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1. 서 론

영구자석 동기전동기는 고효율, 고역률 및 고출력 밀
도 등의 장점으로 인하여 가전제품 및 산업계에서 속도
및 토크 제어용 전동기로 널리 사용되고 있다[1]-[3]. 영구
자석 동기전동기와 같은 교류 전동기를 제어하는 방법
으로는 스칼라 제어와 벡터 제어가 있다. 스칼라 제어는
평균 토크를 제어하는 방법으로 비교적 간단하게 구현
이 가능하지만 효율 및 성능이 떨어져 주로 정밀한 속
도 및 토크가 필요하지 않는 분야에서 사용된다. 벡터
제어는 자속과 토크를 독립적으로 제어하는 방법으로
주로 정밀한 속도 또는 토크 성능을 요구하는 분야에서
사용된다[4],[5]. 일반적으로 벡터 제어를 수행하기 위해

레졸버, 절대형 엔코더 혹은 홀 센서 등의 회전자 위치
검출 센서를 사용한다. 하지만 이러한 회전자 위치검출
센서를 사용하면 가격이 상승하고 시스템 부피가 커지
는 단점 등을 가지고 있어 회전자 위치검출 센서를 사
용하지 않는 센서리스 제어 알고리즘이 지속적으로 연
구되고 있다[1]-[3],[6]-[9].
영구자석 동기전동기의 센서리스 제어 알고리즘은 크

게 신호주입 제어 기법과 모델 기반 제어 기법으로 나
뉜다[6]-[9]. 신호 주입 기법은 돌극성을 갖는 매입형 영구
자석 동기전동기에 주로 사용되며 모든 속도 구간에서
안정적으로 회전자 위치를 검출할 수 있지만 추가적으
로 신호를 주입하기 때문에 소음이 발생하고 철손이 증
가하는 단점이 있다[6],[7]. 모델 기반 제어 기법은 전압
방정식으로부터 역기전력을 관측하여 회전자 위치 정보
를 추정하는 기법으로 추가적인 소음이나 손실이 없지
만 회전자 위치 정보를 얻기 위한 역기전력이 속도에
비례하므로 정지 및 저속 영역에서 회전자 위치 검출이
어려운 단점이 있다[8],[9]. 따라서 에어컨, 냉장고, 세탁기
등의 가전제품의 경우 저속 영역에서 회전자 위치검출
없이 개루프로 구동되는 전류-주파수 제어(I-F control)
를 사용하고 회전자 위치를 검출할 수 있는 충분한 속
도가 되면 확장 역기전력 기반의 센서리스 제어로 전환

영구자석동기전동기의 부하추정을 통한 센서리스
전환 알고리즘

김동현1, 조관열✝, 김학원1

Sensorless Transition Algorithm of PM Synchronous Motor
by Load Torque Estimation

Dong-Hyun Kim1, Kwan-Yuhl Cho✝, and Hag-Wone Kim1

Abstract

Permanent magnet synchronous motors are mainly used in the traction of electric vehicle and home
application products including air-conditioners and refrigerators. For sensorless control without rotor position
sensors, I-F control is applied for initial starting at low speeds, and mode is changed to sensorless control
when the rotor speed is sufficiently accelerated for estimating rotor position. When the mode is changed to the
sensorless control from the open-loop starting, the initial integral value of the speed controller should be
considered by load condition; otherwise, the transition to sensorless control may fail. The sensorless transfer
algorithm of PM synchronous motor based on load condition for smooth transition is proposed. The performance
of the proposed sensorless transfer algorithm was verified by experiments.

Key words: PMSM, I-F control, Extended EMF sensorless control

Paper number: TKPE-2021-26-5-6
Print ISSN: 1229-2214 Online ISSN: 2288-6281

✝ Corresponding author: kycho@ut.ac.kr, Dept. of Electronic
Engineering, Korea Nat'l University of Transportation,
Korea
Tel: +82-43-841-5329 Fax: +82-43-841-5320
1 Dept. of Electronic Engineering, Korea Nat’l University of
Transportation, Korea
Manuscript received Jan. 31, 2021; revised Mar. 3, 2021;
accepted Apr. 20, 2021

   ─ 본 논문은 2020년 추계학술대회 우수추천논문임



350 영구자석동기전동기의 부하추정을 통한 센서리스 전환 알고리즘

하는 방법을 주로 사용한다[10]-[12]. [11]에서는 전류 주파
수 제어에서 확장 역기전력 기반 센서리스 제어로 전환
시 생기는 회전자 위치의 불연속성을 해결하기 위해 위
치 명령과 추정 위치를 결합한 가중치 방법을 사용하고
시지연 필터링을 통해 전환하는 알고리즘을 제안하였다.
그러나 에어컨, 냉장고용 압축기의 경우 입토출 압이 평
형되지 않은 상태에서 재기동할 경우 모터에 걸리는 부
하는 입토출 압차에 따라 다양하게 나타나며 개루프 전
류-주파수 제어에서 폐루프 센서리스 제어로 전환 시
이를 고려하지 않을 경우 전환 구간에서 속도 오버슈트
가 크게 발생하거나 탈조 현상이 발생할 수 있다.
본 논문에서는 매입형 영구자석 동기전동기의 개루프

전류-주파수 제어에서 폐루프 센서리스 제어로 전환 시
신뢰성을 높이기 위하여 확장 역기전력 센서리스 제어
를 통해 추정한 회전자 위치 정보와 상전류로부터 모터
의 토크를 계산하고 센서리스 전환 시 모터의 토크를
속도제어기의 적분기에 보상하는 알고리즘을 제안한다.
제안된 센서리스 전환 알고리즘은 에어컨 압축기용 매
입형 영구자석 동기전동기를 이용한 실험을 통해 검증
하였다.

2. 센서리스 전환 알고리즘

2.1 전류-주파수 제어[11]

전류-주파수 제어(I-F control)는 모델 기반의 센서리
스 제어 기법을 사용하기 위해 회전자 위치를 추정하기
어려운 저속 구간에서 전동기의 초기 구동을 위해 사용
된다. I-F 제어는 전압-주파수 제어(V-F control)에 비
해 속도 특성이 우수하고 전류 제어기를 사용하여 과도
구간에서 과전류를 억제하는 장점을 가진다. I-F 제어는
전류 크기 명령을 정격 전류로 설정하여 전 구간의 부
하 조건에서 기동 가능하도록 하고 속도 명령을 점진적
으로 증가시켜 회전자가 속도 명령을 추종하여 회전하
도록 한다. 그림 1은 I-F 제어를 사용한 초기 기동 알고
리즘의 한 예를 나타낸다.
초기 기동 알고리즘은 4가지 단계로 구성된다. 먼저

전동기의 초기 위치를 기동하기 위한 임의의 위치에 정
렬시킨 후 I-F 제어 방법에 의해 속도 명령을 점진적으
로 증가시키며 개루프 제어를 수행한다. 이후 회전자 위
치를 추정하기 위한 충분한 속도가 되면 확장 역기전력
기반 센서리스 제어로 전환하여 폐루프 제어를 수행한다.
I-F 제어 시 초기에 부하 상태를 알 수 없으므로 전

부하 영역에서 기동할 수 있도록 전류 명령을 정격 전
류의 크기로 설정하고 식 (1)과 같이 회전 좌표계의 값
으로 설정한다.


  


 

(1)

Fig. 1. Start-up algorithm.

Fig. 2. Real & estimated dq axis.

따라서 전류 제어기에 피드백되는 전류 또한 회전 좌
표계로 변환되어야 한다. 피드백 전류는 션트(Shunt) 저
항으로 계측된 상전류를 위치 명령으로 좌표 변환하며
좌표 변환에 사용되는 회전자 위치 명령은 식 (2)와 같
이 속도 명령을 적분하여 사용한다.


 

 (2)

2.2 확장 역기전력 기반 센서리스 제어[9]

확장 역기전력 기반 센서리스 제어는 영구자석 동기
전동기에 인가되는 전압과 3상 권선에 흐르는 전류로부
터 역기전력을 관측하여 회전자 위치를 추정하는 제어
방법이다. 역기전력은 모터의 속도에 비례하기 때문에
정지 및 저속 구간에서 회전자 위치 추정이 어려우므로
I-F 제어로 가속한 후 일정 속도 이상에서 센서리스 제
어로 전환한다. 확장 역기전력 기반 센서리스 제어는 회
전자 속도 및 위치 추정을 위해 다음과 같이 구성된다.
먼저 3상 전압 지령과 측정 전류를 추정된 회전자 위치
를 통해 축 추정 좌표계로 변환한다. 그리고 수학적
모델을 이용하여 추정된 축 역기전력을 아크탄젠트
연산하여 위치 오차를 구하고 위상고정 루프(PLL)를 통
해 영으로 수렴하게 하여 추정 속도와 위치를 검출한다.
여기서 위치 오차는 그림 2에 나타난 바와 같이 실제
회전자 위치와 추정 위치의 차이를 나타낸다.
영구자석 동기전동기의 축 전압 방정식과 역기전력

은 각각 식 (3)과 식 (4)로 나타낼 수 있다.
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Fig. 3. Block diagram of extended EMF estimator.

Fig. 4. Phase lock loop speed and position estimator.

식 (4)에서 속도 오차와 위치 오차가 작다고 가정하면
역기전력의 두 번째 항은 소거되어 로부터 를 구
할 수 있다. 는 식 (3)으로부터 식 (5)로 나타낼 수
있으며, 이를 이용한 확장 역기전력 추정기의 블록도를
그림 3에 나타내었다

  

  

(5)

여기서 축 전압은 전압 명령을 사용하고 축 전류
는 션트 저항으로 계측된 전류값을 회전자 추정 위치로
dq 변환하여 사용한다. 따라서 추정 위치 오차는 식 (5)
의 실제 축 역기전력을 저역 통과 필터링하여 얻은
추정 축 역기전력을 아크탄젠트 연산하여 식 (6)과 같
이 나타낼 수 있다.

∆ tan

 (6)

그림 4는 위상 고정 루프(PLL)를 이용한 속도 및 위
치 추정기를 나타낸다. 추정된 회전자 위치 오차는 위상
고정 루프를 통해 영으로 수렴하도록 한다. 회전자의 추
정 속도는 속도 제어기에 사용되므로 식 (7)과 같이 저
역통과필터로 필터링하고 추정 위치는 추정 속도를 적
분하여 구할 수 있다.

 





∆

 



(7)

Fig. 5. Block diagram of sensorless transfer algorithm.

(a) Light load condition (b) Heavy load condition

Fig. 6. Current vector and load angle (open loop control).

2.3 제안된 센서리스 전환 알고리즘
I-F 제어 구간에서는 속도 제어기가 사용되지 않고

센서리스 제어로 전환 시 속도 제어기가 동작하게 되므
로 속도 제어기의 초기 적분값이 중요한 의미를 갖는다.
즉 센서리스 전환 구간에서 부하의 크기에 따른 속도
제어기의 적분값을 적절히 보상해주어야 매끄러운 전환
이 가능하다. 속도 제어기의 적분값은 토크의 크기이므
로 I-F 제어 구간에서 부하의 크기에 맞는 토크값을 추
정하여 센서리스 전환 시점에 보상하며 보상하기 위한
토크는 다음과 같이 추정한다. 먼저 I-F 제어 기반인 회
전자 위치 명령 

과 확장 역기전력 기반 센서리스 제

어로 추정한 회전자 위치 의 차이인 부하각을 추정하

고, 추정한 부하각과 I-F 제어기의 전류 명령으로부터
보상할 토크를 계산한다.
그림 5는 제안된 센서리스 전환 알고리즘의 블록도를

나타낸다. I-F 제어 구간에서 전류 제어기의 피드백에
사용되는 전류는 속도 명령을 적분한 위치 명령 

에

의해 좌표 변환되므로 실제 회전자 위치 기반의 축
전류와는 다르게 나타난다. 부하가 작을 경우 그림 6(a)
에 나타난 바와 같이 전류벡터가 인가되는 회전자 위치
명령 

 기반 축과 실제 회전자 자속이 존재하는 축

과의 차이인 부하각이 작게 나타난다. 따라서 I-F 제어
시 축에 동기된 전류벡터를 인가할 경우 실제 회전자
위치 기반의 축 전류는 작게 나타나므로 부하가 작은
것을 알 수 있다. 반면 그림 6(b)와 같이 부하가 큰 경
우 축과 축과의 차이인 부하각은 크게 나타나고,
I-F 제어 시 축에만 존재하는 전류벡터는 실제 회전자
위치 기반에서는 축 전류도 크게 나타나므로 부하가
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(a) Open loop control (b) Closed loop control

Fig. 7. Current vector and load angle.

크다는 것을 알 수 있다. 결론적으로 실제 회전자의 자
속 위치, 즉 d축은 I-F 제어시 위치 명령 기반으로 인가
되는 전류벡터에 대해 부하각만큼 위상 지연된 상태로
회전함을 알 수 있다. 부하각은 위치 명령과 회전자 자
속이 위치한 축이 이르는 각으로 정의했으므로, 확장
역기전력 추정기를 통해 회전자 위치가 정확히 추정되
었다고 가정하면 부하각은 식 (8)와 같이 나타낼 수 있다.

 
 (8)

실제 회전자 위치로 변환된 축 전류는 전류 명령과
부하각으로부터 식 (9)과 같이 나타낼 수 있다.

  
cos

sin

  
sin

cos

(9)

위 식을 통해 최종적으로 전환 구간에서 속도 제어기
의 적분값에 보상할 토크는 식 (10)와 같이 구할 수 있
다.




  (10)

I-F 제어에서 센서리스 제어로 전환 시 센서리스 제
어 모드의 초기 전류벡터는 식 (10)을 통해 추정된 토크
값을 토크 상수로 나누어 구한 전류벡터의 크기와
MTPA(Maximum torque per ampere) 운전을 위한 진
상각(Lead angle)으로부터  전류 명령을 계산하여 센
서리스 제어를 수행하게 된다. I-F 제어와 센서리스 제
어 시 각각의 실제 축 전류는 그림 7과 같이 다르게
나타난다. I-F 제어 구간의 축 전류는 모두 양의 값을
가지므로 음의 릴럭턴스 토크를 나타내고 부하토크보다
더 큰 마그네틱 토크를 발생해야 하므로 효율이 나쁘게
운전됨을 알 수 있다. 반면 폐루프 센서리스 제어 시 음
의 d축 전류를 인가함으로써 릴럭턴스 토크도 양의 값
을 갖게 하여 전체 전류벡터의 크기를 작게 할 수 있으
므로 효율적으로 운전됨을 알 수 있다. 따라서 I-F 제어
에서 센서리스 제어로 전환 시 축 전류는 양의 값에서
음의 값으로 바뀌게 되고 축 전류는 전 부하 구간에서
항상 줄어들게 된다.

(a) Motor setup

(b) Control board

Fig. 8. Experimental setup.

Parameter Symbol Value Unit

Phase resistance  0.2 

d-axis inductance  3.37 

q-axis inductance  5.81 

Number of poles  6

EMF constant  0.157 

Rated speed  3,780 

Rated torque  9.4 

Switching frequency  5 

TABLE I
IPMSM PARAMETERS

3. 실험 결과

본 논문에서 제안한 알고리즘을 검증하기 위해 에어
컨 실외기용 매입형 영구자석 동기전동기를 이용하여
실험을 진행하였으며 그림 8에 실험 세트를 나타내었다.
제어 보드는 전원부와 제어부로 구성되며 제어부의
MCU는 TMS320F2806를 사용하였다. 시험용 매입형 영
구자석 동기전동기는 속도제어 알고리즘을 검증하기 위
하여 다이나모 부하인 유도 전동기는 토크를 제어하여
일정 부하가 걸리도록 구성하였다. 영구자석 동기전동기
의 상수는 표 1과 같이 돌극 성분이 존재하는 IPM
(Interior PM) 타입이며 전류는 2상 션트(Shunt) 저항으
로 계측하여 사용된다.
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(a) 20% load

(b) 50% load

(c) 80% load

Fig. 9. Current command and feedback current.

그림 9는 부하가 정격부하의 20%, 50%, 80% 일 때
I-F 제어 구간과 센서리스 제어 구간에서의 전류 명령
과 피드백 전류를 나타낸다. 여기서 

 는 dq축 전류 명

령을 나타내고 은 전류 제어기에 피드백되는 전류

를 나타낸다. 피드백 전류는 션트 저항으로 계측된 상전
류를 회전자 위치로 좌표 변환되며, I-F 제어 구간에서
는 위치 명령이 사용되고 센서리스 제어 구간에서는 추
정 위치가 사용된다. 전류 명령의 크기는 모든 부하에서
센서리스 전환이 가능하기 위해 정격전류인 20A로 설정
하였다. I-F 제어 구간에서 축에 전류 명령을 인가하
고 속도를 점진적으로 증가시켜 일정 속도 이상에서 센
서리스 제어로 전환된다. 피드백 전류는 전류 제어기에
피드백되는 전류를 의미하며 I-F 제어 구간에서는 션트
저항으로부터 계측된 3상 전류를 위치 명령으로 좌표
변환한 전류를 사용하고, 센서리스 제어 구간에서는 확
장 역기전력 기반 위치 추정기를 통해 추정된 회전자
위치를 사용하여 좌표 변환된 전류를 사용한다. I-F

(a) 20% load

(b) 50% load

(c) 80% load

Fig. 10. Current command and estimated current.

제어 구간에서 피드백 전류가 전류 명령을 다양한 부하
구간에서 잘 추종하고 있음을 확인할 수 있다.
센서리스 전환 이후 센서리스 제어 구간에서는 부하
의 크기가 커짐에 따라 축 전류 명령은 음의 방향으로
커지게 되고, 축 전류 명령은 양의 방향으로 커지게 된
다. 센서리스 제어 영역에서 추정 회전자 위치로 변환된
dq 전류는 MTPA 운전을 위한 전류 명령을 잘 추종하
므로 MTPA 제어가 잘 수행되는 것을 확인할 수 있다.
그림 10은 부하가 정격부하의 20%, 50%, 80%일 때
I-F 제어 구간과 센서리스 제어 구간에서의 전류 명령
과 회전자 추정 위치 기반의 추정 전류를 나타낸다.
축 전류는 부하의 크기가 커질수록 전류 명령에 부하
각만큼 지연되어 회전하게 되므로 I-F 제어 구간에서
추정된 축 전류를 통해 부하의 상태를 알 수 있다.
I-F 제어 구간에서 축 전류는 부하가 작을수록 크게
나타나고 축 전류는 부하가 클수록 크게 나타나는 것
을 확인할 수 있다.
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(a) 20% load

(b) 50% load

(c) 80% load

Fig. 11. Estimated torque.

그림 11은 전환 구간에서 보상할 추정된 토크값을 나
타낸다. 션트 저항으로 계측된 3상 전류와 추정 위치를
통해 마크네틱 토크와 릴럭턴스 토크 그리고 전체 구동
토크를 다양한 부하 구간에서 추정하였다. I-F 제어 구
간에서 마그네틱 토크는 양의 값으로 더 크게 나타나고
릴럭턴스 토크는 음의 값으로 나타난다. 부하의 크기가
커질수록 마그네틱 토크가 커지고 릴럭턴스 토크는 음
의 방향으로 커지는 것을 확인할 수 있다. 추정된 토크
는 전환 구간에 보상되며 센서리스 제어 구간의 토크와
비교하였을 때 다양한 부하 구간에서 적절히 보상되고
있음을 확인할 수 있다.
그림 12는 부하의 크기가 고려되지 않은 기존의 센서

리스 전환 알고리즘의 속도 명령과 실제 속도 그리고 

상 전류를 나타낸다. 속도 명령과 실제 속도를 통해 센
서리스 제어로 전환 시 속도 특성에 대해 확인할 수 있
고 상 전류를 통해 부하의 크기를 확인할 수 있다. 부
하토크가 걸려 있는 상황에서 센서리스 제어로 전환 시
속도 제어기의 적분값에 부하토크가 고려되지 않으므로

(a) 20% load

(b) 50% load

(c) 80% load

Fig. 12. Speed reference and real speed (conventional
method).

전 부하 조건에서 회전자 속도에 언더슈트가 발생하게 된
다. 정격 토크의 20% 부하에서는 전환 시 약 90[rpm]의
속도 언더슈트, 50% 부하에서는 약 380[rpm]의 속도 언
더슈트, 80% 부하에서는 약 660[rpm]의 속도 언더슈트
가 발생하는 것을 확인할 수 있다. 전 부하 구간에서 큰
폭의 속도 언더슈트가 발생하게 되어 센서리스 제어로
전환 시 소음이 발생하며 센서리스 전환에 실패할 확률
이 높아지게 된다. I-F 제어에서 센서리스 벡터 제어로
전환 시 부하를 고려하지 않을 경우 속도 언더슈트가
크게 발생하므로 안정적인 전환을 위해서는 속도 제어
기 대역폭을 증가시킬 필요가 있지만, 속도 제어기는 가
장 바깥쪽에 위치하여 비교적 작은 대역폭을 가져야 하
므로 속도 제어기 대역폭 설계 시 제한이 생기게 된다.
또한 스위칭 손실이 문제가 되는 응용 분야의 경우 스
위칭 주파수를 더 낮게 설계해야 할 필요가 있다. 이 경
우 스위칭 주파수를 낮게 설정함으로써 속도 제어기의
대역폭이 낮아질 경우 큰 부하가 걸릴 때 센서리스 전
환 구간에서 탈조할 가능성이 커지게 된다.
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(a) 20% load

(b) 50% load

(c) 80% load

Fig. 13. Speed reference and real speed (proposed method).

그림 13은 부하의 크기가 고려된 제안하는 센서리스
전환 알고리즘의 속도 명령과 실제 속도 그리고 상 전
류를 나타낸다. 기존의 센서리스 전환 알고리즘과 동일
한 조건에서 비교하였다. 먼저 회전자를 임의의 위치에
강제 정렬시키고 I-F 제어를 통해 속도를 점진적으로
증가시켰다. 속도 명령은 900[rpm]까지 증가시켰으며
800[rpm]에서 센서리스 제어로 전환하였다. 정격 토크의
20% 부하에서는 전환 시 약 40[rpm], 50% 부하에서는
약 30[rpm]의 속도 오버슈트가 발생하였고 80% 부하에
서는 약 50[rpm]의 속도 언더슈트가 발생하는 것을 확
인하였다. 기존 방법에 비해 전환 시 속도 오버슈트나
언더슈트가 크게 줄어듦을 알 수 있다. 그럼에도 불구하
고 전환 시 나타나는 작은 양의 속도 오버슈트는 속도
제어기의 적분기에 보상되는 보상토크의 오차와 속도가
증가하는 구간에서 센서리스 제어로 전환함으로써 발생
하는 회전자 추정위치의 오차에 의한 것으로 판단된다.
그러나 전 부하 구간에서 속도 오버슈트는 전환 시 속
도 800[rpm]의 6% 이내로 나타나고 매끄럽게 전환됨을
알 수 있다.

4. 결 론

본 논문에서는 매입형 영구자석 동기전동기의 I-F 제
어에서 센서리스 제어로 전환 시 다양한 부하 조건에서
매끄럽게 전환하기 위하여 마그네틱 토크와 릴럭턴스
토크 성분을 모두 포함하는 토크값을 추정하여 속도 제
어기의 적분기에 보상하는 방법에 대해 제안하였다. 먼
저 I-F 제어와 확장 역기전력 기반 센서리스 제어 특성
을 검토하였다. 그리고 I-F 제어 구간에서 추정한 회전
자 위치와 전류로부터 부하각을 추정하고 모드 전환 시
의 토크 크기를 속도 제어기의 초기값으로 보상하였다.
I-F 제어 구간과 센서리스 제어 구간에서의 추정 토크
값을 비교하여 센서리스 전환 시 토크가 적절히 보상되
었음을 확인하였고 기존의 센서리스 전환 알고리즘과
비교하여 전 부하 구간에서 속도 오버슈트가 줄어듦을
실험을 통해 검증하였다.

본 연구는 2021년도 산업통상자원부의 재원으로
한국에너지기술평가원(KETEP)의 에너지인력양성사
업으로 지원받아 수행한 인력양성 성과입니다. (No.
20184030202270)
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