкание (возможно кратковременное) в цепи двигателя или в самом двигателе
	· проверить исправность электродвигателя и его силовых цепей



	           09
	Обрыв резистора R5 силовой схемы (24 Om 400W)  

Плохой контакт в силовой цепи контактора LK1

Вышел из строя варистор

	· заменить резистор или устранить неисправность его цепи

· устранить неисправность контактора или его цепи

· заменить наружный блок варистора

	     10

     12

     14

     16

     18
	   Ошибка при    включении контактора

LK1

LK2

C2

C3

F
	1.  Не включается контактор: 

· проверить цепь управления катушкой контактора и его исправность.

2. Включается и сразу отключается:

· проверить низковольтные контакты „ON” замкнутыe в включенном состоянии контактора, и их цепи.



	     11

     13

     15

     17

     19


	Ошибка при выключении контактора

LK1

LK2

C2

C3

F
	1.  Не выключается контактор: 

· проверить цепь управления катушкой контактора и его исправность.

2. Выключается (выключен):

· проверить низковольтные контак-ты „OF” замкнутые в выклю-ченном положении контактора, и их цепи.

	     20


	Несоответствие данных углового датчика педали ускорителя с данными записанными в память микропроцессора.


	· проверить механизмы педали ускорителя, контроллера водителя и углового датчика. После устранения неисправности производить новую запись данных углового датчика ускорителя. 

· проверить кабель углового датчика.


	     23
	Активный сигнал „F2”

при пассивном „F1”.


	· проверить механизмы включения кулачкового механизма „F1”, кулачковый механизм и цепь сигнала „F1”.

	     25
	За установленное время при максимальном токе не обнаружены импульсы датчика вращения двигателя.
	1. Ошибка появилась в движении:

· проверить датчик  оборотов и его цепи.

2. Педаль ускорителя нажата, нет хода:

· слишком большая нагрузка на двигатель.

· нарушена силовая схема и ток течет по другим цепям.

	     30
	Присутствие тока в цепи якоря при закрытом выходном транзисторе.
	· проверить правильность подклю-чения силовой цепи и двигателя.

	     31
	Ток в цепи якоря меньше заданного микропроцессором.
	                       ___ // ___

	     32
	Ток в цепи якоря больше заданного микропроцессором.
	                       ___ // ___

	     40
	Максимальный ток независимой обмотки больше заданного в режиме торможения F2
	· проверить цепь независимой обмотки.

· проверить двигатель.

	     43
	Ток независимой обмотки меньше заданного.
	                       ___ // ___

	    44
	Ток независимой обмотки больше заданного.
	                       ___ // ___

	     46, 47
	Температура электронной системы выше нормы.
	· проверить скопление пыли в ра-диаторе системы.

· проверить работу мотор венти-лятора.

· проверить обеспечение свободного потока воздуха от мотор вентилятора в наружу отсека силового модуля.

	     50
	Длительное отклонение бортового напряжения       (t >1сек) от нормы
	· проверить цепи бортовой сети, преобразователь, аккумуляторы

	SSSS  экран 1
[image: image11.wmf]
	Включение питания (Reset) при нажатой педали ускорителя (при активном „AO”)
	· если педаль ускорителя не нажата при включении питания проверить кулачковый механизм „AO” и цепь сигнала „AO”.

	I500
	При включении низковольтного питания системы обнаружен ток в цепи якоря
	· проверить цепь якоря и последовательной обмотки возбуждения

	II
III
	Не нажата ни одна педаль но в цепи якоря (II) или в цепи параллельной обмотки (III) присутствует ток.

Сопровождается прерывистым звуковым сигналом
	· отключить напряжение к/с, проверить цепи двигателя

	Не работает первая позиция электротормоза
	Не поступает сигнал от кулачкового механизма „F1”
	· проверить механизмы включения кулачкового механизма „F1”, кулачковый механизм и цепь сигнала „F1”.

	Не работает вторая позиция электротормоза
	Не поступает сигнал от кулачкового механизма „F2”
См. Er 23
	· проверить механизмы включения кулачкового механизма „F2”, кулачковый механизм и цепь сигнала „F2”.

	Не работает электротормоз
	1.На экране кратковремен-но высвечиваются „F1”и „F2”, ошибки не выдаются.

 В режиме хода скорость машины на экране не выдается

2.На экране не высвечи-вается „F1”и „F2”
	· проверить датчик оборотов и его цепи

-проверить механизмы включения

  кулачковых механизмов „F1” и „F2” и цепи сигналов „F1”и „F2”.

	Нет хода

На экране 1А:

PF
На экране 1Б:

U1
U2

PS

А


	Низкое давление в тормозной системе

Напряжение контактной сети не соответствует техническим параметрам

Экран 2 автоматически переходит в режим замера напряжения

Бортовое напряжение не соответствует техническим параметрам.

Экран 2 автоматически переходит в режим замера напряжения

Отсутствие напряжения контактной сети или не правильная полярность

Обрыв в силовой цепи электродвигателя 

Неисправность электро-двигателя
	· проверить и устранить неисправности в тормозной системе

· проверить и устранить неисправности контактной сети

· проверить и устранить неисправности  преобразователя и цепи бортового напряжения

· проверить наличие напряжения контактной сети 

· при необходимости изменить полярность напряжения

· проверить электродвигатель и его силовые цепи, контактор LK2 



	При нажатии ускорителя педали нет хода и нет изменения на экране
	Нет активного сигнала „АO” при нажатии педали ускорителя.
	· проверить механизмы включения кулачкового механизма „АO”.
· проверить цепь сигнала „АO”.

	 07,33,34,35,

36,37,41,42,

       56,57,61
	Параметры диагностики алгоритма работы системы
	· допускаются записи данных кодов, не влияющих на работу системы

· если при нажатии ускорителя нет хода и на экране появляется один из данных кодов, сообщить специалистам




                                           15. Упаковка, транспортировка, хранение

Упаковочной тарой системы служит деревянный ящик размером 870х470х450 мм с усиливающими металлическими лентами. Силовой модуль крепится к дну основания четырьмя болтами М10х75. Для снятия блока необходимо откручивать гайки только внутри упаковки. Все содержимое в целом упаковано в влагозащитную полиэтиленовую упаковку. Транспортировка и хранение производится в закрытом ящике с закрепленными металлическими лентами в полиэтиленовой упаковки.

Упаковка позволяет транспортировку автомобильным, железнодорожным, воздушным транспортом при соблюдении складирования и крепления не более четырех ящиков.

В время транспортировки, хранения и эксплуатации беречь от прямого попадания влаги, и воздействия механических деформаций и нагрузок.
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       Рис.1 Функциональная схема системы SDMC-103/1.

[image: image20.jpg][pabuneHas yomanobka
v damuka

45V=
wr —

K — KO HDOTLE [P
Wb - leadoe HTperLe iy
HoaTw radvy &b anaea

w2 —
o | —

a5v+

)
N3 k+80

Q =

-80 AO

U HE xename/bHag YomaHobka
lb aamiuka

wit

ez
asv

N3

U HE npabunerHas yomarobka
dam4uka

05V





[image: image21.jpg]bud bana KBIT-22 co cmapors!
MODMOIHBIX KYAaYKal

Mazrum 3agukcuypobames
Ha Kkned

Bud bana c mopya

" M1Bx1

10-25

Lamuk koHmponieoa





[image: image22.wmf] 


Рис. 2 Нумерация выводов разъемов Х6, Х7, Х8 модулей MI705, CONV 28/05
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Рис. 3 Бортовой пульт управления
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              Рис. 4  Схема низковольтных цепей
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Номиналы  резисторов даны для двигателя DK213.

Рис.5  Схема силовых цепей 

[image: image26.jpg]Bud A

nobeprymo (puc 13/ Uhumbka cunobas
W B KB
7 FRh horh
& 6 © 6 3
1 DD
$D—-D—7D
Q
8lgl g 75 5| s =
= AN
S
560
610
730
1r—.|--| I
QJ
IS
R R
R
[ R R R N Xe X3 X2 W1 X7
J
5 foooo e
X1 - 2PM22610r B1 1331445 46 145
X2- ZPMUBL 18T 20
X3- 2PMTHBHUIBB
Xé- 2P3063211B1 P
i 1234 MO
X8- WAGD3 547 1




                   Рис . 6   Схема кабелей соединения  SDMC-103/1
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 Рис. 7  Диаграммы работы датчика ускорителя

 Рис. 8  Уровни работы педалей


Рис. 9 Установка кулачковых механизмов в КВП22




Рис.10  Установка датчика ускорителя


Рис. 11  Резистор R1 и  R2 силовой схемы типа КФ

Рис.12  Установка бортового пульта





Рис. 13  Установка силового модуля


Рис. 15  Габаритные размеры модуля MI705

Рис. 16  Габаритные размеры бортового пульта РДС-005


Рис.17  Габаритные размеры силового модуля
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