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Abstract 
The paper proposes a methodology for converting an automobile into an electric vehicle. For the Audi A2 

model chosen for economic reasons, the requirements for the asynchronous drive, which will replace the 
internal combustion engine, have been determined. An appropriate electric motor and control and protection 
equipment have been selected. An analysis of the energy indicators was carried out, the mileage at different 
gears and speed of movement was calculated for two types of batteries. From the point of view of the extension 
of the mileage with one charging, a reduction of the gear ratio from the one implemented in 3rdgear is not 
necessary. It is very effective for smooth movement on a flat road. The methodology can be used when 
converting cars, and their specific features, parameters and characteristics should be studied in advance. It is 
important when choosing electric drive components to ensure high operational reliability, increased energy 
efficiency and compliance with electro-magnetic compatibility requirements according to contemporary IEC 
standards. 
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ВЪВЕДЕНИЕ 

Във връзка с петролната криза и еко-
логичните проблеми интересът към 
електро-мобилите нараства. Развитието 
на микро-процесорните системи, електри-
ческите двигатели и батерии води до 
увеличаване на техните предимства. На-
предъкът на електрониката и подобрява-
нето на параметрите и характеристиките 
на полупроводниковите елементи и най-
вече внедряването на IGBT прави въз-
можно разработването на устройства за 
плавно и енергийно ефективно управле-
ние на тяго-вите електродвигатели, как-
то и захранване и регулиране на скорост-
та на променливо-токов двигател от из-

точник на постоянно напрежение чрез 
инвертиране [1, 2, 3]. По този начин 
асинхронни и синхронни двигатели мо-
гат да се използват в превозни средства, 
захранвани от батерия.  

Асинхронният двигател е по-лек, по-
евтин, по-опростен, по-надежден и по-
безопасен при работа в сравнение с по-
стояннотоковия, не се нуждае от специ-
ална поддръжка [4]. Захранващото на-
прежение и честота се регулират, за да се 
получи механична характеристика, под-
ходяща за управление на превозно сред-
ство, осигуряваща ефективна работа на 
двигателя в различни режими [5, 6, 7]. 
Ето защо въпросът за преобразуването 
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на автомобили с двигатели с вътрешно 
горене в електрически става все по-
актуален. 

От гледна точка на възможността за 
реализиране на по-голям пробег с едно 
зареждане на батерията най-логично е 
при конвертиране на автомобили с ДВГ 
да се избират модели с малка маса и въз-
душно съпротивление, с цел минимизи-
ране на разхода на енергия и с възмож-
ност за намаляване масата на полезния 
товар и допълнителното оборудване, за 
да може част от тази маса да се замести с 
батерия с по-голям капацитет. 

В доклада се предлага методика за 
конвертиране на автомобил в електриче-
ски и анализ на енергийните показатели. 
 
ТЕХНИЧЕСКО ЗАДАНИЕ 

Техническите характеристики на кон-
вертирания електромобил са следните:  

- Максимална скорост >90 km/h. 
- Средно ускорение за достигане на 80 

km/h > 1 m/s2. 
- Максимален наклон за изкачване със 

скорост 60 km/h >10%. 
- Маса на електромобила, диаметър на 

гумите, предавателно отношение, спи-
рачна система – запазване на оригинал-
ните. 

- Тягов електродвигател – трифазен 
асинхронен. 

- Управление на тяговия  двигател – 
контролер с инвертор с векторно упра-
вление. 

- Батерии – литий-железен фосфат 
(LiFePO4), напрежение – до 100 V; мо-
билно зарядно устройство – 230 V, 16 А. 

- Система за мониторинг и защита на 
акумулаторната батерия – BMS. 

- Защита от претоварване и режим на 
късо съединение. 

- Контролно табло – дисплей; бутон 
тотал-стоп, задействащ главен прекъсвач. 

- Пробег с едно зареждане > 100 km. 
 

ИЗБОР НА АВТОМОБИЛ И НА 
АСИНХРОННО ЗАДВИЖВАНЕ 

Въз основа на проведен сравнителен 
анализ на седем серийно произвеждани 

автомобили много добри резултати като 
избор за конвертиране са получени за 
Audi А2 със следните конструктивни па-
раметри: 

- маса на автомобила m = 855 kg (пра-
зен автомобил); 925 kg (с водач); 1245 kg 
(пълен автомобил);  

- тегло на автомобила:  
 

G = m.g, N                                (1) 
 
g – земно ускорение, g = 9.81 m/s2 

G = 9074 N (само с водач); 12213 N 
(пълен автомобил); 

- челна площ на автомобила s = 2.16 m2; 
- коефициент на аеродинамично съ-

противление Сх = 0.25 (най-добра стой-
ност от всички изследвани автомобили). 

Необходимата теглителна сила Fk за-
виси от втората степен на скоростта V, 
km/h. Определя се от израза: 

 
= V2+ f0.G       (2) 
 
където: ρ = 1,22 кg/m3 - плътност на 

въздуха при 20оC, f0=0,015 – средна стой-
ност на коефициента на съпротивление 
от търкаляне за скорост на движение до 
60 km/h по асфалтиран път [5]. 

От необходимата теглителна сила Fk 
се изчислява мощността на задвижващи-
те колела Pk [6]: 

 
       (3) 

 
Като се замести (2) в (3) се получава, 

че необходимата мощност зависи от тре-
тата степен на скоростта V, km/h: 

 
=(0,0107.Cx. +1,38.10-7G) + 

+0,2778 f0.G.V                                        (4) 
 
Необходимата мощност на електро-

двигателя е: 
 

 ,                      (5) 
 
където  е к.п.д. на трансмисията. 
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При V = 90 km/h за Рд се получава 
стойност около 12 kW. С необходимия 
резерв се избира асинхронен двигател с 
номинална мощност 15 kW, проектиран 
за честотно управление [8]. Двеминутна-
та мощност е 30 kW – използва се при 
ускорение и изкачване на наклони. Дан-
ните за избрания двигател са показани в 
Табл. 1 и на фиг. 1. Този тип двигатели 
са предназначени специално за монтаж в 
електромобили. Предимствата им са:  
висока надеждност при експлоатация и 
дълъг живот, повишена ефективност и 
икономия на енергия, ниски нива на 
шум, лека вибрация, отговаря на изиск-
ванията за електромагнитна съвмести-
мост съгласно съвременните IEC стан-
дарти. 

 
Табл. 1. Технически данни на асинхронен 

двигател тип HPQ15-96HM (Shandong, China) 
Номинална мощност 15 kW 
Номинално напрежение 96 V трифазно 
Номинален ток 170 A 
Номинална честота на въртене 3000 rpm 
Номинален момент 47 Nm 
Максимален момент 158 Nm 
Максимална скорост на въртене 6000 rpm 
Максимална мощност (за 2 мин) 30 kW 
Клас на енергийна ефективност IE 3 

 

 
Фиг. 1. К.п.д. на АД тип HPQ15-96HM 
 
От производителя се предлага като 

подходящ за този двигател контролерът 
КССА14450, включващ инвертор и упра-
вляващ блок, осигуряващ векторно упра-

вление [9]. Предложена е батерията LFP 
96V 105Ah с вградена система за упра-
вление BMS [10]. Обхватът на напреже-
ние е 84…108 V, така че зарядното 
устройство трябва да осигурява малко 
по-високо напрежение от 108 V, за да се 
осигури нормално зареждане. 

Системата за управление на батерията 
(BMS) защитава от късо съединение, 
обратна полярност, ниско или високо на-
прежение. BMS комуникира с батерията, 
с консуматорите и със зарядното устрой-
ство, като  следи температурата. Бате-
рията се изключва при температура из-
вън допустимия диапазон или има опас-
ност от прегряване. По този начин BMS 
подобрява производителността на бате-
рията и осигурява дълготрай-
ност. Изборът на посоката на движение 
на електромобила напред или назад ста-
ва чрез превключвател, с който се ревер-
сира АД. 

Принципна електрическа схема на на-
чина на свързване на компонентите е по-
казана на фиг. 2. За свързване към висо-
коволтовата шина на батерията, консу-
маторите и зарядното устройство се из-
ползва бутон тотал-стоп, задействащ 
главен прекъсвач, предвидени са предпа-
зители и релета за защита от претоварва-
не и късо съединение. Комуникацията 
между отделните компоненти е по CAN 
шина.  

 

 
Фиг. 2. Принципна ел. схема на 

електромобила 
 
При конвертиране на автомобил с ва-

куумен усилвател на спирачките е задъл-
жително поставянето на електрическа 
помпа за заместване на разреждането, 
създавано оригинално от ДВГ. 

DC/DC конверторът понижава напре-
жението от батерията на електро-моби-

М,Nm 

n, rpm 

КПД, % 
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ла, за да се зарежда съществуващата ав-
томобилна батерия (12 V) и съответно да 
се захранва автомобилната електрическа 
инсталация.  От консуматорите, захран-
вани с напрежение 12 V, вентилацията 
включва вентилатора за циркулация на 
въздуха в купето и оригиналния вентила-
тор за охлаждане на радиатора на охла-
дителната система на ДВГ (поставя се 
така, че при нужда да охлажда контроле-
ра и асинхронния двигател). Включване-
то на вентилатора е автоматично от тем-
пературния датчик на АД при повишава-
не на температурата, а има възможност и 
за ръчно включване от водача. 

Управлението на мощността на АД от 
водача се извършва чрез педал- акселе-
ратор, който се свързва с аналоговия 
управляващ вход на контролера.  
 
ЕНЕРГИЕН АНАЛИЗ 

Необходимият въртящ момент на АД 
се намира от израза: 

   (6) 
 

където nд е честотата на въртене на 
двигателя, rpm: 

 

   (7) 
 

където i е предавателно число на 
трансмисията,nк е честота на въртене на 
задвижващите  колела,   rpm – определя 
се от скоростта  и обиколката на коле-
лото pk: 

 

   (8) 
 

   (9) 
 

където rк е радиус на колелото, m,    
d - диаметър на джантата, m, 
h - височина на гумата,  m, 
λ - коефициент  на  радиалната дефор-

мация  на гумата (от 0.8 до 0.9). 
 
Разходът на електроенергия за пробег 

от 100 km изминат път се изчислява по 
формулата: 

 
, kWh/100 km (10) 

където Рконс е консумираната мощност 
на електродвигателя,  kW: 

 

,    (11) 
 
ηд – к.п.д. на двигателя (съгл. фиг. 1); 

, h – времето за изминаване на раз-
стояние от 100 km със скорост V, km/h. 

 
Принципно АД с векторно управле-

ние не се нуждае от скоростна кутия, но 
запазването ѝ при конверсията позволява 
да се увеличи обхватът на въртящ мо-
мент и скорост на задвижващите колела. 
По този начин може да се използва дви-
гател с по-ниски мощност и въртящ мо-
мент при конвертирането, съответно с 
по-ниски маса, цена и разход на енергия. 
Със скоростната кутия може да се опти-
мизира и режимът на двигателя. 

Неизбежните топлинни загуби Рз в 
АД и контролера могат да се оползотво-
ряват за отопление на купето, когато вре-
мето е студено, чрез използване на част 
от оригиналната отоплителна система на 
автомобила. Въздухът от регулируемия 
вентилатор на отоплението вместо през 
отоплителното радиаторче, свързано с 
течната охладителна система на ДВГ, 
преминава за затопляне през контролера 
и електродвигателя.  

В Табл. 2 са показани изчисленията за 
въртящия момент М, честотата на върте-
не n, к.п.д., консумираната мощност 
Pконс, мощността на загубите на двигате-
ля Pз, специфичния разход на енергия E 
за 100 km изминат път на електромобила 
и пробега S с едно зареждане при скоро-
сти на движение от 10 km/h до 100 km/h 
с предавките от 1 до 5, за които не се 
превишават номиналните обороти или 
въртящ момент на двигателя, за минима-
лен (само водач) и максимален полезен 
товар на електромобила. Отделяната от 
контролера и АД топлинна мощност Pз е 
от около 0.250 kW при скорост на движе-
ние 10 km/h (което много рядко може да 
се случи) до 1.5-1.8 kW при скорост 100 
km/h. Голяма част от този мощностен 
диапазон ще бъде достатъчен за отопле-
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ние, а когато не е, ще спомага за израз-
ходване на по-малко енергия за отопле-
ние от батерията или поне ще е достатъ-
чен за премахване на конденза от стъкла-
та. 

Изчисленият пробег в Табл. 2 е пове-
че от 100 km и e получен при скорости 
не 50 или 60 km/h, а при 90 и даже 100 
km/h (само с водач). От друга страна, по-
ради реалното неравномерно движение, 
консумация от спомагателните устрой-
ства, намален  капацитет на батерията 
вследствие ниска температура или дегра-
дация на батерията с времето и др., реал-

ният пробег в много случаи може да не 
достига 100 km при 90 km/h, а и с по-го-
лям пробег електромобилът ще е по-пъл-
ноценен. За целта може да се постави ба-
терия с по-голям капацитет – в Табл. 3 са 
представени изчисления при използване 
на батерия 25 kWh (пробегът при 90 
km/h е над 170 km). За да не се превиша-
ва пълната маса на автомобила при из-
ползване на батерия с по-голям капаци-
тет, трябва да се намали полезният то-
вар. Данните за масата при двата вариан-
та на конвертиране са систематизирани в 
Табл. 4. 

 
Табл. 2. Изчисления за конвертиран електромобил Audi A2 (с батерия 15 kWh)

V, km/h    
предавка 

М,  Nm n,rpm К.п.д. Pконс, kW Pз, kW E, kWh/100km S, km 

водач пълен водач пълен водач пълен пълен водач пълен водач пълен 

10 

1 3.8 5.1 1041 0.5 0.5 0.8 1.1 0.6 8.2 11.0 182 136 
2 6.7 8.9 585 0.5 0.6 0.8 0.9 0.4 8.2 9.1 183 164 
3 11.0 14.8 355 0.6 0.7 0.7 0.8 0.2 6.8 7.8 220 191 
4 16.1 21.5 243 0.6 0.7 0.7 0.8 0.2 6.8 7.8 220 192 
5 20.4 27.3 192 0.6 0.7 0.7 0.8 0.2 6.8 7.8 220 191 

20 

1 4.0 5.3 2082 0.5 0.5 1.7 2.3 1.1 8.7 11.5 173 131 
2 7.0 9.3 1170 0.6 0.7 1.4 1.6 0.5 7.2 8.1 209 184 
3 11.6 15.4 709 0.72 0.75 1.2 1.5 0.4 6.0 7.6 250 197 
4 16.9 22.4 487 0.73 0.76 1.2 1.5 0.4 5.9 7.5 254 200 
5 21.5 28.4 385 0.7 0.75 1.2 1.5 0.4 6.2 7.6 243 197 

30 

1 4.3 5.6 3124 0.6 0.65 2.4 2.8 1.0 7.9 9.4 191 160 
2 7.7 9.9 1754 0.65 0.7 2.2 2.6 0.8 7.2 8.7 208 173 
3 12.6 16.4 1064 0.72 0.74 2.0 2.5 0.6 6.5 8.2 230 183 
4 18.4 23.8 730 0.74 0.76 1.9 2.4 0.6 6.3 8.0 237 188 
5 23.3 30.2 577 0.75 0.75 1.9 2.4 0.6 6.3 8.1 240 185 

40 

1 4.8 6.1 4165 0.7 0.7 3.0 3.8 1.1 7.5 9.5 200 158 
2 8.5 10.8 2339 0.7 0.72 3.0 3.7 1.0 7.4 9.2 202 164 
3 14.1 17.8 1418 0.78 0.8 2.7 3.3 0.7 6.7 8.3 224 182 
4 20.5 25.9 973 0.79 0.8 2.6 3.3 0.7 6.6 8.2 228 182 
5 25.9 32.8 769 0.76 0.76 2.7 3.5 0.8 6.9 8.7 218 172 

50 

1 5.4 6.7 5206 0.74 0.75 4.0 4.9 1.2 8.0 9.8 187 154 
2 9.6 11.9 2924 0.75 0.76 3.9 4.8 1.1 7.9 9.6 191 157 
3 15.9 19.6 1773 0.76 0.77 3.9 4.7 1.1 7.8 9.5 193 159 
4 23.1 28.6 1217 0.78 0.8 3.8 4.5 0.9 7.5 9.1 199 165 
5 29.3 36.2 962 0.79 0.8 3.7 4.6 0.9 7.5 9.1 201 165 

60 
2 11.0 13.2 3509 0.8 0.81 5.0 6.0 1.1 8.4 10.0 179 150 
3 18.1 21.9 2128 0.79 0.8 5.1 6.1 1.2 8.5 10.1 176 148 
4 26.4 31.8 1460 0.8 0.82 5.0 5.9 1.1 8.4 9.9 179 152 
5 33.4 40.3 1154 0.8 0.82 5.0 5.9 1.1 8.4 9.9 178 152 

70 
2 13.2 15.6 4094 0.86 0.87 6.6 7.7 1.0 9.4 11.0 160 136 
3 21.7 25.8 2482 0.81 0.83 7.0 8.1 1.4 10.0 11.6 151 130 
4 31.7 37.6 1703 0.82 0.83 6.9 8.1 1.4 9.8 11.5 153 130 
5 40.1 47.7 1346 0.81 0.83 7.0 8.1 1.4 10.0 11.6 150 130 

80 
2 15.7 18.4 4678 0.87 0.88 8.8 10.3 1.2 11.1 12.8 136 117 
3 25.9 30.4 2837 0.83 0.85 9.3 10.6 1.6 11.6 13.3 129 113 
4 37.8 44.3 1946 0.83 0.84 9.3 10.7 1.7 11.6 13.4 129 112 
2 18.2 21.1 5263 0.88 0.89 11.4 13.1 1.4 12.7 14.5 118 103 

90 
3 30.1 34.8 3191 0.88 0.89 11.4 13.1 1.4 12.7 14.5 118 103 
4 43.8 50.7 2190 0.86 0.87 11.7 13.4 1.7 13.0 14.8 116 101 
2 21.0 24.0 5848 0.89 0.89 14.4 16.5 1.8 14.4 16.5 104 91 

100 3 34.7 39.7 3546 0.9 0.9 14.3 16.4 1.6 14.3 16.4 105 92 
1 3.8 5.1 1041 0.5 0.5 0.8 1.1 0.6 8.2 11.0 182 136 
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Табл. 3. Изчисления за конвертиран електромобил Audi A2 (с батерия 25 kWh) 

V, km/h     
предавка 

М, Nm n, 
rpm 

К.п.д. Pконс, kW Pз, kW E, kWh/100 km S, km 

водач пълен водач пълен водач пълен пълен водач пълен водач пълен 

10 

1 4.0 5.1 1041 0.5 0.5 0.87 1.10 0.55 8.75 11.02 286 227 
2 7.1 8.9 585 0.5 0.6 0.87 0.91 0.37 8.70 9.13 287 274 
3 11.7 14.8 355 0.6 0.7 0.73 0.78 0.24 7.26 7.84 344 319 
4 17.1 21.5 243 0.6 0.7 0.72 0.78 0.23 7.25 7.83 345 319 
5 21.6 27.3 192 0.6 0.7 0.73 0.78 0.24 7.26 7.84 344 319 

20 

1 4.2 5.3 2082 0.5 0.5 1.84 2.29 1.15 9.20 11.47 272 218 
2 7.5 9.3 1170 0.6 0.7 1.53 1.63 0.49 7.63 8.15 328 307 
3 12.3 15.4 709 0.72 0.75 1.27 1.52 0.38 6.36 7.61 393 328 
4 18.0 22.4 487 0.73 0.76 1.25 1.50 0.36 6.27 7.50 399 333 
5 22.8 28.4 385 0.7 0.75 1.31 1.52 0.38 6.55 7.62 382 328 

30 

1 4.6 5.6 3124 0.6 0.65 2.49 2.82 0.99 8.29 9.40 302 266 
2 8.1 9.9 1754 0.65 0.7 2.28 2.60 0.78 7.61 8.68 329 288 
3 13.3 16.4 1064 0.72 0.74 2.06 2.47 0.64 6.88 8.22 364 304 
4 19.4 23.8 730 0.74 0.76 2.00 2.40 0.58 6.68 7.99 374 313 
5 24.6 30.2 577 0.75 0.75 1.98 2.43 0.61 6.61 8.11 378 308 

40 

1 5.0 6.1 4165 0.7 0.7 3.14 3.79 1.14 7.86 9.48 318 264 
2 8.9 10.8 2339 0.7 0.72 3.13 3.67 1.03 7.81 9.16 320 273 
3 14.8 17.8 1418 0.78 0.8 2.81 3.30 0.66 7.02 8.26 356 303 
4 21.5 25.9 973 0.79 0.8 2.77 3.30 0.66 6.92 8.25 361 303 
5 27.2 32.8 769 0.76 0.76 2.88 3.48 0.83 7.21 8.70 347 287 

50 

1 5.7 6.7 5206 0.74 0.75 4.18 4.88 1.22 8.36 9.76 299 256 
2 10.0 11.9 2924 0.75 0.76 4.10 4.79 1.15 8.20 9.58 305 261 
3 16.6 19.6 1773 0.76 0.77 4.05 4.73 1.09 8.10 9.46 309 264 
4 24.1 28.6 1217 0.78 0.8 3.94 4.55 0.91 7.88 9.10 317 275 
5 30.6 36.2 962 0.79 0.8 3.90 4.56 0.91 7.80 9.11 321 274 

60 
2 11.4 13.2 3509 0.8 0.81 5.23 6.00 1.14 8.72 10.00 287 250 
3 18.8 21.9 2128 0.79 0.8 5.30 6.09 1.22 8.84 10.14 283 246 
4 27.4 31.8 1460 0.8 0.82 5.23 5.93 1.07 8.72 9.88 287 253 
5 34.7 40.3 1154 0.8 0.82 5.24 5.94 1.07 8.74 9.90 286 253 

70 
2 13.6 15.6 4094 0.86 0.87 6.79 7.71 1.00 9.70 11.01 258 227 
3 22.5 25.8 2482 0.81 0.83 7.22 8.09 1.38 10.32 11.56 242 216 
4 32.8 37.6 1703 0.82 0.83 7.12 8.08 1.37 10.18 11.54 246 217 
5 41.5 47.7 1346 0.81 0.83 7.23 8.09 1.38 10.32 11.56 242 216 

80 
2 16.2 18.4 4678 0.87 0.88 9.13 10.26 1.23 11.41 12.82 219 195 
3 26.8 30.4 2837 0.83 0.85 9.58 10.63 1.59 11.98 13.29 209 188 
4 39.0 44.3 1946 0.83 0.84 9.57 10.74 1.72 11.96 13.43 209 186 

90 
2 18.8 21.1 5263 0.88 0.89 11.75 13.06 1.44 13.05 14.51 192 172 
3 31.0 34.8 3191 0.88 0.89 11.76 13.08 1.44 13.07 14.53 191 172 
4 45.1 50.7 2190 0.86 0.87 12.02 13.36 1.74 13.36 14.84 187 168 

100 2 21.6 24.0 5848 0.89 0.89 14.83 16.52 1.82 14.83 16.52 169 151 
3 35.6 39.7 3546 0.9 0.9 14.68 16.36 1.64 14.68 16.36 170 153 

 
Табл. 4. Варианти на конвертиране 

  маса,  kg Audi A2  батерия: 
15 kWh 25 kWh 

ав
то

мо
би

л 

пълна маса с товар 1245 1245 
товар 390 390 

автомобил 855 855 
ДВГ 115 115 

спомагателни 30 30 
резервоар 30 30 

оставащо купе 680 680 

ел
ек

тр
ом

об
ил

 

батерия 90 150 
електрически двигател 55 55 

спомагателни 30 30 
елeктромобил 855 915 
полезен товар 390 330 

пълна маса с товар 1245 1245 
 

Липсата на данни за някои предавки в 
Табл. 2 и Табл. 3 означава, че за  

 
конкретния случай има превишаване на 
максималната честота на въртене или но-
миналния въртящ момент на двигателя. 
Видно е, че при ниска скорост, съответ-
стваща на движение в градски условия 
(до около 50 km/h),  за реализиране на 
максимален пробег трябва да се предпо-
читат по-високите предавки (3, 4, 5). Над 
тази скорост разликата в пробега, полу-
чен при използване на различните пре-
давки, не е съществена. Поради преви-
шаване на номиналния въртящ момент 
на двигателя, продължителното движе-
ние на 5 и 4 предавка над скорости на 
движение съответно 70 и 90 km/h е не-
подходящо. Така предавките, които по-
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криват скоростния диапазон от 0 до 100 
km/h, са 2 и 3. 
 
ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

В доклада е предложена методика за 
конвертиране на автомобил в електриче-
ски. 

 

За избрания по икономически съобра-
жения модел Ауди А2 са определени 
изискванията към асинхронното задвиж-
ване, което ще замени ДВГ, избран е 
подходящ електро-двигател и апаратура 
за управление и защита. Проведен е ана-
лиз на енергийните показатели, изчислен 
е пробегът при различни предавки и ско-
рост на движение за два вида батерии. 
Изследванията могат да послужат за из-
бор на подходящ редуктор, който да за-
мени скоростната кутия, тъй като АД с 
векторно управление не се нуждае от 
нея, но запазването ѝ позволява да се 
увеличи обхватът на въртящ момент и 
скорост на задвижващите колела. От 
гледна точка на икономичността на из-
разходване на електрическа енергия на 
акумулаторната батерия и съответно 
удължаване пробега с едно зареждане на 
електромобила, намаляване на предава-
телното число от реализираното на 3 
предавка не е нужно.  Тя е много ефек-
тивна за равномерно движение по равен 
път. 

Методиката може да се използва при 
конвертиране на автомобили, като пред-
варително трябва да се проучат техните 
специфични особености, параметри и ха-
рактеристики. Важно е при избора на 
компоненти за електрозадвижване да се 

осигури висока надеждност при експлоа-
тация, повишена енергийна ефективност 
и съответствие с изискванията за 
електромагнитна съвместимост съгласно 
съвременните IEC стандарти. 
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