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Résumeé

Cette étude s’intéresse principalement aux avantages que peut offrir une architecture
d’une traction ferroviaire électrique asynchrone répartie. Ceci est obtenu a travers les de-
grés de liberté additionnels qu’elle apporte, d’'une part, par la commande des systémes
multi-convertisseurs /multi-machines la constituant, d’autre part, par I’exploitation de la
redondance structurelle qu’elle offre naturellement. L’objectif principal qu’on cherche a
atteindre au travers de ces deux aspects, commande et redondance structurelle, permet
d’assurer la continuité de service de la chaine de traction répartie en présence de diffé-
rentes perturbations. Cette étude nous aménera a la conception d’un organe décisionnel
qui apporte les adaptations, les reconfigurations de commandes voire d’observateurs néces-
saires pour maintenir le bon fonctionnement du systéme en modes nominal et perturbé.
L’analyse des différentes structures de commandes coopératives d’un systéme biondu-
leur /bimoteur nous a conduit a I’évolution de la Commande Moyenne Différentielle pour
proposer une stratégie d’anti-patinage. Les différentes stratégies ainsi proposées ont été
validées expérimentalement sur une plate-forme émulant la charge mécanique d'un bogie
de traction composé d’un systéme bionduleur /bimoteur.

Mots clefs Traction électrique, Systéme Multi-onduleur/Multi-machine, Com-
mandes coopératives, Continuité de service, Perte d’adhérence, Broutement, Défaut de
capteur, Organe décisionnel.

Abstract

This study focuses on the benefits that can be induced by a Distributed Induction
Machine Railway Traction. This is obtained through the additional degrees of freedom it
provides, on the one hand across the cooperative controls of the multi-converter /multi-
machine systems which constitute the distributed traction and on the other hand by
exploiting the Natural Structural Redundancy available in this system. The main ob-
jective we want to reach through these two aspects, cooperative controls and structural
redundancy, is to ensure service continuity of the distributed railway traction. This study
leads to design a supervising automaton which allows ensuring service continuity of the
studied system in the case of external disturbances by making the necessary adjustments
and drive control commutation. The analysis of cooperative controls leads to the impro-
vement of the Average Differential Control and to propose a new anti-slip strategy. The
structure redundancy advantage of a multi-converter/multi-machine system is used in
order to compensate the speed sensor fault. Finally, the different strategies which have
been proposed are experimentally validated on a test bench that emulates a traction bogie
composed by a dual-inverter/dual-motor system.

Keywords Railway Traction, Multi-converter /Multi-machine System, Cooperative
Controls, Continuity of Service, Loss of Adherence, Stick-Slip Perturbations, Sensor Fault,
Supervising Automaton.
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Introduction générale

Les progrés faits et les perspectives envisagées dans les différents domaines du gé-
nie électrique et de 'automatique présagent une évolution fulgurante dans le secteur des
transports, plus particuliérement dans la traction ferroviaire électrique. En plus des défies
technologiques auxquels le secteur de la traction électrique, en tant que systéme embar-
qué est confronté, 'amélioration des performances, de la fiabilité et de la disponibilité
des systémes est 1'une des préoccupations les plus importantes des concepteurs et des
exploitants. Dans la propulsion ferroviaire électrique, pour répondre a ces exigences, le
secteur s’oriente de plus en plus vers une architecture de la traction répartie qui permet
d’avoir plus de degrés de liberté vis-a-vis des perturbations et des défaillances susceptibles
d’affecter le systéme.

Dans les travaux effectués dans cette thése, on s’intéresse principalement aux avan-
tages que peut amener une traction ferroviaire électrique asynchrone répartie a travers les
degrés de liberté additionnels qu’elle apporte sur la méthodologie de la commande des sys-
témes multi-convertisseurs/multi-machines équipés de charges liées. L’objectif principal
est d’assurer la continuité de service ou un meilleur fonctionnement possible du systéme
en présence de certaines défaillances ou perturbations externes telles que la perte d’adhé-
rence, le broutement ou la perte de capteurs mécaniques. La tolérance aux défauts de
capteur mécanique des stratégies de commande adoptées sera abordée, d'une part par
I'introduction de commande sans capteur (redondance analytique) et d’autre part par
I'exploitation de la redondance structurelle qu’offre naturellement la traction répartie (re-
dondance structurelle naturelle). Cette étude nous aménera a la conception d’un organe
décisionnel qui apportera les adaptations, les reconfigurations de commandes et voire d’ob-
servateurs nécessaires pour maintenir la continuité de service du systéme fonctionnant en
mode dégradé.

Le premier chapitre est dédié a I'état de 'art de la traction électrique. L’évolution
technologique effectuée dans ce domaine, plus particuliérement sur ’électrification des
lignes, les moteurs de traction et I’électronique de puissance est ainsi exposée. Les diffé-
rentes structures du point de vue d’ensemble convertisseurs/moteurs qu’on peut trouver
que ce soit dans une architecture de traction concentrée ou répartie sont présentées avant
d’introduire les différentes perturbations et défaillances qui peuvent les affectées.

Dans le deuxiéme chapitre "Modélisation et commande d’une chaine de traction élec-
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trique asynchrone", la modélisation en vu d’une commande du systéme est faite. Ainsi
nous présentons les différentes parties constituant la chaine de traction asynchrone. Nous
nous focalisons principalement sur la commande d’un ensemble "onduleur/moteur asyn-
chrone", en retenant une stratégie de controle bien connue, a savoir le controle vectoriel a
flux rotorique orienté. La commande rapprochée de I'onduleur de tension & deux niveaux
est également exposée. Il est & noter que les différentes structures de commande adoptées
pour les systémes "multi-onduleurs/multi-moteurs" présentées par la suite se basent sur
ce controle vectoriel. La partie mécanique permettant la transmission de 'effort de trac-
tion a aussi été introduite et sa modélisation simplifiée est prise comme référence pour
la conception d’'un émulateur d’'un bogie de traction. L’émulation d’'un couple de charge
fait partie intégrale de cette étude, dans la mesure o dans un laboratoire académique,
il n’est pas toujours possible de retrouver les conditions de fonctionnement du systéme.
Cette émulation permettra par la suite une validation expérimentale des stratégies de

commande proposées.

Le troisiéme chapitre s’intéresse a la commande des systémes multi-convertisseurs/multi-
machines utilisés dans la traction ferroviaire. Les différentes structures de commande pos-
sibles, coopératives pondérées ou moyennes différentielles, sont exposées. Par rapport a la
commande moyenne différentielle déja étudiée, celle présentée dans cette étude a été modi-
fiée afin de contribuer d’une facon plus efficace a la problématique de la perte d’adhérence.
Le comportement du systéme avec ces différentes structures de commande est analysé
d’abord dans le cas du fonctionnement nominal, sans perturbation, et ces performances
sont examinées en présence de perturbations mécaniques telles que la perte d’adhérence
et le broutement. Ces perturbations ont une grande influence sur le comportement du
systéme. Ces conditions de travail doivent étre étudiées car elles sont caractérisées par un

fort couplage électromécanique entre les différentes unités de traction.

La problématique de la continuité de service d’une chaine de traction répartie est
introduite au quatriéme chapitre. Dans le cas des perturbations externes, les différentes
structures de commande possibles seront mises a contribution pour assurer un fonction-
nement satisfaisant du systéme. En définitive, nous cherchons une commande tolérant
les perturbations et/ou défauts, améliorant la fiabilité fonctionnelle de ce systéme. Un
organe décisionnel a été développé. Il permet d’assurer les différentes reconfigurations de
la commande, adaptées a la perturbation agissant sur le systéme et modifiants ses carac-
téristiques. Dans le cas des défauts de capteur mécanique, différentes méthodes basées
sur des estimateurs et observateurs partiels introduisant une redondance analytique sont
comparées par rapport a la redondance structurelle naturelle qu’offre la traction répartie.
Les compatibilités et Defficacité de ces méthodologies et leurs actions en présence des

perturbations mécaniques ont été examinées.

Le cinquiéme et dernier chapitre "De la simulation a 'implémentation temps réel des

algorithmes de contréle" présente le banc expérimental développé au cours de cette thése




Introduction générale

afin de valider les différentes structures de commande. Il s’agit d’'un modéle réduit d'un
bogie de train. Le couplage mécanique "présence du rail" sera reconstitué par I’émulateur
de couple de charge. La méthodologie qui nous a permis de tracer la feuille de route entre
la simulation fine du systéme a I'expérimentation avec les commandes implémentées sur
la plate-forme expérimentale est aussi exposée dans cette partie.

Enfin, le travail effectué dans cette thése est synthétisé dans la conclusion et les pers-

pectives et les évolutions & apporter a cette contribution concluent ce mémoire.







Chapitre 1

Etat de l'art

1.1 Introduction

La traction ferroviaire électrique n’a cessé d’évoluer depuis ses débuts a la fin du
X1X¢ siécle. Les progres faits et les perspectives envisagées dans les différents domaines
en relation avec la traction électrique présagent un intérét croissant pour ce mode de
transport. Ceci est fortement lié aux changements rapides et aux préoccupations de la
société ou les besoins et les exigences en termes de mobilité, de performance, de sécurité
et de confort sont grandissants et font face aux enjeux économiques et environnementaux
en termes d’efficacité énergétique et de pollution. Le secteur des transports est I'un des
principaux contributeurs a la pollution atmosphérique et aux émissions de gaz a effet
de serre. En 2009 les transports dans I'EU-27 représentent 25% des émissions de gaz a
effet de serre (Source Agence Européenne pour I’Environnement EEA), ce qui donne un

avantage considérable a la traction électrique qui est I'un des modes de transport les moins
émetteurs de CO, (fig. 1.1).

Avant d’entreprendre les travaux effectués au cours de la thése, ce chapitre est consacré
a l'état de I'art de la traction électrique ou les évolutions technologiques et tendances
sont présentées avant d’introduire la traction électrique répartie et les défaillances et
perturbations qui peuvent affecter un tel systéme.

120
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FIGURE 1.1 — Estimation des émissions spécifiques de C'O5 des différents modes de trans-
port de passagers et de fret en 1995 et 2010 (Source : EEA)
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1.2 Evolution technologique dans la traction ferroviaire
électrique

Le développement de la traction ferroviaire dans les différents aspects qu’on peut
considérer, performance, fiabilité, et sécurité est le fruit des évolutions technologiques
dans les différents éléments la constituants, du changement successif dans ’électrifica-
tion des lignes, de I'apparition de 'électronique embarquée en passant par les avancées
considérables faites sur les moteurs de traction et 1’électronique de puissance. Plusieurs
ouvrages et articles ont été consacrés a cette évolution [All 08, Deb 10, Lac 01, Lac 05,
Duf 03,Smi 01, Bat 09, Lee 10,Kos 10, Mer 10,Uzu 11|. Dans ce qui suit, un apergu sur les
progreés effectués et les futures tendances dans 1’électrification des lignes d’alimentation,
des moteurs de traction et de I’électronique de puissance sera donné.

1.2.1 Electrification

Tous au long de I'évolution progressive de la traction ferroviaire électrique et de son
expansion a travers le monde, différents types de réseaux d’électrification des chemins

Tension Fréquence Application Pays
Réseaux urbains avec | Utilisés dans la plupart des
600,750V DC 3' rail pour ’alimenta- | pays pour ’les tramways,
tion trolleys et métros

Généralement utilisés en
Réseaux urbains, ré- | grande traction, Australie,
15KV DC gionales et interurbains | Egypte, Europe, Inde, In-
avec caténaire donésie, Japon, Nouvelle-
Zélande, USA

Algérie, Brésil, Chili, Eu-

3KV DC Réseaux interurbains rope, Inde, Maroc, Afrique
du sud, CEI
Standard en Allemagne,

15KV 16.7Hz Réseaux interurbains Autri?he, Norvege, Suéde
et Suisse

20KV 50Hz Réseaux interurbains Est du Japon

20KV 60Hz Réseaux interurbains Ouest du Japon

Australie, Chine, Corée, Fu-
rope (France 62% du ré-
seau), Inde, Iran, Ouest du

25kV 50Hz Réseaux interurbains Japon, Malaisie, Pakistan,
Afrique du sud, Turquie,
CEI, Zaire, Zimbabwe
Réseaux interurbains Costa Rica, Ouest de Ja-
25kV 60Hz pon, Talwan, USA

Tableau 1.1 — Electrification des réseaux ferroviaires dans le monde
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de fer ont été développés et exploités. Les changements se sont faits au fur a mesure
des progres dans le domaine de I'électrotechnique. Le tableau 1.1 résume les différentes
tensions et fréquences principales utilisées pour la traction dans le monde. Le premier
réseau utilisé était en courant continu, ceci est essentiellement dii aux moteurs utilisés au
début de la traction électrique. La basse tension a courant continu (600 ou 750V") s’est
alors imposée pour les transports urbains ou suburbains (métro, tramway et trolleybus).
Pour la grande traction, deux tendances ont été adoptées, a savoir la basse tension a
courant continu de 1.5kV ou 3kV et la haute tension alternative monophasé 15kV &
basse fréquence 16 2/3H z.

e La basse tension a courant continu de 1.5kV ou de 3kV a été choisie pour la sim-
plicité de la conversion d’énergie & bord des trains, ce qui résolvait le probléme de
I’encombrement et du poids des locomotives. L’inconvénient principal de cette solu-
tion est la complexité des équipements de ligne. Cette solution a était adoptée entre
autres en France, en Italie, en Espagne et en Belgique.

e La haute tension alternative monophasé 15kV de faible fréquence 16 2/3Hz a été
choisie pour des raisons de simplicité et d’économie. La fréquence a été limitée par
les moteurs & commutation utilisés. Les réseaux électriques des chemins de fer sont
alors gérés par des centrales électriques séparées ou on utilise des convertisseurs
de fréquence, 1/3 de la fréquence standard 50H z des réseaux de distribution a été
choisie.

Dans les années 1930, des tentatives d’utilisation d’installations & courant alternatif
monophasé a fréquence industrielle 50 H z ont été effectuées en Hongrie, puis en Allemagne.
Les limites de I’électrification a basse tension a courant continu ont conduit la France
a la fin des années 1950 a adopter la tension monophasée a fréquence industrielle. La
premicére ligne exploitée est la transversale Nord-Est, Valenciennes - Thionville. La percée
du courant alternatif & fréquence standard a été confortée par I'évolution faite dans le
domaine de I'électronique de puissance. Depuis, la tension alternative de 25kV, 50H z s’est
imposée en Europe pour devenir le standard dans les nouvelles lignes, particulierement
les lignes a grande vitesse (LGV).

Avec la multiplication des tensions utilisées dans une méme région, des locomotives
multi-tensions ont vu le jour. La premiére locomotive européenne bicourant (1500V" continu
et 25kV 50Hz), la BB 22000 a été livrée par Alstom et MTE a la SNCF a la fin de 'an-
née 1976. Avec I'extension des interconnexions entre les différents réseaux ferroviaires, les
nouveaux systémes de traction électrique ont été amenés a supporter de plus en plus les
différentes alimentations.

La tendance actuelle pour les LGV est I'utilisation de I’alimentation 2 x 25kV" (fig. 1.2).
Des sous-stations avec transformateur 50kV avec un point milieu alimente la caténaire
avec le +25kV | le feeder avec le —25kV | et le point milieu au potentiel du rail qui est
mis a la terre. La tension entre la caténaire et le feeder est de 505V mais I'alimentation
du train reste toujours a +25kV. Cela permet d’une part, de réduire les pertes par effet
Joule et le nombre de sous-stations en utilisant des autotransformateurs a des intervalles
réguliers entre deux sous-stations. D’autre part, cette technique d’alimentation réduit
les interférences électromagnétiques grace a 'opposition de phase entre la caténaire et
le feeder. La SNCF a eu recours a cette variante de 'alimentation 25kV 50H z pour la
premiére fois sur la ligne du TGV Sud-Est en 1981 [Pro 09].
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FIGURE 1.2 — Electrification 2 x 25kV

1.2.2 Moteurs de traction

La traction électrique a subit des changements considérables tous au long de son
développement. Du début et jusqu’a il y a moins d’une trentaine d’années, le moteur a
commutation a été largement utilisé. Alimenté par une source de tension continue variable
ou par une source de tension monophasée alternative variable a basse fréquence, généra-
lement du 16§H z, son rendement a été faible a cause des controles. Cette solution a été
utilisée jusqu’a 'apparition des convertisseurs statiques dés le début des années 1970 avec
le développement des diodes et des thyristors de puissance. L’évolution grandissante dans
le domaine de 1’électronique de puissance et de l’électronique de commande ont permis
d’améliorer l'efficacité de la traction électrique en remplacant les convertisseurs électro-
mécaniques par des convertisseurs statiques et par la suite les moteurs a courant continu
par des moteurs a courant alternatif triphasé. Deux solutions ont alors été envisagées :

e Le moteur synchrone & rotor bobiné s’est alors imposé comme choix en France par
rapport au moteur asynchrone essentiellement & cause de la simplicité des ondu-
leurs de courant & thyristors utilisés pour leur alimentation. Comparativement aux
onduleurs de tension pour les moteurs asynchrones, les onduleurs utilisés pour les
moteurs synchrones ne nécessitent pas de circuits auxiliaires d’extinction des thyris-
tors. Le moteur synchrone a été alors utilisé des 1988 dans la locomotive BB26000 et
le TGV de seconde génération Atlantique. Le moteur synchrone bobiné avait alors
les avantages suivant :

— Plus simple et plus léger;

— Facteur de puissance plus important, supérieur a 0,95 ;

— Couple de démarrage élevé ;

— Onduleur ne nécessitant pas de circuits auxiliaires d’extinction ;
— Absence de collecteurs.

e Le moteur asynchrone a été choisi dans le reste de I’Europe. Les premiéres études
sur son utilisation dans la traction ont commencé dés 'année 1965 essentiellement
en Allemagne. La Deutsche Bahn a mis en service en 1979, la premiére locomotive
universelle E120 class utilisant des moteurs asynchrones. En 1985, la machine asyn-
chrone commence a étre utilisée sur le prototype de train & grande vitesse InterCity
Experimental (ICE) dont la technologie va étre exploitée dés 'année 1991 avec la
mise en service de la premiére génération de 'InterCity Experss ICE1.

Grace a sa robustesse, son faible cotit de fabrication et d’entretien, de sa puissance
massique élevée et surtout avec le développement rapide qu’a connu l’électronique de
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puissance et l'apparition des thyristors GTO (Gate Turn-Off Thyristor) dés le début des
années 1990, le choix de 'utilisation des moteurs asynchrones en traction électrique a été
conforté et s’est rapidement imposé. Ainsi, le train Japonais a grande vitesse Shinkansen
passe a la motorisation asynchrone dans la série 300 dans I'année 1992 avec ['utilisation
de thyristors GTO. Cette tendance s’est imposée alors dés 'année 1995 avec I’Eurostar
et maintenant sur le TGV POS et la génération Dasye du TGV Duplex, avec I'utilisation
d’IGBT.

La tendance actuelle est 'utilisation de moteurs synchrones a aimants permanents
(PMSM : Permanent Magnet Synchronous Motor). Les PMSM ont les avantages suivants
par rapport aux moteurs asynchrones :

e Plus compacts, ils occupent moins d’espace d’ott la possibilité donnée de les intégrer
au plus prés des roues, bogies ...;

e Un meilleur rendement (98% au lieu de 96 — 97% pour les moteurs & induction
traditionnels).

e Rapport puissance poids supérieur a 1kW/kg.

e Moteurs totalement fermés d’ott une réduction du bruit et des cotits de maintenance.

e Auto-ventilation contrairement a la ventilation forcée nécessaire pour les moteurs
asynchrones.

Les moteurs synchrones a aimants permanents ont commencé a étre utilisés dans la
petite traction. La premiére application dans le domaine ferroviaire s’est faite en 2000 avec
l'utilisation des moteurs roue d’une puissance de 65kW sur le VAL208 [Deb 10| avant de
se propager dans la grande traction particuliérement dans les trains a grande vitesse.
Comme exemple, on peut citer entre autres, le successeur du TGV, 'AGV (Automotrice
a Grande Vitesse), et la nouvelle génération du Shinkansen.

Le tableau 1.2 montre 1’évolution technologique effectuée dans les moteurs de traction
des trains a grande vitesse qui a permis de diminuer le poids, le volume et ainsi augmenter
le rapport puissance/poids pour dépasser le 1kW/kg avec I'utilisation des PMSM. En com-
parant 'AGV au TGV, l'utilisation de moteurs PMSM dont le rapport puissance/poids
est supérieur & 1kW/kg et dont le rendement est de 98%, peut permettre une réduction
de 6 & 7% de I’énergie consommée |Bri 08]. L'effet de la réduction de la consommation
grace a l'utilisation de PMSM a aussi été mise en évidence dans I’étude [Kaw 10] ou des
essais effectués sur un métro de Tokyo comportant deux bogies moteurs asynchrones et
un bogie moteurs synchrones, ont montré une diminution de la consommation d’énergie
de 12,5% en traction obtenue grace a ces moteurs.
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1.2.3 Composants de puissance

Comme on I'a vu précédemment, ’électronique de puissance a joué un roéle trés impor-
tant dans 1’évolution de la traction ferroviaire électrique. Depuis 'arrivée des diodes a la
fin des années 1950 et des thyristors de puissance au début des années 1970, la réduction
du poids des équipements et 'augmentation des vitesses d’exploitation des trains n’ont
cessé de s’améliorer.

Avant 'utilisation des composants de 1’électronique de puissance, les moteurs & collec-
teur étaient commandés par la variation de leur tension d’alimentation par des commuta-
teurs mécaniques et des rhéostats (résistance variable) pour I’alimentation continue ou par
des transformateurs variables pour une alimentation & courant alternatif monophasé. Les
variations se faisaient alors par cran, ce qui introduit des a-coups de couple qui diminuent
considérablement ’adhérence entre les roues et le rail. D’un point de vue énergétique, le
systéme avait une faible efficacité énergétique due aux importantes pertes résistives aux
basses vitesses. Les diodes et thyristors de puissance ont permis par la suite, d’intégrer
les convertisseurs dans les locomotives et ainsi d’augmenter 'efficacité du systéme et de
réduire son poids, d’introduire I’alimentation monophasée a fréquence industrielle. L’évo-
lution rapide des thyristors de forte puissance a permis alors le passage des moteurs a
courant continu aux moteurs triphasés synchrones et asynchrones. Au début des années
1990, les thyristors GTO (Gate Turn-Off Thyristor) qui sont commandables a 'amorgage
mais aussi au blocage ont simplifié¢ les structures des onduleurs de tension et leurs circuits
auxiliaires pour l'alimentation des moteurs asynchrones. Les systémes avaient alors de
meilleurs facteur de puissance et rapport puissance/poids.

Dans les années 2000, c’est le Transistor Bipolaire a Grille Isolée (IGBT) qui a com-
mencé a s’'imposer dans la traction ferroviaire. Les IGBT offraient alors des fréquences de
commutation plus élevées, de 1 a 2k H z, comparativement aux GTO qui fonctionnaient a
une fréquence de 400 a 600H z, sans oublier la simplification des circuits de commande. Les
GTO étant commandables en courant nécessitent des circuits d’aide a la commutation,
ce qui n’est pas le cas des IGBT commandables en tension, ce qui se traduit par une ré-
duction significative du poids et de la taille des convertisseurs. L’utilisation de fréquences
plus élevées permet d’une part, d’atténuer le probléme de CEM et d’autre part, avec des
temps de commutation plus rapide, de quelques centaines de nanosecondes, de réduire
les pertes par commutation. Au début de leur utilisation, des structures d’onduleurs de
tension & trois niveaux s’imposaient vues les tensions admissibles qui n’étaient que de 2
a 3kV. L’évolution rapide de la technologie a permis rapidement d’atteindre une tenue
en tension allant de 4 a 6,5kV concurrencant les GTO dans cette gamme de tension.
L’évolution effectuée durant ces vingt-cinq derniéres années a permis de réduire de plus
de 50% le rapport poids/puissance des convertisseurs [Sat 10].

Ces derniéres années, les performances des IGBT a base de Silicium (Si) commencent
a atteindre les performances théoriques en termes de tenue en tension et de conducti-
vité thermique. D’ou l'intérét grandissant de la recherche sur de nouvelles générations
de composants & base de matériaux semi-conducteurs a grand gap tel que le carbure de
silicium (SiC), le Nitrure de Gallium (GaN) et le diamant (C). L’utilisation de ces nou-
veaux matériaux permet d’augmenter la tenue en tension, la fréquence de commutation et
de diminuer les pertes tout en améliorant I'intégration des dispositifs [Bat 09]. En 1'état
actuel d’avancement dans ce domaine, a court terme, c’est la technologie & base du SiC
qui est considérée comme la plus prometteuse pour faire des contributions significatives
dans I’électronique de puissance. Avec le SiC, les pertes peuvent étre diminuées de plus
de 50% [Hos 11], les températures de jonction peuvent atteindre plusieurs centaines de
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degrés et les tenues en tension peuvent dépasser les 15kV .

1.2.4 Conclusion

Dans les paragraphes précédents, nous avons présenté 1’évolution technologique de
I’électri- fication des lignes, des moteurs et de I’électronique de puissance. Mais il est a
noter que 'augmentation grandissante des performances et de la fiabilité n’est pas due
qu’a ces éléments, certes importants pour la traction électrique, mais elle est aussi due
entre autres aux progres faits sur les systémes de signalisation et de communication, &
I’aérodynamique des trains, aux matériaux utilisés et aux nouvelles structures des bogies
et des caisses. Comme exemple, on peut citer le train pendulaire [Lac 01| développé dans
plusieurs pays qui permet de circuler a des vitesses plus élevées qu’un train classique sur
des lignes déja existantes. Les rames articulées des TGV de la SNCF et Alstom, ol un
bogie est commun & deux voitures contigués, permettant d’une part d’augmenter le confort
en placant les bogies entre les rames au lieu de les mettre sous les voitures. Cela diminue
considérablement les vibrations et les bruits ressentis par les passagers. D’autre part, cette
structure augmente la sécurité en diminuant les conséquences d’un déraillement. Dans les
paragraphes suivants nous aborderons plus en détail la solution offerte par la traction
répartie.

1.3 De la traction centralisée a la traction répartie

Deés le début de la traction électrique a grande vitesse deux visions ont été adoptées, a
savoir la traction centralisée ou les voitures voyageurs sont tirées ou poussées par une ou
deux locomotives placées a chaque extrémité du convoi (fig. 1.3), et la traction répartie
ou la puissance de traction est distribuée tout au long de la chaine comme cela est repré-
senté sur la figure 1.4. Le Japon avait alors privilégié la derniére solution pour les trains
a grande vitesse opérant sur de longues distances avec la mise en service en 1964 du To-
kaido Shinkansen, alors qu’en Europe et dans le reste des pays, la traction centralisée a été
privilégiée pour le nombre réduit d’équipements donc des cotits de fabrication et de main-
tenance et le confort que procure la séparation des voitures voyageurs des locomotives.
Mais avec les évolutions technologiques vues précédemment et la nécessité d’augmenter
les performances, la fiabilité, la modularité et l'efficience des trains & grande vitesse, la
traction répartie commence a s’imposer en FEurope avec la mise en service en 2000 en
Allemagne de 'ICE3 et récemment de PAGV qui s’appuient sur la traction répartie et
les technologies qui ont fait le succés des versions précédentes telle que I'articulation des
voitures pour le TGV,

: Locomotive 1 || Voyageurs 1 || Voyageurs 2 || Voyageurs 3 || Voyageurs 4 | Voyageurs 5 || Voyageurs 6 || Locomotive 2 :

- Bogie moteur

FIGURE 1.3 — Traction centralisée
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Unité électrique 1 — Bogie moteur Unité électrique 2

FIGURE 1.4 — Traction répartie

1.3.1 La traction répartie

Comparativement a la traction centralisée ot on parle de locomotives, dans la traction
répartie on parle d'unités électriques qui donnent une plus grande modularité au systéme.
Alinsi, un train peut étre composé de plusieurs unités électriques, on parle alors d’un train
a multiples unités électriques (Electric Multiple Units, EMU).

1.3.1.1 Avantages

Les principaux avantages de la traction répartie sont :

1. Une plus grande flexibilité et redondance : effectivement la distribution de la traction
le long de la chaine procure au systéme une plus grande modularité et fiabilité. Ainsi
une défaillance d’un élément du systéme entrainera une perte de traction moindre
que dans le cas d'une traction centralisée.

2. Freinage électrodynamique par récupération plus performant : ¢’est peut-étre 'avan-
tage le plus important par rapport a la traction centralisée. La disponibilité d’un
freinage régénératif sur plusieurs essieux moteurs permet ainsi d’améliorer 'efficacité
du freinage par récupération et de limiter 1'utilisation du freinage mécanique aux
basses vitesses pour l'arrét complet du train. L’étude [Sat 10] compare le freinage
entre un train EMU a traction répartie (Shinkansen Serie 300) et un TGV-A a trac-
tion centralisée. Elle montre que la traction répartie permet d’avoir un gain de 46%
de I'énergie de freinage nécessaire. Des études récentes [Ter 12| se focalisent sur la
commande coopérative des différents modes de freinage, régénératif et mécaniques
afin d’augmenter les performances et optimiser 'utilisation du freinage régénératif
pour diminuer la consommation de ’énergie.

3. Meilleures performances d’accélération et de freinage : ceci est di essentiellement
a 'augmentation du poids total supporté par les essieux moteurs qui ont une plus
grande dynamique en accélération et au freinage.

4. Augmentation de ’espace utile : I’élimination des locomotives ou ’espace pour pas-
sagers est restreint, permet un gain considérable en termes d’espace utile. En com-
parant par exemple un AGV et un TGV Duplex & double planché d’'une méme
longueur a savoir 200m, 'AGV dispose 446 sieéges et le TGV de 516 sieéges soit de
70 siéges de plus [Bri 08|.

5. Réduction de la charge maximale supportée par chaque essieu; ceci permet de sim-
plifier les rails et les structures des chemins de fer et de réduire les vibrations.

6. Réduction du coefficient d’adhérence nécessaire pour les essieux moteurs : ’'augmen-
tation du nombre d’essieux moteurs permet d’admettre des coefficients d’adhérence
moins importants tout en gardant la méme force totale de traction ou de freinage.
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1.3.1.2 Inconvénients

Les inconvénients de la traction répartie ont été rapidement résolus par 1’évolution
technologique sur 1’électronique de puissance et les structures de bogies et de voitures.
Au début, les principaux avantages de la traction centralisée par rapport a la traction
répartie étaient :

1. Nombre réduit d’équipements : ce qui conduit a des coiits de fabrication et de
maintenance réduits.

2. Meilleur confort : la séparation des locomotives des voitures de voyageurs permet
de réduire le bruit et les vibrations ressentis par les voyageurs.

La traction répartie méne vers 'augmentation du nombre d’ensembles convertisseur /-
moteur et leur structure dépend essentiellement de la puissance totale désirée.

1.3.2 Les différentes structures du point de vue d’ensemble conver-
tisseurs/moteurs

Dans cette section, nous allons présenter les différentes architectures possibles d’un
point de vue de I’alimentation et de la commande des moteurs, la structure dépend alors
principalement de la puissance totale du systéme et de la distribution ou non de la traction.

1.3.3 Structure Multi-convertisseur/Multi-machine

Dans la chaine de puissance de traction ferroviaire classique, chaque machine est ali-
mentée par son propre onduleur comme cela est représenté sur la figure 1.5. On observe
une mise en paralléle des onduleurs sur le bus continu. Cette structure est largement utili-
sée dans le cas de la traction centralisée vues les puissances des moteurs utilisés mais aussi
elle est indispensable dans le cas de la traction a base de moteurs PMSM. Mais des études
récentes [Bid 08, Bid 11] ont été menées sur la commande de plusieurs PMSM avec un
seul onduleur tout en assurant la stabilité des moteurs et en respectant le synchronisme
des moteurs. En ce qui concerne la commande, chaque ensemble onduleur/moteur peut
disposer de sa propre loi de controle et de sa commande rapprochée individuelle.

1.3.4 Structure Mono-onduleur/Multi-machine
(systemes multi-machines)

Dans le cas de cette structure représentée sur la figure 1.6, plusieurs moteurs sont
alimentés par un seul onduleur. On a ici une mise en paralléle des machines sur un seul
onduleur. Trés répandue dans la traction répartie ot la puissance d’un moteur est d’en-
viron 1/4 de la puissance d’un moteur en traction centralisée. Plusieurs études ont été
menées sur de tels systémes multi-machines pour développer des lois de commande adap-
tées aux applications ciblées [Bou 95,Pen 02]. Dans ce cas 1’ensemble de moteurs disposera
d’une seule loi de commande mais plusieurs structures sont possibles et dépendront de la
participation de chaque moteur dans les lois de commande. On reviendra plus en détail
sur la commande des systémes multi-machines dans le chapitre 3. L’inconvénient principal
de cette structure est que la défaillance d’un élément du convertisseur entrainera ’arrét
de plusieurs moteurs.
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Vbe I

i

FIGURE 1.5 — Structure Multi-convertisseur /Multi-machine

Vbe 1 MAS

MAS

S

FIGURE 1.6 — Structure Mono-onduleur /Multi-machine

1.3.5 Structure Mixte

Cette structure représentée sur la figure 1.7 est la plus représentative pour un train,
que ce soit dans la traction centralisée ot on peut avoir plusieurs locomotives ou que
ce soit en traction répartie ot on a plusieurs unités de traction, chacune composée de
plusieurs bogies moteurs. Dans ce cas, on a une mise en paralléle d’onduleurs sur le bus
continu et chaque onduleur alimente plusieurs machines.

Selon qu’on se focalise sur la commande d’un moteur, d’un sous ensemble, d’une unité
électrique ou de I’ensemble du train, la structure de la commande et le comportement du
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Vbe L MAS

FIGURE 1.7 — Structure Mixte

systéme ne sont plus identiques. Dans les travaux de cette thése on se focalisera sur les
possibilités offertes par une architecture répartie au niveau de la commande afin d’assurer
la continuité de service du systéme en présence de perturbations qui peuvent remettre en
cause le bon fonctionnement du systéme. Dans la section qui suit, un certain nombre de
perturbations ou de défaillances sont présentées.

1.4 Les perturbations et défaillances d'une chaine de
traction électrique

La chaine de traction électrique ferroviaire peut étre soumise a plusieurs perturbations
internes et externes qui peuvent altérer son bon fonctionnement. Le systéme peut alors
continuer, si la perturbation ou la défaillance le permet, & mener sa mission en mode
dégradé donc avec des performances en dessous des performances nominales ou alors
I’anomalie conduit dans le cas contraire & son arrét total.

1.4.1 Les perturbations externes

Le décollement du pantographe La perte momentanée de 'alimentation due & un
décollement du pantographe est 'une des défaillances les plus contraignantes pour la
chaine de traction ferroviaire. De fortes interactions électromécaniques existent entre la
parties électriques et mécaniques de la chaine [Loc 99, Esc 99]. En effet, I’étude faite dans
[Pen 00a] montre que le filtre d’entrée de la chaine de traction joue le role d’'un tampon
de perturbation pour la partie mécanique, ainsi une forte perturbation au niveau de
I’alimentation (un fort échelon de tension) se propage a I’ensemble de la chaine de traction,
affectant la force transmise au rail, créant ainsi un comportement plus génant que celui

16



Etat de I'art

0.5

— =04
0.45r - max H
- —-p =02

max

o
IS
T

Rail sec et propre

0.35[1

o
w

025 Rail humide et sale

I
N}

Coefficient d’'adhérence
o
e
a
!
{

o
[
J
/
f
I
I

0.05f

0 i i i i i i i i i
0O 01 02 03 04 05 06 07 08 09 1

Glissement A

FIGURE 1.8 — Variation du coefficient d’adhérence p en fonction du glissement et de 1’état
du rail

créé par le décollement du pantographe lui méme. Pour maintenir la stabilité du systéme
dans le cas d’un décollement du pantographe, plusieurs méthodes de compensation ont
été proposées dans la littérature. Dans 'étude présentée dans [Del 95|, des termes de
compensation associés aux variations de la tension du bus continu ont été ajoutés aux
termes de découplage de la commande vectorielle du moteur, ce qui permet de maintenir
la stabilité du systéme. Dans [Pen 00al, 'action de compensation se fait directement sur
la référence du couple électromagnétique.

La perte d'adhérence et I'’enrayage Dans la traction ferroviaire, la force de traction est
transmise au rail a travers le contact des roues avec le rail. La force transmise dépend alors
fortement du coefficient d’adhérence p qui varie en fonction du glissement et de la vitesse
du train. En ce qui concerne la force maximale transmise, elle dépend du poids adhérant
et du coefficient d’adhérence maximal f,,,,. De nombreux facteurs peuvent influencer
I'adhérence maximale admissible. Le facteur le plus influent est I’état du rail (fig. 1.8) qui
peut changer pour diverses raisons. Parmi elles, on peut citer [Gal 08, Bae 07] :

e Les conditions météorologiques : pluie, neige, glace, température, etc.

e La situation géographique : certaines zones, notamment les traversées de secteurs
boisés entrainant en automne la présence de feuilles mortes humides sur les rails,
provoquent la diminution de I'adhérence.

e La pollution atmosphérique et industrielle : certains composés entrainent le dépot
sur la surface du rail d’un film "gras" qui, légérement humidifié¢, dégrade fortement
I’adhérence dans les zones urbaines et industrialisées.

Vue 'importance du contact roue/rail, depuis le début de la traction ferroviaire plu-
sieurs études, ont été menées afin de déterminer des théories de contact simplifiées. Elles
permettent d’estimer les limites de ’adhérence nécessaire pour le dimensionnement de
différents éléments du chemin de fer. On peut citer entre autres [Kal 80, Ala 05] :

e 1881 : La théorie de contact d’Hertz qui analyse la zone de contact de la roue avec
le rail en statique sans transmission d’effort.

e 1926 : La théorie de contact de Carter qui est la premiére théorie & prendre en
considération un contact de roulement avec friction et en tenant en compte la dy-
namique du véhicule. Cette théorie permet d’évaluer les forces de contact roue-rail
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FIGURE 1.9 — Synoptique d’un controle d’adhérence & base d’estimateurs et/ou d’obser-
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FIGURE 1.10 — Synoptique d'un contrdle d’adhérence & base de modele

et d’extraire les équations de mouvement décrivant la dynamique des essieux. De
dimension deux, elle ne prend en compte que la force longitudinale.

e 1967 : La théorie de contact de Kalker qui comparativement aux deux autres précé-
demment citées, est de dimension 3, elle prend en considération la force latérale, et
se base sur une résolution numérique. C’est la théorie la plus utilisée pour le calcul
des forces de traction et I’étude de la dynamique des wagons.

On parle de perte d’adhérence en traction et d’enrayage au freinage. Lors de la perte
d’adhérence, les roues patinent et la force de traction transmise au rail diminue, intro-
duisant ainsi une perte de performance du systéme. Au freinage, si la force de freinage
appliquée est supérieure a la force qui peut étre transmise au rail a cause de ’adhérence
maximale admissible, cela entrainera le blocage de I’essieu, ce qui influe sur les distances
d’arrét et peut méme conduire au déraillement.

Avec arriver de la traction électrique a vitesse variable grace a 1’évolution de 1’électro-
nique de puissance, ces derniéres décennies, plusieurs études de recherche ont été menées
pour le développement de systémes d’anti-patinage et d’anti-enrayement et de commandes
permettant de fonctionner au maximum de ’adhérence disponible. Ce principe consiste a
la bonne gestion du couple électromagnétique de référence des moteurs et des consignes
des différents types de freinages disponibles (mécanique, électrique).

On peut citer quelques travaux non exhaustifs sur le sujet [Par 09, Par 08, Shi 07,
Ohi 06, Yam 05, Riz 02a, Riz 02b, Wat 01, Pie 00, Ish 97| ou la plupart des algorithmes
proposés pour la gestion de la ré-adhérence en cas de patinage ou d’enrayage, ou pour
I'imposition du glissement permettant de transmettre le maximum du couple, sont basés
sur des estimateurs, observateurs de la force transmise et /ou de modéles de comportement
du systéme. Les schémas fonctionnels décrivant le principe général de systémes de controle
d’adhérence basés sur des observateurs ou des modéles sont présentés sur les figures 1.9
et 1.10.
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Le Broutement ou Cabrage d'un bogie En fonctionnement nominal, la masse sup-
portée par un bogie est équitablement répartie entre les deux essieux. Alors que dans le
cas d’'un broutement, un report de masses a une certaine fréquence caractéristique entre
les deux essieux se produit. Quant au cabrage d’un bogie, il entraine une diminution de
la charge sur un essieu, ce qui diminue la force transmissible au rail vue qu’elle dépend
du poids adhérent, induisant ainsi le patinage des roues de cet essieu [Loc 99, All 08|.

Usure irréguliére des roues et du rail Cette usure irréguliére est due au contact fer/fer
entre les roues et le rail. Différents facteurs peuvent influer sur cette usure, entre autres
on peut citer d’'une part les courbures du rail qui modifient les points de contact, les
différentes perturbations vues précédemment telles que la perte d’adhérence, 'enrayage
et le broutement qui font varier 'adhérence et le poids supporté par les différentes roues
|[Kum 96|. D’autre part, 1'utilisation de modérateurs tels que le sable ou d’autres moyens
pour augmenter I’adhérence ou diminuer les forces latérales dans les courbures participe
fortement a cette usure |Lew 06, Aka 07].

1.4.2 Les perturbations internes

Variations paramétriques Une mauvaise identification des parameétres du systéme
ou leurs variations au cours du fonctionnement influent considérablement sur les perfor-
mances des lois de commandes définies dans les conditions nominales. En prenant par
exemple le cas des paramétres électriques et mécaniques des moteurs qui sont indispen-
sables pour la commande, la surveillance, le diagnostic et 1’observation d’autres grandeurs
non mesurables et non accessibles. La dispersion des valeurs des paramétres dans une
méme série de machine et 1’échauffement pendant le fonctionnement produisent des varia-
tions des résistances et inductances statoriques et rotoriques des machines. Ces variations
influent considérablement sur la qualité du controle vectoriel par orientation du flux roto-
rique qui est I'une des commandes les plus utilisées pour les machines asynchrones. Plu-
sieurs travaux de recherche se focalisent depuis des années sur cette thématique pour étu-
dier les effets des variations paramétriques sur les performances statiques et dynamiques
des controles proposés. Il s’agit de rechercher des lois de commande robustes vis-a-vis des
variations paramétriques et de développer des algorithmes d’observation fiables et les plus
efficaces possibles [Kri 91, Rob 92, Lin 93, Ste 94, Kim 98, Zar 02, Pou 03, Tol 03, Pan 04].

Perturbation introduite par les temps de commutation et les temps morts
Pour simplifier les modéles dans la conception des systémes de commande, on suppose
généralement que les interrupteurs de puissance ont un comportement idéal. En réalité, ils
possédent un temps de commutation pour passer de 1’état de blocage a 1’état de conduction
et vice versa. Pour éviter des courts-circuits dans la branche commune & deux interrupteurs
complémentaires, on introduit des temps mort dans le fonctionnement de I'onduleur. Mais
ces temps de commutation et les temps morts introduisent une perte momentanée du
controle, sont source d’erreur et d’instabilité surtout en basse vitesse [Lin 93, Pen 00a,
Meh 10].

Défauts de capteurs Comme dans tout systéme complexe, les capteurs sont des com-
posants critiques et importants pour assurer un bon fonctionnement du systéme. Ils
donnent les informations nécessaires sur ’état du systéme permettant son controle et sa
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Défauts D(t) ¢ ¢Perturbations P(t)

Ref(t) . U(t N Ymes(t)
> Régulateur > Systetme Capteurs >

AN
Vad

Y

Générateur Gestion de

Ve P - ] ,] .
Yous(t) de résidus Résidus a selection Select

R(t)

Observateurs

FIGURE 1.11 — Détection et isolation des défauts de capteurs basées sur les observateurs

supervision. Néanmoins, dans le cas de la traction ferroviaire, qui représente un systéme
embarqué, plusieurs contraintes doivent étre prises en considération :

1. L’utilisation d’un nombre optimal de capteurs pour réduire les cotits de fabrication
et de maintenance.

2. La haute intégration dans un tel systéme embarqué limite I’espace disponible pour
les capteurs et dans le cas ou l'espace est suffisant pour leur montage, les cap-
teurs sont soumis a des vibrations mécaniques et aux bruits électromagnétiques qui
peuvent affecter leur fonctionnement.

3. Pour assurer la fiabilité, la disponibilité du systéme, éviter de fausses détections de
défauts et la détérioration des performances des commandes lors de I'introduction
d’erreur par les capteurs, il est nécessaire de s’assurer du bon fonctionnement des
capteurs et de leurs redondances en cas de perte ou défaillance.

Autrement dit, tout en utilisant le minimum de capteurs possible, il faut s’assurer de
I'observabilité et de la commandabilité du systéme et de la fiabilité des informations
données par les capteurs. Ainsi pour compenser toute déviation de la valeur normale, que
ce soit a cause d'une déconnexion intermittente ou totale, d'un changement de gain ou de
pente, d'une dérive, d'une dégradation de précision ou a cause du bruit ou d’interférences,
des redondances physiques ou analytiques sont indispensables. En prenant I’exemple de
la commande des ensembles onduleur-moteur de traction, plusieurs études de recherche
[You 11,Naj 11,Bou 10,Rom 10b,Rom 10a,Bou 09, Khe 09, Guz 08, Moh 08,Abd 07,Zid 07,
Fen 07, Tah 06, Bag 05,Qin 99, Ben 99, Ben 96| se sont focalisées ces derniéres années sur
le développement d’algorithmes de détection et d’isolation des défauts (Fault Detection
and Isolation (FDI)) de capteurs. La plupart des algorithmes sont généralement basés
sur des observateurs. Le principe de cette méthode présenté sur le schéma de la figure
1.11 est d’utiliser les erreurs d’estimations sur les sorties comme résidus. L’objectif est de
construire des résidus structurés capables de localiser les défauts permettant la sélection
d’une autre source de mesure ou d’observation la plus adaptée au bon fonctionnement du
systéme. Dans certains cas 'utilisation de plusieurs observateurs, mis en batterie, peut
étre nécessaire pour garantir la localisation des défauts.

Perte de puissance Dans une chaine de traction ferroviaire, la perte de puissance peut
étre causée soit par une défaillance d’un transformateur, filtre, moteur, convertisseur ou
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Puissance Vitesse d’exploitation (km/h)
disponible (kW) 10 %0 15 %o 20 %o

6600 300 300 274
5500 300 272 244
4400 269 237 210
3300 230 198 171
2200 179 148 123
1100 110 0 0

Tableau 1.3 — Vitesse d’exploitation en fonction de la puissance disponible et de la pente
de la voie [Cos 96|

tout autre élément la constituant. Pour maintenir la continuité et la sureté de fonction-
nement du systéme, la fiabilité et la disponibilité des différents éléments est I'une des
plus importantes préoccupations [Vin 08,Sag 04, Cos 96]. Les différentes défaillances d’un
composant peuvent étre classées selon leur degré de gravité :

e Défaillances d’immobilisation, qui ménent & ’arrét total du train, nécessite une
évacuation des passagers et une intervention pour le dépannage.

e Défaillances de service, qui ménent a un fonctionnement en mode dégradé affectant
essentiellement les vitesses d’exploitation introduisant ainsi des retards.

e Défaillances mineurs, n’affectant pas le bon fonctionnement du train mais nécessi-
tant une maintenance.

Le tableau 1.3 donne l'exemple des vitesses d’exploitation possibles selon la puissance
disponible pour un train & grande vitesse composé de trois modules constitués chacun de
quatre moteurs de traction d’une puissance de 550Kw. On voit que jusqu’a une perte de
2/3 de la puissance et pour des pentes n’excédant pas 20 %o, le train pourra continuer sa
mission en mode dégradé.

Il est & noter que dans le cas d’une chaine de traction non répartie, la défaillance d’'un
élément peut entrainer une plus grande perte de puissance que dans le cas d’une traction
répartie qui dispose d’une plus grande distribution de puissance et de degrés de liberté
vis-a-vis des perturbations et des défaillances.

1.5 Conclusion

Ce chapitre nous a permis de poser une vision globale sur le domaine de la traction
ferroviaire et de présenter 1’évolution technologique effectuée dans les différents domaines
participant & la mutation de ce mode de transport. L’état de I'art s’est focalisé plus
particuliérement sur I’électrification des lignes, les moteurs de traction et 1’électronique
de puissance. Les différents types de traction, & savoir la traction concentrée et répartie,
ont été présentés ainsi que les différentes perturbations et défaillances qui peuvent les
affecter.

Avant d’entreprendre les points principaux de notre étude, i.e. I’étude de la commande
d’un systéme multi-convertisseur /multi-moteur développée au chapitre 3 et la recherche
des solutions permettant une continuité de service exposée au chapitre 4, nous aborderont
au chapitre suivant la modélisation et la commande dune chaine de traction asynchrone
Mono-convertisseur / Mono-machine.
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Chapitre 2

Modélisation et commande d'une
chaine de traction électrique
asynchrone

2.1 Introduction

Ce chapitre est consacré a la modélisation et la commande d’une chaine de traction
électrique asynchrone. Les différentes parties la constituant sont présentées sur le schéma
global du systéme (fig. 2.1) sont exposées. L’étude présentée ici se focalise principalement
sur la commande d’un ensemble mono-onduleur/monomoteur asynchrone qui représente
un sous-systéme d’une traction répartie. Il faut noter que les différentes structures de
commandes coopératives des systémes multi-onduleurs/multi-moteurs qui seront étudiées
dans les chapitres suivants sont développées a partir d’un seul contrble vectoriel a flux
orienté établi pour une seule machine asynchrone. La partie mécanique permettant la
transmission de I'effort de traction a aussi été introduite et sa modélisation simplifiée sera
prise en considération pour la conception d’un émulateur d’un bogie de traction.

| |
! 5 5 Etage Onduleurs Machines Partie :
I | Alimentation s ., . PR I
| d’entrée de tension asynchrones mécanique | |
| |

| Commandes & supervision

FIGURE 2.1 — Description d’une chaine de traction ferroviaire

2.2 Etage d’entrée

L’étage d’entrée permet de fournir une tension continue a l'onduleur et de filtrer les
harmoniques de courant rejetés vers le réseau. Suivant le type d’alimentation, il peut
comporter en plus du filtre, un transformateur et un redresseur dans le cas d’une tension
alternative ou d’un hacheur pour une alimentation & courant continu.

En traction ferroviaire, le niveau des courants harmoniques admissibles est faible,
spécialement aux basses fréquences réservées aux systémes de signalisation. Pour respecter
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ce cahier des charges [Del 95], les critéres de dimensionnement du filtre d’entrée sont :

e Limitation de 'ondulation de tension ;

e Limitation de 'ondulation de courant ;

e La fréquence de coupure du filtre doit étre fixée en dessous de la fréquence des har-
moniques issus de la source et de la fréquence des harmoniques de courant interdits.

Alimentation Filtre
r—=—=-=-- 1r- - - === =

| _l|_/\/\/\/_m\__l_
| |

: Ry Ly

I

: Vdc —_

I

I

I

FIGURE 2.2 — Filtre d’entrée

L’¢tude effectuée sur la stabilité de la chaine de traction ferroviaire [Del 95|, montre
que cette stabilité est liée uniquement aux valeurs des composants du filtre, et dans le cas
d’un filtre LC' le systéme est instable quelles que soient les grandeurs du filtre. Par contre
en prenant en considération les résistances parasites et/ou en prenant un filtre RLC (fig.
2.2), le systéme devient stable si on respecte la condition sur la puissance (P) échangée
entre la machine et le filtre :

R:C
P <=Lty
Ly
Dans la mesure ou le facteur d’amortissement reste toujours faible et les oscillations
peuvent devenir importantes lors d’'une perturbation telle que le décollement du panto-
graphe, d’otl la nécessité d'une commande avec une entrée stabilisante.

2.3 Machine asynchrone

Plusieurs ouvrages [Les 81, Bar 82, Cha 83, Car 95| ont été consacrés a I’étude de la
machine asynchrone ot sa constitution, ses modes de fonctionnement et sa modélisation
ont été développés. Dans cette section la modélisation de la machine asynchrone en vue
de sa simulation, de sa commande et de développement d’observateurs est rappelée.

2.3.1 Les équations électriques

Sous les hypotheéses simplificatrices suivantes :

Systéme triphasé équilibré ;

Entrefer constant ;

Effet des encoches négligé ;

Circuit magnétique non saturé et a perméabilité constante ;

Distribution spatiale sinusoidale des forces magnétomotrices d’entrefer ;
Influence de 'effet de peau et de I’échauffement n’est pas pris en compte;;
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FIGURE 2.3 — Représentation schématique d’'une machine asynchrone triphasée

e Répartition spatiale sinusoidale de I'inductance.

La représentation d’une machine asynchrone triphasée est donnée sur la figure 2.3 ou
S., Sp et S. sont les axes des phases statoriques et R,, R, et R. sont ceux des phases
rotoriques. 6. est 'angle électrique entre les phases S, et R, prisent comme références.

Le comportement de la machine est alors régi par les équations suivantes données sous
forme matricielle ! :

dd,
VS:RS'IS—FW (21)
ViR, L4 O (2.2)
r — T T dt .
(I)s = Ls : Is + Lsr : Ir (23)
. =L, -I,+L, -1 (2.4)
Avec
/US(I Ura
Vs=| v | et Vi=| v | vecteurs des tensions statoriques et rotoriques;
/USC /UTC
isa ira
Is=| t5 | et I.=| 7,5 | vecteurs des courants statoriques et rotoriques;
/I:SC iT’C
¢sa (bra
P,=| oy | et P.=| ¢ | vecteurs des flux statoriques et rotoriques;
¢5C qbrc

1. Dans les équations, les vecteurs sont représentés en gras
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R, et R, résistances statorique et rotorique;

Lg, L, et Lg, matrices d’inductances statoriques, rotoriques et des mutuelles induc-
tances entre les phases du stator et rotor;

ls lsab lsab lr lrab lrab
Ls = lsab ls lsab ; Lr = lrzzb lr lrab 5
lsab lsab ls lrab lrab lr

cos(f.)  cos(f. + &) cos(f, — %)
Le = L,y - | cos(f. — %) cos(6,) cos(f + &)
P

cos(f + &) cos(f. — &) cos(b.)

9

ls et [, inductance propre de phase statorique et rotorique;

lsap €t [.qp inductance mutuelle entre phases statoriques et entre phases rotoriques;
L, inductance mutuelle maximale entre phases statorique et rotorique.

De 2.1, 2.2, 23 et 24 on a :

Vs=R, L+L GlIS+d{L L} (2.5)
s — S S s E E sr’ir .
dl, d
V.=R, - I, + L, —+ —{Lg I 2.6

Les équations différentielles 2.5 et 2.6 du systéme triphasé sont & coefficients variables
vu que les inductances mutuelles entres les phases statorique et rotorique Lg, dépendent de
termes trigonométriques en fonction de I'angle électrique 6. variable dans le temps. Pour
simplifier le modéle de la machine et avoir un systéme a coefficients constants, on utilise
la représentation diphasée magnétiquement équivalente qui est obtenue avec 'utilisation
de la transformation de Park.

Cette transformation permet de passer d'un systéme triphasé X,p. & enroulements
d’axes S,, Sy et S. & un systéme & enroulements d’axes Sy, S, et S, orthogonaux qui est
équivalent du point de vue de l'intensité des champs magnétiques, des énergies électriques

et magnétiques instantanées. Le passage d'un systéme a ’autre est régi par les équations
2.7et 2.8 :

quo = T'Xabc (27)
Xabe = T-l'quo (28)
Avec
Lq Xd
Xabe= | @p | et Xago— | ¥4 | grandeur X représentée dans les systémes triphasé
Te Lo

(a,b,c) et (d,q,0) respectivement.
T est la matrice de transformation qui peut étre choisie soit pour la conservation de
puissance avec

5 [ cos 0,)  cos(f, — % cos(0, — %
T = 3 —sin(0,) —sin(0, — ) —sin(0, — ) (2.9)
1 1 1
V2 V2 V2
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FIGURE 2.4 — Représentation biphasée d’une machine asynchrone

ou pour la conservation d’amplitude en régime permanent avec

cos(0,)  cos(0, — % cos(f, + %
T = 5 —sin(0,) —sin(0, — ) —sin(0, + ) (2.10)
1 1 1
2 2 2

Ou 6, est 'angle que fait I'axe « lié a I’axe de la phase a pris comme référence pour
le systéme triphasé (a, b, ), avec 'axe d pris comme référence du systéme (d, g, 0).

La représentation du stator de la machine asynchrone dans le repére (d, g, 0) est donnée
sur la figure 2.4. 6, est 'angle électrique que fait ’axe de la premiére phase R, du rotor
pris comme référence du systéme triphasé rotorique avec l'axe Sy, w. = d(f; et w, = %
sont respectivement les vitesses angulaires électriques du rotor et du repére (Sg, Sy, So)

du stator.

Pour un systéeme triphasé équilibré, la composante homopolaire x, = 0 , le modéle de
la machine asynchrone biphasée est donné par les équations suivantes :

Vaaq = Ry Toaq + %+ T -ty - Boaq (2.11)
Vidg = By - Traq + % T (e — we) - Brag (2.12)
DPoaq = Ls - Lsaq + My, - Lrag (2.13)

DPraq = Ly - Laqg + My, - Lsaq (2.14)

Avec

o o) AN Bl (L o S B B bl
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¢rd

@rdq[ é } sont respectivement les vecteurs tensions, courants et flux statoriques
rq

et rotoriques du systéme biphasé ;

0 —1
S
Ly =1s—lsap et L, =1, — L4 sont les inductances cycliques statorique et rotorique;

M, = % - L, est 'inductance mutuelle cyclique.

Selon I'utilisation & laquelle le modéle est destiné, il est judicieux de choisir le référentiel
le mieux adapté :

e Référentiel lié au stator : dans ce cas on aura w, = 0, et les grandeurs électriques et
magnétiques (courants, tensions et flux) dans ce repére restent sinusoidaux. Cette
transformation particuliére de Park est appelée transformation de Concordia ;

e Référentiel lié au rotor : w, = w,, les grandeurs électriques et magnétiques définies
dans ce repére évoluent a la pulsation des courants rotoriques w, = wys — we ;

e Référentiel lié au champ tournant : w, = wy, dans ce repére, les grandeurs électriques
dé, de

et magnétiques sont continues. w; = a et w, = d_tr représentent respectivement
les pulsations statorique et rotorique.

2.3.2 Les équations électromagnétiques

Le couple électromagnétique instantané de la machine asynchrone peut étre exprimé
de plusieurs fagon dans le repére tournant (d, q) suivant les grandeurs choisies. En prenant
la transformation qui permet une conservation de puissance (équation 2.9), il vient :

Lo = —nyp- M, - (Isdq A Irdq) (2.15a)

MST’
= 1y~ (Lag A Praq) (2.15b)
= =1y (Ldg A Psdq) (2.15¢)
= TNy LSLs:O' ' ((I)qu A (I)rdq) (215d)

avec :
2
c=1-— T coefficient de dispersion;

Lg- L,

n, nombre de paires de poles.

Si une conservation d’amplitude est souhaitée, la matrice de transformation donnée
en équation 2.10 est utilisée et les expressions du couple électromagnétique doivent alors
étre multipliées par le coefficient % Les équations 2.15 montrent bien que le couple élec-
tromagnétique résulte de 'interaction de composantes de courants et/ou flux statoriques
et rotorique en quadrature.
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2.3.3 L’équation mécanique

Le mode mécanique de la machine asynchrone est régi par le principe fondamental de
la dynamique décrit par la relation suivante :

dwe
de—i — 11y (T — L) — frnoe (2.16)

Avec :
Jm Inertie mécanique du moteur ;
fm Coefficient des frottements visqueux du moteur ;
I'. Couple de charge résistant.

2.3.4 Commandes de la machine asynchrone

Au cours de ces derniéres années, plusieurs études ont contribué & la conception, étude
et réalisation d’algorithme de commande de la machine asynchrone appliquée a la traction
électrique [Pel 96, Del 95, Jac 95, Gar 98, Meh 10]

Dans le travail effectué au cours de cette thése, on retiendra le principe de controle
vectoriel a flux rotorique orienté qui est développé dans la section suivante.

2.3.4.1 Le contrdle vectoriel

Dans la section 2.3.2 nous avons formulé les différentes expressions du couple électro-
magnétique de la machine asynchrone. Ce couple résulte de I'interaction entre des variables
électromagnétiques statoriques et rotoriques en quadrature avec un fort couplage entre
ces grandeurs. La commande vectorielle de la machine asynchrone permet de réaliser le
découplage qui permet de retrouver une structure similaire & celle de la machine a courant
continu ot il y a un découplage naturel entre le champ inducteur et le courant induit qui
sont naturellement en quadrature. Ce qui permet d’améliorer le comportement dynamique
et statique de la machine. Cette commande peut entre autres utiliser la modélisation de
la machine asynchrone dans un repére (d,q) lié & un champ tournant (cf. 2.3.1). Trois
possibilités existent selon le flux auquel le repére est lié (flux statorique, flux rotorique et
flux d’entrefer). Quel que soit le flux retenu, le couple électromagnétique sera proportion-
nel a ce flux et a la composante du courant statorique en quadrature. Mais le découplage
est obtenu d’une fagon naturelle lorsque le repére (d, q) est lié au flux rotorique, on parle
dans ce cas de la commande vectorielle & flux rotorique orienté.

2.3.4.2 Le contrdle vectoriel a flux rotorique orienté

Pour déterminer le modéle de la machine asynchrone adapté au controle vectoriel &
flux rotorique orienté, on prend comme variables d’états du systéme les composantes du
courant statorique et du flux rotorique dans le repére (d, q), Isaq; Praq-

A partir des équations 2.11, 2.13 et 2.14, on obtient :

dI,
Vg = Rer - Loaq + 0 - Lsqu + Bqa (2.17)

Avec : )

Ry = Rs + L—ZTRT est la résistance équivalente statorique et rotorique ramenée au
T
stator ;
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FIGURE 2.5 — Référentiel (d, ¢) lié au flux rotorique

E : : .
Eq = Eq = J(wa0 L s + we—"Tmnr) — =5 Ry Iy est la force électromotrice dans
d L, L2
le repére (d, q);
Loe = | 77 | = —®, 44 est le courant magnétisant rotorique dans le repére (d, q).
tmr q Msr

Et des équations 2.12, 2.14 et pour une machine asynchrone a cage, i.e., Vygq = 0 :

ALy
Laqg =1+ J - T (wr — we)] Lpnr + TTF (2.18)

Finalement, en vue de la commande, la machine est régie par le systéeme d’équation
suivant :

dIg
Vg = Ry Lagto- L~ +E (2.19a)
dImr
Iqu = [1 + J- Tr<wa - we)] Imr + Tr? (21913)
Fem = Np- Lmr : (Imr A Isdq) (2190)

Avec :

L
T, = — est la constante de temps rotorique ;
(s
2

sr . . . P
Ly, = est I'inductance cyclique rotorique ramené au stator
T

En adoptant le référentiel (d, ¢) lié au flux rotorique (fig. 2.5) on aura :

We =Ws = Wp =W, — We (2.20)
imrg = 0 (2.22)

En considéra le systéme d’équations 2.19 de la machine dans le référentiel tournant lié
au flux rotorique, le systéme d’équations permettant un controle vectoriel a flux rotorique
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FIGURE 2.6 — Modéle de la machine asynchrone dans le repére (d, ¢) lié¢ au flux rotorique

orienté est alors déterminé par :

. disd
Vsd = RST lsq T+ TSE —+ Eq (223&)
) digg
Vsqg = Rsr lsq + TSE -+ Ed (223b)
dimrd
sd = lyrd + Tr——— 2.23
isd Tyrd + o (2.23¢)
lsqg = DrWrimed (2.23d)
Levv = np- Ly - inrd * g (2.23e)
dw,
np(FETn - FC) = JmE + fmwe (223f)
Avec :
T, = ® constante de temps statorique;
ST 9
E, = —wsoLgigq — —Rimrd

2
L?
2

. sr .
Eq = wsoLgigq + weL_Zmrd
r

Le modéle de la machine asynchrone dans le repére (d, ¢) 1ié¢ au flux rotorique (fig. 2.6)
permet de confirmer que le flux rotorique dépend uniquement de la composante directe
du courant statorique i,5. Quant au couple électromagnétique, il ne dépend plus que du
flux rotorique ®, et de la composante en quadrature du courant statorique qui permet
son controle.

Mais les équations d’état (2.23a,2.23b) exprimant les courants direct et en quadrature
sont non-linéaires. Elles dépendent d’une part de la vitesse angulaire du repére w, et de la
vitesse électrique du rotor w,, d’autre part elles comprennent des termes croisés appelés
termes de couplage. Dans la mesure ot les modes mécaniques sont beaucoup plus lents
que les modes électriques, il est possible d’appliquer le principe de séparation des modes.
Par conséquent, le systéme d’équations 2.23 peut étre considéré comme quasi-stationnaire
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et les vitesses w, et w, sont prise comme parameétres du systéme. Quant aux termes de
couplage, leurs compensations seront introduites afin d’obtenir un systéme découplé et
linéaire.

Le controéle vectoriel & flux rotorique orienté consiste alors a controler les deux compo-
santes du courant statorique (isq,is,) afin d’imposer respectivement le flux et le couple de
la machine asynchrone. La structure des régulations du flux rotorique et du couple électro-
magnétique, du type double cascade, est exposée sur la figure 2.7. La qualité de ce controle
dépend de la précision avec laquelle est déterminée la position du flux rotorique, orienté
selon l'axe « d » du référentiel tournant. Cette position représente un point délicat de
cette stratégie de controle car elle conditionne 'application des différentes transformations
indispensables pour le controle retenu. On peut distinguer deux variantes des controles
vectoriels & orientation du flux rotorique :

e Méthode directe : o la connaissance du module du flux et de sa position sont
nécessaires, ils sont obtenus & partir de mesure directe du flux ou a partir des
estimateurs ou observateurs. La régulation du flux est alors possible et devient
indispensable ;

e Méthode indirecte : seule la position du flux est utilisée et la régulation du flux
n’est pas effectuée. La position du flux est calculée a partir de la loi d’autopilotage
par 'addition de la vitesse électrique du rotor w, et de I'estimation de la pulsation
rotorique estimée w,. En partant de ’équation 2.23d, il vient :

~ Z-sq

L= 2.24
v TTZ*mrd ( a)
Ws = We+ Wy (2.24b)
0, = / 0,dt (2.24c)

Le travail présenté tous au long de cette thése se base sur le controle vectoriel direct
a flux rotorique orienté dont le synoptique général est présenté sur la figure 2.8.
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FIGURE 2.8 — Synoptique d’un controéle vectoriel direct a flux rotorique orienté
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2.4 Onduleur de tension
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FIGURE 2.9 — Structure d’un onduleur de tension triphasé

|||-l

Comme cela a été discuté au premier chapitre, I’électronique de puissance joue un role
trés important dans la traction électrique. Dans cette section, le principe de fonction-
nement et de commande rapprochée d’un onduleur de tension a deux niveaux utilisé en
traction asynchrone sera présentés.

2.4.1 Modéle triphasé

La figure 2.9 donne la représentation d’une structure d’un onduleur de tension triphasé
alimentant une charge. ¢, co, 3, ¢4, c5, €t ¢g représentent les ordres de commandes des
six interrupteurs composants le convertisseur ou

1=1,...,6
0 Si l'interrupteur i est ouvert

{1 Si l'interrupteur i est fermé
C; =

Les deux interrupteurs de chaque bras doivent étre commandés de fagon complémen-
taire pour éviter de court-circuiter la source, i.e. il faut que ¢4 = ¢, ¢5 = ¢3 et ¢g = 3.
o est le point milieu du bus continu £ pris comme référence pour les tensions simples de
sortie de 'onduleur v,,, vy, €t vq. Et n est le point neutre de la charge.

Les tensions simples de sortie de I"'onduleur sont fonctions des ordres de commandes
des interrupteurs comme suit :

E

Vao — 5 : (2 cC1 — 1) (225&)
E

Vo = 5 (2-cp—1) (2.25Db)
E

Veo — E : (2 +C3 — 1) (2250)
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Les tensions simples de la charge s’expriment selon les relations ci-dessous :

Ugn = VUgo — Uno (2.26a)
Ubn = Ubo — Uno (226b)
Ven = Ueo — Uno (2.26¢)

Ot vy, est la tension du neutre de charge n par rapport au point milieu o. Pour une
charge équilibrée on a v,, + vy, + ven = 0, ce qui donne :

U’I’LO -

' (Uao + Vpo + Uco) (227)

W —

En introduisant les équations 2.25 dans ’équation 2.27, v,,, peut s’exprimer en fonction
des ordres de commande ¢y, ¢ et c3 :

E E
Vno = — * (Cl —+ (&) + Cg) —_ - (228>
3 2
Des équations 2.25 et 2.28, les équations des tensions simples de la charge peuvent
s’exprimer en fonction des ordres de commandes, elles deviennent :

E

Van — g : (261 — Cy — (33) (229&)
E

Un = 3 (2¢c9 — 1 — ¢3) (2.29b)
E

Ven = g . (203 —C1 — Cg) (229C)

Sous la forme matricielle, les tensions simples de la charge sont données par :

Van C1
Vpn | =M - | ¢y (2.30)
Ven C3
E 2 -1 -1
Avec .- M= —-|-1 2 -1
311 Z1 9

2.4.2 Modéele biphasé dans le plan complexe

Une autre approche qui permet de représenter le fonctionnement de l'onduleur est
la représentation vectorielle en se basant sur la transformation de Concordia qui permet
de passer du systéme triphasé & un systéme biphasé dans le repére (o, 3). Le systéme
triphasé des tensions simples de la charge équilibrée (vay,, Upn, Ven) est alors représenté par
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75(010) 73(110)

7:(011)

75(000), V(1)

V5(001) V5(101)

FIGURE 2.10 — Représentation d’un onduleur triphasé dans le plan complexe (a, f3)
un vecteur 73 tournant dans le plan complexe (o, 3), dont ’expression est :

2
Vz - §(Uan +a U+ 07 Ven) (2.31)
= V, +jV5

Avec a = /% et le coefficient % permet d’avoir la partie réelle du vecteur V: égale a la
tension simple v,,. Nous utilisons la transformation de Concordia avec la conservation
d’amplitude.

En introduisant les équations 2.26 dans I’équation 2.31, il vient :

2
Z =3 (Vao + @ - Vyo + @* - Ve (2.32)

Le vecteur 75 peut alors s’exprimer alors en fonction des ordres de commande ¢, ¢
et c3. En introduisant les équations 2.25 dans 1’équation 2.32 on obtient :

7 2F )
S:?-(cl+a~02—|—a-03) (233)

L’équation 2.33 montre que le vecteur V; peut prendre huit (8) positions différentes

selon les ordres de commande (¢, ¢y et ¢3). Six (6) vecteurs sont actifs, de V;(100) a

76(101) et sont d’amplitude % et chaque deux vecteurs successifs sont déphasés entre

eux de 3. Les deux autres vecteurs 70(000) et 77(111) sont des vecteurs nuls, dit vecteurs
de roue libre. Comme le montre la figure 2.10 représentant un onduleur triphasé dans le
plan complexe (v, 3), les vecteurs actifs forment un hexagone et divisent le plan complexe
en six secteurs.

2.4.3 Commande rapprochée d'un onduleur triphasé

La commande rapprochée d'un onduleur triphasé (fig. 2.11) permet de générer les
ordres de commande ¢y, ¢y et c3 permettant 1'obtention des tensions de charge désirées
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e —>]
refa B — —> C1
Vie Commande
Ef? > Rapprochée > €2
—> —> C3
f dec H

FIGURE 2.11 — Principe d’une commande rapprochée

Vieri, Viepa €t Vieps tout en satisfaisant le cahier des charges selon les différents criteres
qui peuvent étre imposés et dont on peut citer :

e Fréquence de commutation des semi-conducteurs;

Taux de distorsion d’harmonique (THD) de courant de phase;

Amplitude maximale du fondamentale (Augmentation de la zone de linéarité) ;
Réduction des bruits acoustiques;

Réduction des pertes ...

En réécrivant les tensions simples de charge données par 1’équation 2.30 en valeurs
moyennes sur une période de découpage Ty, ceci donne :

Uan a7
Tom | =M - [ ay (2.34)
6cn asg

%

Avec : oy, i = [1;2; 3] les rapports cycliques donnés par : «; =

ou 7; est le temps de
dec
conduction du bras i. Pour obtenir les tensions de charge désirées, cela reviendrait alors

a déterminer les rapports cycliques adéquats en résolvant I’équation suivante :

(€3] Erefl
(0%)] = ].\Z[_1 . ETEfQ (235)
a3 ﬂref?;

La matrice M étant singuliere, il existe une infinité de solution des rapports cycliques
qui permettent de reconstruire les tensions de référence souhaitées. La commande d’un
onduleur triphasé dispose ainsi d’un degré de liberté en plus qui se traduit par la mobilité
du potentiel du neutre qui peut étre exploité pour optimiser les différents critéres cités
précédemment [Hou 08, Esp 06, Hol 03].

Plusieurs méthodes de commande rapprochée d’un onduleur triphasé existent, elles se
différencient entre elles d'une part par la fagon dont la gestion des cellules de commutation
est effectuée :

e Localement ou chaque cellule est commandée indépendante.
e Globalement ou plusieurs cellules sont commandées ensembles, c’est la gestion vec-
torielle.

Elles peuvent aussi se différencier par la fagon avec laquelle les ordres de commande sont
générés :

e Instantané ou les ordres de commande sont générés pour une période de découpage
en fonction de la référence instantanée.
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e Précalculé ol les ordres de commande permettant d’avoir des formes d’onde sur une
période fondamentale sont calculés a priori, mémorisés puis utilisés en temps réel
en fonction de I’état de fonctionnement.

Dans ce qui suit, on donnera un apercu sur les principales Modulations de Largeur
d’Tmpulsion (MLI) et leurs utilisations en traction ferroviaire asynchrone

2.4.3.1 Modulation de Largeur d'Impulsion (MLI)

MLI intersectives Dans les MLI intersectives, les tensions de référence appelées mo-
dulantes sont comparées avec un signal de haute fréquence f4.. triangulaire ou a dent
de scie et d’amplitude E appelé porteuse. La fréquence de cette porteuse détermine la
fréquence de découpage. Le principe de cette MLI naturelle est donné sur la figure 2.12(a),
I'ordre de commande d’une cellule ¢; est alors issu de la comparaison entre la modulante
et la porteuse, lorsque la modulante V,..;, est supérieure a la porteuse, ¢; = 1, dans le cas

contraire ¢; = 0. On appelle m, = Yres I’amplitude ou la profondeur de modulation et

E/2
my = ]{f—; est le rapport de fréquence de modulation. Ou fge. et fres sont les fréquences
de découpage (de la porteuse) et de la modulante. Ainsi la plage de variation théorique
(sans tenir compte des temps morts et des temps de commutation (temps minimal de
conduction)) de l'amplitude maximale du fondamental avec une MLI intersective sans
étre en surmodulation (m, < 1) est :

—

0<V;, <

2

|t

Avec i = [a, b, c|.
Afin d’éviter de passer en surmodulation qui produit une distorsion harmonique basse
fréquence, le degré de liberté que procure la mobilité du potentiel du neutre peut étre

Porteuse I Tgec [ Modulante V.,

'3

i L

Ordre de commande c¢;

(a) MLI intersective naturelle

Porteuse I Thec [ Modulante V.,

Modulante
échantillonnée

Ordre de commande ¢;

(b) MLI intersective échantillonnée réguliére symétrique

FIGURE 2.12 — Principe de la MLI intersective

39



Modélisation et commande d’une chaine de traction électrique asynchrone

exploité afin d’étendre la zone de linéarité. Pour agir sur le potentiel du neutre (le mode
commun), un signal est injecté aux modulantes des trois phases avant sa comparaison avec
la porteuse [Hou 08, Esp 06, Hol 03]. Ainsi en injectant aux modulantes des harmoniques
d’amplitudes d’un sixiéme du fondamental et de rang 3 et de ses multiples, on peut ainsi
augmenter la zone de linéarité avec un gain de 15.47% en profondeur de modulation
(mq = 1.15). Cette injection n’a aucun effet sur le fondamental des tensions de phases
tout en réduisant la valeur maximale des tensions simples de sortie XA/iO, La plage de la
variation théorique du fondamental des tensions simples de sortie devient alors :

OST/;’LOS%

Pour une implémentation numérique, la modulante V,.y, est échantillonnée aux som-
mets ou aux creux de la porteuse et sa valeur est maintenue constante pendant une période
de découpage Ty, on parle alors de MLI réguliére. Lorsque I’échantillonnage est effec-
tué aux sommets de la porteuse comme illustré sur figure 2.12(b), la MLI est réguliére
symétrique, les imputions de commandes sont alors centrées par rapport au centre de la
période.

MLI vectorielle La MLI vectorielle est une technique de modulation basée sur la re-

présentation complexe (modéle biphasé dans le plans («, 5) présenté ci-dessus). En plus

de la simplicité de son implémentation, elle permet d’avoir de meilleures performances en

termes de linéarité et de distribution spectrale. Comme dit précédemment, 'onduleur est

commandé d’une facon globale en exprimant le vecteur tension 73 a 'aide des vecteurs
i (i=0 :7) sur une période de découpage Ty, :

A 2.36)

Avec a; = %, ou T; est le temps d’application du vecteur 71

Cette représentation est atteignable tant que le vecteur de référence 75 est a 'intérieur
de I'’hexagone. Mais une condition supplémentaire donnée par 1’équation 2.37 doit aussi
étre satisfaite.

> ai=1 (2.37)

Le vecteur de référence Z peut atteindre la valeur maximale %E lorsqu’il est colinéaire
aux vecteurs actifs, mais quand il fait un angle de %, la somme des vecteurs actifs ne
pouvant pas dépasser 1 impose une contrainte additionnelle qui réduit le domaine des
vecteurs réalisables au cercle de rayon LSE

Généralement, pour diminuer le nombre de commutation, on se limite aux vecteurs
actifs délimitants le secteur ot se trouve le vecteur de référence 75 Dans I’exemple de la
figure 2.13, le vecteur de référence V: se trouvant dans le premier secteur sera exprimé en
fonction de V;(lOO) et ?2(110). Pour satisfaire la condition de I’équation 2.37, on répartie
de maniére égale le temps restant sur une période a 'application des vecteurs de roue libre

0(000) et V7(111), ie. ag = a7 = w On faisant de sorte & ce que les impulsions

de commande soient centrées sur une période de découpage, on obtient une configuration
similaire & la MLI réguliére symétrique [Cap 02].
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V4(010) 73(110)

“H -

7:(011)

75(000), V(1)

V5 (001) 75 (101)

FIGURE 2.13 — Exemple MLI vectorielle

MLI a angles précalculés La MLI a angles précalculés [Hol 03, Esp 06] permet a la fois
d’éliminer un certain nombre d’harmoniques et de controler le fondamental de la tension.
Et comparativement aux MLI présentées précédemment ot les ordres de commande sont
calculés de maniére instantané pour une période de découpage, dans ce type de MLI, les
ordres de commande sont prédéterminés hors-ligne pour une période du fondamental de
la tension de sortie désiré. Ainsi, les angles de commutation doivent étre calculés pour les
différentes profondeurs de modulation désirées. Cette MLI a un intérét particulier, entre
autres, dans les cas suivants :

e Un faible rapport de fréquence de modulation my, i.e. une fréquence de découpage
faible devant la fréquence de la modulante, ce qui introduit des harmoniques de
rang bas. Selon le nombre de commutations qui peut étre appliqué, la MLI & angles
précalculés permet d’éliminer un certain nombre d’harmoniques (Généralement pour
une charge équilibrée, les harmoniques de rang h = 6k + 1, (k = 1,2,3,...) sont
éliminés).

o Atteindre des amplitudes des tensions fondamentales plus importantes. Ainsi, la
plage de variation théorique du fondamental des tensions simples de sortie avec la
MLI a angles précalculés est : .

0 S Vfio S E

™

|7Tfs | 27 fs

FIGURE 2.14 — Exemple MLI & trois (3) angles précalculés
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La figure 2.14 présente une MLI a trois angles précalculés, en plus de régler I'amplitude
du fondamental, cette MLI permet d’éliminer les fréquences de rangs 5 et 7. Les propriétés
d’une telle MLI sont :

Périodicité a la fréquence f;;

Asymeétrie par rapport a la demi-période;

Symétrie par rapport au quart de la période;

Rapport de fréquence de modulation m; = 2n + 1, n nombre d’angles.

Les différents modes de MLI Le contenu spectral des tensions a la sortie de I'onduleur
ou de charge varie selon que le rapport de fréquence de modulation my est entier ou pas.
Ainsi, on peut distinguer les différentes MLI selon le synchronisme de la fréquence de
découpage par rapport a la fréquence de la modulante [Cap 02, Esp 06, Hol 03].

MLI Synchrone Dans la MLI synchrone, le rapport my est entier. La fréquence
de la porteuse varie alors en fonction de la fréquence de la modulante pour maintenir un
rapport entier. Pour une MLI triphasée avec une porteuse unique, le rapport my doit étre
impair multiple de 3. Ainsi, les harmoniques des tensions de phase sont centrés autour
des fréquences de rang my et de leurs multiples.

MLI Asynchrone Dans la MLI asynchrone, le rapport my est non entier. La fré-
quence de découpage de la MLI reste fixe pendant que la fréquence de la modulante varie.
Ce mode de MLI introduit des sous-harmoniques qui peuvent étre trés contraignantes.
De faibles valeurs du rapport de fréquence de modulation my (m; < 21) introduisent
des sous-harmoniques de fréquences plus basses que le fondamental. Ils font apparaitre
des ondulations inadmissibles du couple et de la vitesse de rotation et peuvent causés des
pertes considérables par échauffement si ils sont proches de la fréquence OH z. A noter que
pour des valeurs importantes du rapport my (my > 36), le comportement est identique a
la MLI synchrone et I'influence des sous-harmoniques est atténuée.

2.4.3.2 Pleine onde

La pleine onde connue aussi sous le nom de commande par onde 180° (fig. 2.15),
permet a 'onduleur de délivrer le maximum de la tension disponible sur le bus continu.
L’amplitude du fondamental des tensions de sortie de I'onduleur vaut alors V. = %
Cette valeur maximale du fondamental que peut délivrer l'onduleur est prise comme
référence pour définir I'indice de modulation m; qui permet de mesurer la performance de
la commande rapprochée, avec :

En pleine onde, on utilise 'amplitude maximale d’un seul vecteur actif sur une période
de %, donc le nombre de commutation est réduit a six (6). La fréquence de découpage est
égale a la fréquence du fondamental désirée my = 1, ce qui introduit des harmoniques a
trés basses fréquences. A noter que la pleine onde peut étre atteinte avec la MLI intersec-
tive ou vectorielle par une importante sur-modulation, comme elle peut étre atteinte par
la MLI & un angle précalculé lorsque ’angle atteint la valeur minimale de conduction.
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C1

C2

C3

wt

T fs 27 fs

FIGURE 2.15 — Ordres de commande des semi-conducteurs en pleine onde

2.4.3.3 Application a la traction

Dans le domaine de la traction ferroviaire, I’onduleur est amené & alimenter des mo-
teurs qui fonctionnent & plusieurs fois leur vitesse nominale. En plus, il doit fournir des
tensions a des fréquences variables dans un large domaine allant & quelques centaines de
Hertz (environ 200Hz). L’onduleur doit donc satisfaire un certain nombre d’exigences
tout en respectant les contraintes imposées par le systeme. Parmi ces exigences, on peut
entre autres citer :

e La transmission du maximum de la puissance, donc pouvoir atteindre 'amplitude
maximale du fondamental qui ne peut étre atteinte qu’en pleine onde ;

e La réduction des pertes, donc la limitation du nombre de commutations des semi-
conducteurs ;

e La diminution et/ou 'annulation d’un certain nombre d’harmoniques.

Le tableau 2.1 résume les caractéristiques et les limites des différentes commandes rap-
prochées d’un onduleur triphasé. On constate que pour avoir un fonctionnement optimal
de 'onduleur dans toute sa plage de fonctionnement, i.e. satisfaire au mieux les exigences
tout en respectant les contraintes, on est amené & adapter la commande rapprochée a
chaque plage de fonctionnement.

Plusieurs études ont été menées dans ce domaine pour étudier I'effet des différentes

transitions de modes de MLI sur le comportement du systéme et apporter des améliora-
tions [Ale 03, Pel 96].

2.5 Partie mécanique : transmission d’effort

L’étude menée dans ce travail se base sur la modélisation de la chaine de traction de
type BB 36000 |[Loc 99]. La partie mécanique se compose alors d’une chaine de trans-
mission mécanique nécessaire pour la transmission de l'effort de traction aux roues, de
la transmission d’effort roue/rail et de la dynamique du train. La figure 2.16 présente le
synoptique d'une chaine de transmission mécanique reliant un moteur de traction a un
essieu. Elle est constituée de I’accouplement moteur, d’un réducteur et d’un accouplement
souple (Jacquemin).

Dans la section qui suit, la modélisation simplifiée d’un bogie composé de deux essieux
moteurs sera présentée. Cette modélisation sera utilisée pour développer dans le dernier
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Comman ) © Caractéristiques Limites théoriques Utilisation
rapprochée
<im < T (_F_
MLI intersective faee constante 0= m,' -4 .<2\/§ avee my >
asynchrone Sous-harmoniques mjection me < 1(1.15)
Y d’harmoniques) “=
. tant
MLI vectorielle Jaee cons ame - my >
Sous-harmoniques 0<m; < 3
asynchrone mg < 1.15
Commande globale
 oEmEme |
my entier, impaire injection my <
MLI synch U .
synehrone multiple de 3 d’harmoniques ol me < 1.15
MLI vectorielle)
my = 2n + 1
n nombre d’angles.
MLI a 0
L4 ang/les Controle du 0<m <1 my < 15
précalculés fondamental et mg > 1.15
atténuation
d’harmoniques
m f= 1
Réduction des pertes ——
. tation. Lo
Pleine onde p/a.r commutanion Harmoniques a tres m; =1
Délivre le maximum )
. basses fréquences
de la tension
disponible

Tableau 2.1 — Résumé des caractéristiques et des limites des différentes commandes rap-
prochées d’un onduleur triphasé

Accouplement

r
! hl
|
| : J_| | Roue
1
I

Réducteur

FIGURE 2.16 — Synoptique d’'une chaine de transmission mécanique

chapitre un émulateur du couple de charge d’un bogie de traction et permettra de mettre
en évidence la caractéristique mécanique du systéme qui sera exploitée pour valider son
comportement.

2.5.1 Modélisation simplifiée d'un bogie

Le modéle de la transmission compléte présenté dans la figure 2.16 est gouverné par
un systéme d’équation d’ordre 11 et la fréquence de résonance principale de cette chaine
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mécanique est d’environ 18Hz [Loc 99]. L’¢tude faite dans [Gan 03] ou des méthodes
d’analyses systémiques ont été appliquées sur la partie mécanique de la chaine de traction
de la BB36000, a montré que le systéme n’étant pas influencé par des sources de per-
turbations hautes fréquences, le modele rapide n’a pas d’influence sur le comportement
du systéme et peut donc étre négligé. Un modéle simplifié de la transmission mécanique
(valable aux basses fréquences f < 150Hz) est alors déterminé par le modéle lent du
systéme.

La figure 2.17 illustre le modéle simplifié de la partie mécanique, la transmission méca-
nique est composée d'un engrenage et introduit une souplesse mécanique. La transmission
de leffort des roues au rail se fait & I'aide d’une loi de contact roue/rail et le systéme
présente un couplage mécanique entre les deux moteurs qui se fait a travers le rail et la
dynamique de la caisse et du convoi.

Le comportement des moteurs et des roues est régi par les équations mécaniques
données par le systéme d’équation (2.38) ou :
Jmi, Jri sont respectivement les moments d’inertie des rotors des moteurs et des roues;
Quni, . sont respectivement les vitesses angulaires des moteurs et des roues;
Oni, 0, sont respectivement les positions angulaires des moteurs et des roues;
[, Ty sont respectivement les couples moteurs et couples de charge au niveau des roues ;
I, K sont respectivement les coefficients d’amortissement et de raideur de la transmission ;
R; est le rapport de transmission ;
¢ = 1,2 indice de I'essieu moteur.

sz_ mi mi Rt mi E

7 dQ,; F 0 Qi K p 0. r
T dt - Rt me Rt Rt ma Rt 77 (238)

dt
db,;

L dt — Sbrg

Quant a la dynamique du train, elle est régie par le systéme d’équation (2.39), ou :

Contact roues/rail
& dynamique du train

Frl

K

r

_J R,
er

le le F Jrl %: Lok
Jr

, -
Qo

» 2

_

K

F7~2

FIGURE 2.17 — Modéle simplifié de la charge mécanique
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M = Z M; est la masse fictive réduite aux jantes;

Vi est la vitesse linéaire du train ;

F., jrait sont les forces tangentlelles entre le rail et les roues motrices ;

g est laccélération de la gravité;

i sont les coefficients d’adhérence ;

F est la force résistive a I'avancement du train qui est exprimée par une formule empi-
rique [Col 06]. a, b et ¢ correspondent aux coefficients de frottements sec, visqueux et de
ventilation.

dv; =
M_t: (Fn/ra'il) _Ff

dt =
t 2.39
Fri/rail = ,uzMzg ( )
Fr=a+ bV + cV?

Afin de mettre en évidence la caractéristique principale de la transmission mécanique,
considérant les cas d’un contact sans glissement et avec glissement.

2.5.1.1 Sans perte d’adhérence

Pour un contact sans glissement, i.e. avec une adhérence totale, le couple moteur est
totalement transmis au rail. Cela permet d’écrire les équations données par (2.40) ou R,
sont les rayons des roues, M; les masses fictives ramenées a chaque essieux, et fiq. le
coefficient maximal d’adhérence.

‘/t = RriQri
T, (2.40)
Fri/rail = R_ = MmamMig

Des équations (2.38), (2.39) et (2.40), les équations décrivant le comportement de la
partie mécanique du systéme deviennent (2.41 ), (2.42),(2.43) et (2.44).

(J +}#zw)d9”——ﬁj<9 Q”) Ko,
oA R ) B (2.42)
—Rm‘ (CL + me‘le + CQ%Z)
Ay = O — 22 (2.43)
— Umg Rt .
AQ; = O — 2.44)
T T SEbma E ( .

Et comme Dinertie du train ramenée aux essieux (J, + R2M;) est plus importante que
celle du moteur (J,;), les vitesses angulaires des roues sont considérées constantes par
rapport aux vitesses des moteurs. Ce qui permet de faire I’approximation suivante :

dAQ;  dQ,
dt dt
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FIGURE 2.18 — Variation du coefficient d’adhérence p en fonction du glissement v et de
la vitesse

Avec cette approximation, 1’équation (2.41) s’écrit :

g T80 pdA0 g T (2.45)
ma d2t dt 1T ma .
L’équation (2.45) montre que le systéme se comporte comme un systéme de second

ordre avec une pulsation propre w, = 4/ JK - et un coefficient d’amortissement § = \/II;T
m me

La fréquence propre du systéme étudié est aux alentours de f, = 18Hz et le facteur
d’amortissement est d’environ & = 0.3 [Loc 99, Gan 03].

2.5.1.2 Avec perte d'adhérence

En réalité, il existe toujours un glissement et le coefficient d’adhérence n’est pas
constant. Il dépend du coefficient de glissement v,; = W et de la vitesse du train
(fig. 2.18). Les comportements les plus critiques du systéme se produisent lors de varia-
tions importantes et brusques du glissement lors de I’enrayage et du patinage. Ainsi, dans
cette étude la perte d’adhérence est simulée avec un changement de 1’état du rail qui fait
varier significativement le coefficient d’adhérence maximal fi,,4,, donc la force transmise

au rail.

2.6 Conclusion

Cette partie nous a permis de poser la modélisation du systéme étudié et d’introduire
la commande d’un ensemble mono-onduleur/monomoteur asynchrone sur laquelle se base
les différentes structures de commandes coopératives des systémes multi-onduleurs/multi-
moteurs qui seront étudiées dans le chapitre suivant. La modélisation simplifiée d’un bogie
composé de deux essieux moteurs a été présentée. Cette modélisation sera utilisée dans
le dernier chapitre pour introduire le développement de ’émulateur du couple de charge
d’un bogie de traction et qui est exploité sur la plate-forme expérimentale.
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Chapitre 3

Commande des systémes
multi-onduleurs /multi-machines
asynchrones dédiés a la traction
ferroviaire

3.1 Introduction

Dans la section §1.3.2 du premier chapitre, les différentes structures du point de vue
d’ensemble convertisseurs/moteurs ont été présentées d'une maniére succincte. Dans ce
chapitre, la commande des systémes multi-convertisseurs /multi-machines asynchrones uti-
lisés dans la traction ferroviaire sera approfondie et détaillée. L’étude mettra en évidence
le comportement du systéme avec les différentes commandes en présence de perturbations
mécaniques qui ont une grande influence sur le systéme due au fort couplage mécanique
entre les différentes unités de traction. L’étude se fera dans un premier temps sur un
systéme bimoteur avant d’élargir le raisonnement de commande sur un systéme multi-
convertisseur /multi-machine asynchrone d’une traction ferroviaire répartie.

3.2 Commande de systéme
biconvertisseur /bimachine asynchrone

La chaine de traction est présentée sur la figure 3.1. Elle se compose d'un systéme
Bionduleur/Bimoteur, ot chaque moteur est alimenté par son propre onduleur commandé
individuellement. Dans la suite de la thése, la commande d’un tel systéme sera notée CI
(Commande Individuelle).

Chaque commande est liée au sous systéme onduleur/moteur qu’elle controle, donc
elle ne dépend pas de la commande de l'autre sous-systéme. Néanmoins a cause, d'une
part, du fort couplage mécanique entre les deux essieux entrainés par les moteurs (charge
commune) et d’autre part, des fortes interactions électromécaniques (bus continu com-
mun), une perturbation sur 'un des essieux se propage et peut affecter le comportement
des deux moteurs [Pen 02, Pen 00b].

Les consignes de référence prisent dans toutes les simulations de notre travail sont
les suivantes : ®F = 5Wb, I'* = 10kN.m, VIgrp" = Tm/s. Pour diminuer le temps de
simulation, la masse totale du train est réduite dans la phase de démarrage.
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Commande des systémes multi-onduleurs/multi-machines asynchrones dédiés a la traction ferroviaire
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FIGURE 3.1 — Chaine de traction classique

Dans les résultats de simulation présentés sur les figures 3.2, 3.3 et 3.4 pour 'analyse
du comportement du systéme avec la commande CI, un broutement est induit entre la
quatriéme et la cinquiéme seconde (4 — 5s), et une perte d’adhérence de ’essieu entrainé
par le premier moteur (M1) survient entre la sixiéme et la septiéme seconde (6 — 7s).
D’aprés des données du systéme qui fait ’'objet de notre étude [Loc 99|, le broutement
peut étre caractérisé par une variation sinusoidale et antisymétrique des masses appliquées
a chaque essieux avec une fréquence de 5Hz et une amplitude de 30% de la masse initiale.
Quant a la perte d’adhérence, la perturbation est générée en simulation par la réduction
de 50% du coefficient maximal d’adhérence qui simule un changement de I'état du rail
(§1.4.1).

L’analyse du comportement du systéme lors du broutement (zoom entre 4—5s) permet
de constater que la commande CI ou le couple électromagnétique de chaque moteur est
régulé, permet de compenser les variations de charges appliquées aux essieux du bogie et
d’avoir ainsi une trés faible perturbation aux niveaux des flux rotoriques (fig. 3.3(b)) et
des couples électromagnétiques (fig. 3.3(a)). Quant a la vitesse linéaire des essieux et du
train (fig. 3.2(c)), et & la force transmise aux rails (fig. 3.2(b)), le broutement provoque
une diminution d’adhérence quand le poids appliqué a l'essieu diminue, entrainant ainsi
une augmentation de la vitesse et une diminution de la force transmise. Lorsque le poids
appliqué augmente, l'adhérence augmente entrainant la diminution de la vitesse et 1’aug-
mentation de la force transmise. Ce comportement est alterné entre les deux moteurs a la
fréquence de 5H z, entrainant de faibles oscillations & la méme fréquence des vitesses des
moteurs. L’amplitude de l'oscillation de la vitesse du train est fortement atténuée vu son
importante inertie.

En ce qui concerne la perte d’adhérence, on voit que la perte d’adhérence introduite
entre 6s et 7s provoque une perte d’adhérence totale de I'essieu entrainé par le moteur
M1 jusqu’a 10.7s méme si I'état du rail change a la 7s (fig. 3.2(a)).

Lors de la diminution de l’adhérence, le couple de charge du moteur M1 diminue
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FIGURE 3.2 — Commande CI : Grandeurs mécaniques

entrainant le moteur en survitesse (fig. 3.2(c)). Le glissement v,; augmente, ce qui diminue
considérablement le coefficient d’adhérence p,. Le moteur fonctionne en survitesse, au
point de vue magnétique il rentre dans la zone de démagnétisation, ce qui réduit le couple
moteur jusqu’a sa décélération. Lors de cette phase, le glissement diminue jusqu’a la ré-
adhésion totale de l'essieu entrainé par M1. La perturbation vue par le moteur M1 se
propage en amont du systéme, au niveau du filtre d’entrée (fig. 3.4), et comme le bus
continu est commun aux deux moteur de traction, cela affecte le second moteur.

Pour éviter la propagation de la perturbation lors de la perte d’adhérence due a un
changement de 1'état du rail (perte totale d’adhérence), il faut maintenir un faible glis-
sement entre les roues et le rail. La stratégie utilisée consiste alors a la diminution de
I'effort de traction, ce qui se fait par 'action sur le couple de référence du moteur M1 et
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FIGURE 3.3 — Commande CI : Grandeurs moteurs
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FIGURE 3.4 — Commande CI : Tension aux bornes de l'inductance U.; et courant dans
I'inductance Iy du filtre d’entrée

son ajustement selon 1'état du rail (voir la sous section 1.4.1).

3.3 Commandes coopératives de systeme
mono-onduleur/bimachine asynchrone
Dans la structure bionduleur/bimachine asynchrone étudiée ci-dessus, la synthése

des commandes se fait pour chaque sous systéme onduleur/machine. Les commandes
ne prennent pas ainsi en considération les différents couplages mécaniques et électriques
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FIGURE 3.5 — Chaine de traction Mono-onduleur /Bimachine

entre les différents sous-systémes. Quand & la structure mono-onduleur/bimachine pré-
sentée sur la figure 3.5, une seul commande doit étre synthétisée pour ’ensemble des deux
moteurs de traction pour prendre en considération le couplage électrique (mise en paral-
lele des machines asynchrones a la sortie de 'onduleur). Cela complique considérablement
la synthése des commandes.

Afin d’étudier et de développer des structures de commande pour un tel systéme
complexe, multi-machine et/ou multi-convertisseur, une modélisation plus adaptée, Re-
présentation Energétique Macroscopique (REM), a été développée au sein d’un Groupe de
Recherche "Maitrise de I'Energie Electrique du Matériaux au Systéme" (opération CNRS),
thématique Systémes Multi-machines, Multi-convertisseurs SMM [Bou 00,Bou 02a,Bou 02b,
Bou 03a, Bou 03b]. Le formalise REM permet une représentation graphique de systéme
multi-physique complexe qui met en évidence les aspects liés aux échanges énergétiques
au sein d’un systéme composé de sous-systémes couplés énergétiquement entre eux. Et la
structure de commande d’écoule a partir de I'inversion du modéele REM.

Plusieurs travaux basés sur ce formalisme ont contribués a la commande de systéme
monoconvertisseur /bimachine appliqué en traction ferroviaire, entre autre, on peut ci-
ter [Pen 02, Pie 02,Bou 06, Ver 07]. Ces travaux ont mis en avant les différentes structures
de commande possibles pour une telle structure de systéme de commande. Dans le cas
de la traction asynchrone [Pen 02|, la plupart de ces structures sont basées sur la com-
mande vectorielle classique et différent dans le choix d'un critére de pondération qui
fixe la contribution de chaque moteur dans la commande. D’un autre point de vue, on
peut considérer qu'un moteur fictif est alimenté par son propre convertisseur. Cela nous
conduit & un systéme mono-onduleur/monomachine. Dans la suite de ce chapitre, nous
nous appuierons sur cette derniére notion de virtualisation. Elle permettra, d’'une part
d’introduire et d’étudier la Commande Moyenne Différentielle [Kel 94, Kel 95|, d’autre
part d’étendre cette notion de virtualisation aux convertisseurs pour généraliser les diffé-
rentes commandes d’un systéme monoconvertisseur/bimachine asynchrone aux systémes
multi-convertisseurs/multi-machines asynchrones.

Dans ce qui suit, les résultats des simulations! réalisées pour les principales structures
de commandes coopératives pondérées sont présentés pour étudier le comportement du

1. Les simulations sont faites dans les méme conditions de régime permanent et de perturbations que
le systéme biconvertisseur/bimachine asynchrone.
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FIGURE 3.6 — Commandes coopératives pondérées
systéme en présence des perturbations mécaniques.

3.3.1 Commandes coopératives pondérées

Pour les commandes coopératives pondérées d'un systéme mono-onduleur/bimachine
asynchrone, un moteur fictif est reconstitué a partir des grandeurs réelles des deux moteurs
(fig. 3.6). Un coefficient de pondération p fixe alors la participation de chaque moteur
M1 et M2, dans la définition de toutes les variables internes de ce nouveau moteur
fictif. La commande est alors synthétisée avec les nouvelles grandeurs du moteur fictif.
La pondération est donc faite en entrée de cette commande. Une autre pondération peut
aussi s’effectuer sur la commande, i.e. une commande individuelle est synthétisée pour
chaque moteur réel, puis une commande fictive est générée par la pondération en sortie
de celles-ci et est en suite introduite a la commande rapprochée de 'onduleur. Dans ce
cas nous définissons une commande double pondérée en sortie. Parmi ces structures de
commande pondérées, on trouve :

3.3.1.1 La Commande Moyenne Simple (CMS)

La Commande Moyenne Simple (CMS) prend en compte les valeurs moyennes obtenues
a partir des grandeurs des deux machines, i.e. elle correspond au coefficient de pondération
p = 0.5. Les grandeurs prisent en considération correspondent alors a celles d'un moteur
fictif moyen. Les principales grandeurs du systéme sont présentées sur les figures 3.7, 3.8.

Suite a l'introduction de la perte d’adhérence sur le moteur M1 (fig. 3.7(a)) entre 6
et 7s, son couple électromagnétique I',,; diminue (fig. 3.8(b)). Afin de maintenir le couple
moyen I,,, imposé par le couple de référence, le couple électromagnétique du deuxiéme
moteur M2 augmente. Par conséquent la force transmise par le moteur M1 diminue alors
que celle du moteur M2 augmente (fig. 3.7(b)) pour atteindre la force maximale admissible
par le rail. Vu cette limitation, d’une part, la force totale transmissible diminue entrainant
une baisse de la vitesse linéaire du train (fig. 3.7(c)). D’autre part, le couple développé
par le moteur M1 reste important, ce qui ne limite pas le glissement de l’essieu entrainé
par M1 et induit aussi le deuxiéme essieu en glissement (fig. 3.7(a)). Si I’état du rail reste
dégradé sur une plus grande distance, une perte totale d’adhérence des deux essieux se
produira.
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FIGURE 3.7 — Commande CMS : Grandeurs mécaniques

Lors du broutement entre 4s et 5s, la perturbation sur la charge introduit des oscilla-
tions de méme fréquence sur les couples électromagnétiques (’amplitude des oscillations
est d’environ 15%) (fig. 3.8(b)). Ceci s’explique par le fait que la régulation du couple
se fait sur la moyenne des deux couples moteurs. Les flux rotoriques sont quant a eux
faiblement perturbés (fig. 3.8(a)).

Comparativement & la structure de la chaine de traction précédente, la perturbation
de charge affecte la régulation des couples électromagnétiques (cas du broutement). Mais
dans le cas d'une perte d’adhérence sur I'un des essieux, la commande CMS maintient
I’adhérence sur de faibles distances, et entraine la perte d’adhérence des deux essieux
lorsque I’état du rail est affecté sur une plus grande distance.
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FIGURE 3.8 — Commande CMS : Grandeurs moteurs

La Commande Moyenne Double (CM2) Comme cela a été dit précédemment, la
pondération peut se faire sur la commande. Chaque moteur posséde son controle vectoriel,
ce sont les tensions de références (V*, et V*,5) qui deviendront égales a la moyenne des
tensions produites par chaque commande (virtualisation de la commande). L’inconvénient
principal de cette commande est que le temps de calcul nécessaire pour son exécution aug-
mente considérablement et elle ne présente pas une amélioration sensible du comportement
du systéme.

3.3.1.2 La Commande Maitre Esclave (CME)

La Commande Maitre Esclave ne prend en considération que les grandeurs d’un seul
moteur appelé "Moteur Maitre". L’autre moteur est appelé "Moteur Esclave". Donc, le
critere de pondération p est soit égal a 1 quand le moteur M1 est pris comme moteur
Maitre, soit a 0 quand le moteur M2 est pris comme moteur Maitre.

La stratégie d’anti-patinage proposée dans [Esc 00], se base sur la commande CME.
Elle consiste a passer de la commande CMS & la commande CME en gardant le moteur
qui ne perd pas l'adhérence comme moteur Maitre. Par conséquent la commande en
couple n’intervient pas lorsque le couple du moteur M1 diminue & cause de la perte
d’adhérence. Le comportement du moteur M1 est donc naturel, ce qui fait que ’adhérence
est maintenue. Les résultats de simulation correspondant & ce type de commande CME
sont donnés sur la figure 3.9 et 3.10. Nous examinons les mémes conditions de travail du
systéme, en présence des perturbations mécaniques (perte d’adhérence et broutement).

Dans le cas du broutement, comme le couple électromagnétique du moteur esclave
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FIGURE 3.9 - Commande CME (Moteur M2 maitre) : Grandeurs mécaniques

n’est pas régulé, il est fortement perturbé (fig. 3.10(b)). L’amplitude des oscillations est
d’environ 23%. L’inconvénient principal de cette commande est alors la robustesse de la
régulation du couple du moteur esclave en présence de perturbation de charge. Ainsi,
lorsque on a une perte d’adhérence et un broutement simultanément, ’amplitude des
oscillations atteignent les 80% du couple moyen (fig. 3.11).
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FIGURE 3.11 — Commande CME (Moteur M2 maitre) : Couples électromagnétiques

3.3.2 La Commande Moyenne Différentielle (CMD)

Dans les commandes du systéme mono-onduleur /bimachine présentées précédemment,
la commande se fait de maniére & ce que les grandeurs de la machine virtuelle choisie &
travers la pondération suivent les références imposées. Ainsi le controle des deux machines
et leur comportement vis-a-vis des perturbations mécaniques dépendent de la pondération.
Entre autres, on a vu que la commande CME est la mieux adaptée a la perte d’adhérence
d’un des essieux, mais ceci nécessite la détection de ’essieu en perte d’adhérence pour le
choix du moteur & prendre comme maitre. La commande reste peu robuste sur le controle
du couple du moteur esclave.
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Vu ces limites des commandes pondérées, on se propose d’introduire la Commande
Moyenne Différentielle (CMD) proposée dans [Kel 94, Kel 95]. Dans cette structure de
commande, la commande vectorielle classique est modifiée. Les grandeurs moyennes des
moteurs sont utilisées pour la régulation du flux et du couple électromagnétique, et les
grandeurs différentielles moyennes sont utilisées pour annuler les déviations produites par
la différence existant entre les couples électromagnétiques des moteurs, ce qui arrive dans
le cas d'une perte d’adhérence de I'un des essieux moteurs. Dans la structure proposée
dans les travaux cités ci-dessus, 'axe d n’est plus utilisé que pour le controle du flux
rotorique, mais il sert aussi au controle du couple moyen différentiel. Quant a 'axe ¢, il
est utilisé comme dans le controle vectoriel classique pour la régulation du couple moyen.
Cette stratégie permet ainsi de maintenir le couple différentiel entre les deux moteurs, et
d’annuler ’écart entre les vitesses des moteurs en agissant sur la régulation du flux.

Dans cette section, on mettra en évidence la possibilité offerte par cette commande
pour annuler la différence de couples des deux moteurs en agissant non pas sur ’axe direct
d comme proposé dans [Kel 94, Kel 95| mais sur I’axe en quadrature ¢, voire sur les deux
axes simultanément. L’étude et la comparaison entre les différentes possibilités permettant
d’annuler les déviations entre les deux moteurs sont présentées aprés la synthése de cette
commande.

3.3.2.1 Synthése de la Commande Moyenne Différentielle

Dans le chapitre 2, le systéme d’équations régissant la machine asynchrone dans le
repére (d,q) en vu de sa commande a été établi. Pour des raisons de simplification, la
notation suivante sera appliquée dans la suite de ce chapitre :

I
VS = RST . IS -+ LSO’E -+ E (313)
ALy
IS = []. + J- Tr(wa - we)] Imr + TTF 31b)
Lewo = np - Ly - (Lne A L) (3.1¢)

Vs = Vgqq Vecteur de tension statorique , Is = Isqq Vecteur de courant statorique,
L,=0"-L,

En considérant I'ensemble des deux machines asynchrones, et en introduisant une
machine virtuelle qui sera définie par les valeurs moyennes et les valeurs moyennes diffé-
rentielles des différentes grandeurs des deux machines.

Pour une variable X, nous notons X; pour la machine 1 et X» pour la machine 2, les
valeurs moyenne X et moyenne différentielle AX de cette variable valent :
— Xi+Xe —— Xi1—-X

Ainsi, le vecteur de tension statorique Vg dans le repére (d, q) sera totalement défini
par Vg et AV, et dont les expressions sont :
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V. = e R Tt L, R
s 5 srl * sl+ sal?'f— 1+ sr2 ° 52+' SUQT—'— 2
Ry S T e R
- 2 ST sl ST sl SO dt SO dt
Ry Ly - AR 1o +I,02 ar M2 5 Agm
ST s2 sr s2 so dt so dt
_ R L+ER, B+ L.y 57,20k g (32)
oo sro TS T g T ‘
J— 1 [ dIsl dIS2
AVy = B Rsn'Isl‘i‘LsalW‘i‘El—Rsm'Isz—‘LsaQW—Ez
R S T L e R
= 5 [ s1 T o Ls1 T SUW—F Sgﬁ‘i‘ +
Ry Iy + AR, 1, L, xp W2 5 g
—Llgp t 52+ sy~ As2 T Liso dt + so dt - +
Iy AU AR
— RST.AIS+ARST.IS+LSUT+ALSUE+AE (3.3)

De I’équation 3.3, on trouve :

dAT;

S |
AR, -I,+ AL,,— + R, - AL, + AE — AV, 3.4
dt Lo * a * ] (3:4)

Et en injectant 3.4 dans I’équation 3.2, 3.2 devient :

De méme, le vecteur courant statorique Is dans le repére (d, ¢) (fig. 3.12) sera totale-
ment défini par I et Alg qui s’écrivent :
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- - dLne dATLp, _ -
Is = Iml‘—i_TT'FJ’_ATT dt +J- [(TT'(wa_we)_ATT’Awe) Imr
+ (AT, - (wa— @) = Ty - Aw,) Al ] (3.6)
A dimr - dKImr AN 1 = A T
Al = Al + AT, — =+ T, ——+J- (AT, - (wa — @We) = T - Awe) Iy
+ (T, - (wo — @) — AT, - Aw,) Bl] (3.7)

FIGURE 3.12 — Représentation des courants statoriques et magnétisants dans le repeére
(d, q) lié au flux rotorique moyen d’'un systéme mono-onduleur/bimoteur.

Des équations 3.6 et 3.7, il vient :

_ne AT T
mr r Tr dt
_ AT,
AImr+—T Al (3.8)

T

Le couple électromagnétique I, est défini respectivement par I, et AL, comme
suit :
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em ny - Lmr (Tmr A Ts + Hmr A Es)
1

ALy (Touw A AT, + Al A T,) (3.9)

=
I

AT = nyp |ALpy (T AT, + Al A AL)

+ Loy (Lne A AL + ALy, A L) (3.10)

En formulant de nouvelles expressions du couple électromagnétique moyen f%en

fonction du premier terme (1) de I’équation 3.9 , et du couple moyen différentiel Afem
qu’en fonction du deuxiéme terme (2) de I’équation 3.10, on obtient :

- fem — % . Hem
Fem = 1_ ALZ,
Lo
— 0y T (T AT, + Bl A AL) (3.11)
T F@m - AZZWW : fem
AFem = =
1 _ ALm?"
Lo
— 1y Tow (Tow A BT, + Al A T,) (3.12)

En retenant les expressions 3.5 , 3.6 ,3.11 et 3.12 , on considére le référentiel tournant
lié au flux rotorique moyen I,,. Dans ce référentiel on peut écrire le systéme d’équations
permettant un controle vectoriel & flux rotorique moyen orienté et le controle du couple
électromagnétique moyen et différentiel est déterminé par :

— = - = dlsd —Z
Vsg = Rsr “lgd T Las : E + Eq (313&)
- - vl ES -
Vg = R isg+ Los- d—tq + Ey (3.13D)
- - = dimrg  —
td = gt T 4 T, (3.13¢)
o dt
zsq = Tr (Wa - we) gmrd + 7d (313d)
I"em = Np- zmr (gmrd : gsq + Emrd : Esq - Emrq : Esd) (3136)
Eem = np : zmr (gmrd : Esq + Emrd * gsq - Emrq : zgd) (313f)

Avec les termes de couplage en "tension" :
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= — AL,,-AR,\— AL, _
E,=E,+ | AR, — — 7 leg — — (AEq — Avsd)
= AL, -AR,\-— AL, _
Ed e Ed + ARST e Alsq — Z— (AEd - Aﬂsq)
Les termes de couplage en "courant" :
- AT, _ -
I, = 7 (Az Azmrd) + T, Awe - Apyyg
_ AT, _ -
= 7 (Az A@mrq) — T, - Awe - Nippra
Et : L
- — AL, - AR,,
Rsr — Rsr - =
LO'S
- (- AL
Los = | Los — =
LO'S

_ [ AT
T, =T, — —=

T,

Les équations 3.13 permettent le controle vectoriel & orientation du flux rotorique
moyen de I'ensemble des deux moteurs, tout en garantissant le couple électromagnétique
moyen :

—Z - Emrd : Esq + Emrq : Esd
= (3.14)

>k

1

mrd

Il est donc possible de controler le couple moyen différentiel, soit au dépend de la
régulation de flux a travers le courant statorique direct iy :

AF*
-+ AZm'rd qu + Zm'rd Aqu

. Ny - Lmr
bsan = s N (3.15)
mrq

soit au dépend de la régulation du couple électromagnétique a travers le courant sta-
torique en quadrature i, :

7 + AZ.mrd : zsq - gmv"d : Aisq

- Ny + Limy

N — 3.16
S48 AZ.mrd ( )

Une distribution sur les deux axes, direct d et en quadrature ¢, de la régulation du
couple moyen différentiel est aussi envisageable. Deux fonctions de transition pour chaque
axe sont définies comme suit :

indyey = (T 1y = T ) 7Mo%l 4 7 (3.17)

@'Squ = (E + jd _ @) kq|Azmrd| + quA (318)
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Il est & noter que la régulation du couple moyen différentiel ne peut se faire sur ’axe
d ou l'axe ¢ que si Emrq ou Aiy,q sont non nuls, i.e. seulement si il y a une déviation de
comportement entre les deux moteurs. La contribution de chaque axe dans cette régulation
est gérée par les coefficients kg et k, respectivement. La structure de la commande moyenne
différentielle ainsi définie est présentée sur la figure 3.13. Des limitations sur i*,4a et i_*qu
sont introduites pour exploiter qu’'une partie des courants disponibles sur chaque axe pour
la régulation du couple moyen différentiel.

Dans la suite de ce mémoire, I’étude de 'effet de 'action réalisée sur les axes d et ¢
pour le controle du couple moyen différentiel est présentée. Afin de voir 'influence de la
commande, il faut avoir une différence du couple de charge sur les deux moteurs. Cette
différence provient dans le cas de la traction ferroviaire, d’une perte d’adhérence ou d’un
broutement ot il y a un report de masse d'un essieu a l'autre qui se produit a une fréquence
de 5Hz. Lors des simulations qui suivent, une perte d’adhérence du premier moteur (M1)
est appliquée entre les instants 4s et 8s. Le coefficient d’adhérence p; est alors diminué
de moitié.
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3.3.2.2 Contrdle du couple moyen différentiel sur I'axe d

Les résultats de simulation présentés sur la figure 3.14, correspondent au contrdle du
couple moyen différentiel sur 'axe d au dépend de la régulation du flux rotorique (kq # 0 et
k, = 0). Lors de la perte d’adhérence, les composantes Yq, I, et Nipyg -Esq — Emm Aigy
(équations 3.13c, 3.13d et 3.13e) vont intervenir sur les axes d et ¢ respectivement, ce
qui modifient les références z'_*sq et z'_*sq. Ceci introduit une augmentation du flux des
machines (fig. 3.14(a)), et une diminution de leurs courants iy,. Le couple de M1 diminue
alors suivant la réduction du couple de charge due a la perte d’adhérence. La différence
de couple est alors maintenue durant l'affaiblissement du coefficient d’adhérence sur le
premier essieu (fig. 3.14(c)). L’adhérence des roues des deux essieux (fig. 3.14(h)) est alors
maintenue avec une décélération du train (fig. 3.14(g)) causée par une baisse de la force
transmise sur l’essieu avec une faible adhérence. Cependant ceci augmente 'amplitude
des oscillations de couple dues a la fréquence de découpage (fsee = 1kHz). De plus des
oscillations (fig. 3.14(e)) & basses fréquences f,sc2 €t f,sc3 apparaissent aux alentours de
30Hz et 45H z respectivement. Dans la figure 3.14(f) une comparaison est faite entre les
densités spectrales du couple électromagnétique du moteur M1 dans la phase Sans Perte
d’Adhérence (SPA) et avec perte d’adhérence pour différentes contributions du controle
du couple moyen différentiel sur I'axe d (kd = 0,0.003,0.01 et kg = 0).

L’augmentation de la contribution du contréle du couple moyen différentiel sur ’axe
d (fig. 3.14(d)) a pour effet :

e La diminution du flux rotorique et aprés la compensation du terme 1, Paction sur
I’axe d introduit une baisse du flux des moteurs;

e La Diminution des amplitudes des oscillations des couples moteurs de fréquences
kfoscas K fosess kfaee, kfaee £ Ufosca €6 kfaee £ 1foses (k et 1 =1, 2, 3..)

e Les fréquences des oscillations f,seo et fose3 des couples moteurs augmentent.

e [augmentation du glissement 4 de 'essieu entrainé par le moteur M1.

Dans ce cas, I’action sur ’axe d ne permet pas d’annuler ot de réduire Al',,,, et 'action
sur cette axe doit étre limitée pour ne pas démagnétiser les moteurs complétement.

3.3.2.3 Contrdle du couple moyen différentiel sur I'axe ¢

Le contréle du couple moyen différentiel AT, sur I'axe q est réalisé au détriment de la
régulation du couple moyen (k, # 0 et k4 = 0). Les résultats de simulation pour différentes

valeurs de &, (0.5, 1 et 10) qui fixe la contribution du controle de AT, sur I'axe sont

présentés sur la figure 3.15. En comparant au cas précédent, le AL, peut étre totalement
annulé (fig. 3.15(c)), et l'action sur la régulation du couple introduit une oscillation de
couple additionnelle de fréquence f,z1 d’environ 5H z.

L’augmentation de la contribution du contréle du couple moyen différentiel sur 'axe
d (fig. 3.14(d)) a pour effet :

e La réduction de Al',,, jusqu’a son annulation.

e La diminution du flux rotorique jusqu’a sa valeur de référence en annulant le terme
I,;

e La diminution des amplitudes des oscillations des couples moteurs de fréquences

kfoscla kfoch, kfosc?n kfdec + lfoch et k:fdec + lfosc3 (k et 1 :]-7 27 3)
e La réduction des fréquences des oscillations fyeeo €t foses-
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FIGURE 3.14 — Commande moyenne différentielle avec kq = 0

e La diminution des glissements 14 et v, des roues des essieux entrainés par les moteurs

M1 et M2.

Une fois le couple moyen différentiel AL, annulé, chacun des deux moteurs développe
le couple maximal transmissible sur ’essieu de faible adhérence. Une augmentation addi-
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FIGURE 3.15 — Commande moyenne différentielle avec kd = 0

tionnelle de k, va alors diminuer plus le couple moyen ce qui aménera une plus grande
décélération du train (fig. 3.15(g)), i.e. une dégradation des performances de la traction.
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3.3.2.4 Contréle du couple moyen différentiel sur les deux axes d et ¢

_ Dans les résultats présentés précédemment, le controle du couple moyen différentiel

AL, s'est fait soit sur 'axe d au détriment de la régulation du flux rotorique moyen, soit
sur axe ¢ au détriment de la régulation du couple moyen. L’autre possibilité qui peut

étre exploitée est la régulation du Af‘em & travers 'action réalisée simultanément sur les
deux axes (kg # 0 et k, # 0). Les résultats de simulation présentés sur la figure 3.16,
permettent de comparer le comportement du systéme pour k; = 0.003 (pour annuler la
surmagnétisation), et pour les différentes valeurs de k,. Comme dans le cas précédent, une
augmentation de k, diminue fortement I’amplitude des oscillations du couple. L’oscillation

basse fréquence la plus dominante lors de I'introduction du contréle de AT, sur laxe q
est fosct = HHz alors qu’elle est de f,sc2 = 30H z lorsque le controle ne se fait que sur 'axe

d. Lors du controle de Afem sur l'axe ¢ uniquement, les deux oscillations de fréquences
fosc1 €t fosea sont présentes sur les couples moteurs I'y,,q et Tepno.

3.3.2.5 Reécapitulatif des différentes possibilités de la commande CMD

Pour comparer les trois solutions de commande du couple moyen différentiel, on définit
le paramétre m qui donne le rapport de I'amplitude des oscillations du couple par rapport
a sa valeur moyenne :

m= Umaa = Uimin (3.19)
Fmaa} + szn

Les résultats sont donnés sur la figure 3.17 permettent de conclure que :

e Dans le cas d’une action sur ’axe d, la différence des couples entre les deux moteurs

M1 et M2 est maintenue. L’augmentation de la contribution du controéle de Afem
diminue Pamplitude des oscillations (fig. 3.17(a))

e [’action sur 'axe ¢, permet d’annuler AL, et de réduire considérablement 1’am-
plitude des oscillations (fig. 3.17(b)) ;

e [’action sur l'axe d et ¢ simultanément, permet d’annuler AT, et de réduire encore
plus 'amplitude des oscillations (fig. 3.17(c)).

0 0.0( 0.01 0 0.5 1 10 0 05 1 5
kg %) kg (-) kq'(-)

(a) kg =0 (b) kg =0 (¢) kg = 0.003

FIGURE 3.17 — Comparaison des amplitudes des oscillations

3.3.2.6 Utilisation de la commande CMD comme stratégie d’anti-patinage

L’intérét de pouvoir annuler la différence de couple entre les deux moteurs est de
rendre la commande robuste vis-a-vis d’une éventuelle perte d’adhérence des deux essieux.
Effectivement, si I’état du rail change sur une grande distance, les deux essieux peuvent

69



Commande des systémes multi-onduleurs/multi-machines asynchrones dédiés a la traction ferroviaire

6 T
5 kq:O
‘ =

5 = kq:0'5 \ \/5,;,/’/:
2 4l g : i
el f ] L 77
] a |l T Ty s s
g = |
5 3 kq—5
° «
x 2 @y ,
[

1 4

0

Temps (s)

(a) Flux rotorique moyen

1000
0 Af AT R P
~1000"
~2000 k=0 / ]
~  -3000F 4 E
£ —a000| — = K705 1
S 50000 | - - _k=t1 1
3 -6000} k”_s 1
~7000" q 1
-8000 1
-9000} 1
-1000 S S S S
o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Temps (s)
(c¢) Couple électromagnétique différentiel
k =0 k =0.5
q q
£ 15000 ———————— ¢ 8000
2 10000 vl S oo ""
£ 5000 L AAAAAAALLALAAAL LA c 4000
i 0 . 2000
5 52 54 56 5 52 54 56
Temps (s) Temps (s)
k =1 k =5
= 7000 i £ 5500 i
g s000 vvv‘ : ‘S‘g%E
® 4000 ¢ 3500

r

[
5 5.2 5.4 5.6
Temps (s)

5 51 52 53 54
Temps (s)

(e) Zoom sur les couples électromagnétiques de
M1 et M2

Vitesse linéaire (m/s)

Temps (s)

(g) Vitesses linéaires

1200

10000-
8000

6000

‘ # , ;, s L'M\\‘m‘i

4000r

20001

Couple électromagnétique(N.m)

-200
0

Temps (s)

(b) Couple électromagnétique moyen

8 . . : .
6 k =0 1
° 4 q ]
o 2 - = kq:0.5 L] ‘ |
<4 o AAGIASN WSS,

0 q 3 4 5 6 7 8 9 10
k =5
q
100 T ™ T
g ¥ 1y ]
S sl i IR MM h 1
Z 20t : J
0 ! ;

4 s é 7 8 9 10
Temps (s)

(d) Contribution du controle de AI' sur 'axe d

et g

o
[
N
w

-+

Densité spéctrale de puissance(dB/Hz)

80
0 1000 2000 3000
Fréquence (Hz)

(f) Densité spectrale de puissance du couple élec-
tromagnétique (M1)

-~ 01 -—
€ 005f k =0 M
g oH q WAt i o N A A A .
[ =|
& —oosf| — K05 1
6 _OAl . k :l L L L L L L

0 aq 4 5 6 7 8 9 10

k=5 Temps (s)

01 —_—
€ 0.05f . - q
(7]
£ 0 q
Q
8 -oo0sf 1
® -01 L L L L L L L L

Temps (s)

(h) Glissement des roues

FI1GURE 3.16 — Commande moyenne différentielle avec kd = 0.003

étre affectés en méme temps. Avec le contréle du couple différentiel sur les deux axes
(d,q), une légere différence de I'état du rail entre le moment ou le premier essieu passe et
le moment otu le second essieu passe suffit pour maintenir I’adhérence des deux essieux.

Les résultats de simulation 3.18, montre le comportement du systéme lors d’une perte
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d’adhérente de l'essieu 1 entre 4 — 7s avec fimqz1 = 0.2 et 'essieu 2 entre les instants
5 — 85 avec [imaz2 = 0.25. Une adaptation des coefficients k4 et k, est alors nécessaire,
pour diminuer (ou maintenir) 'amplitude des oscillations des couples électromagnétiques
(fig. 3.19).

Comparativement & la stratégie basée sur la CME vue précédemment, la CMD ne
nécessite pas la connaissance de l'axe en perte d’adhérence et reste utilisable comme
stratégie d’anti-patinage lorsque les deux essieux sont en patinage simultanément. Il suffit
d’avoir un faible couple différentiel entre les deux moteurs. Lors d’un broutement (9—10s),
la commande CMD en annulant la différence de couple entre les moteurs, introduit de
fortes oscillations (m = 0.72) et un abaissement du couple moyen transmis d’environ 36%
du couple maximal transmissible.

x 10
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FIGURE 3.18 — Commande CMD (kd = 0.003, kg = 2) : Grandeurs mécaniques
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FIGURE 3.19 — Commande CMD (kd = 0.003, kg = 2) : Grandeurs moteurs
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FIGURE 3.20 — Adaptation du couple de référence

Pour améliorer cette commande, il faut donc agir directement sur le couple de référence
I* . Il est & noter que le courant magnétisant différentiel sur 'axe d (Ai,,q) donne une
estimation fidéle du changement de I'état du rail lorsque k, = 1. Ainsi, A¢y,q peut étre
utilisé pour adapter le couple de référence (fig. 3.20). Ce couple de référence est donné
par l'expression suivante :

I, = (1—=2 Nipra) - Doy (3.20)

Les résultats de simulation de la commande CMD avec une adaptation du couple de
référence et ot une perte d’adhérence des deux essieux se produit simultanément (avec
tmaz1 = 0.2 €t finmaze = 0.205 entre les instants 4 — 8s) sont présentés sur les figures 3.21 et
3.22. Nous constatons qu’avec l'adaptation de la référence du couple I}, les oscillations

sont annulées lors de la perte d’adhérence et fortement réduites lors du broutement (9 —
10s).

3.4 Commande de systéme multi-convertisseur/multi-
machine asynchrone

Dans la commande du systéme mono-onduleur /bimachine asynchrone, la notion de ma-
chine virtuelle apparait pour répondre a la contrainte imposée par le couplage électrique
introduit par la mise en paralléle des moteurs de traction sur une source de tension (On-
duleur de tension). Cela permet de mettre en évidence un certain nombre de commandes
qui apportent des solutions aux problémes des perturbations mécaniques en prenant en
compte le couplage mécanique existant entre les moteurs.

On se propose alors d’exploiter la notion de virtualité sur le systéme bionduleur/bi-
machine asynchrone. Ainsi, comme présenté sur la figure 3.23, nous supposons qu’on a
un onduleur virtuel. Cela est obtenu en imposant aux deux onduleurs les mémes ordres
de commande. Ainsi nous obtenons une architecture correspondant & un systéme mono-
onduleur /bimachine. En plus de la possibilité de commander chaque moteur indépenda-
mment de 'autre, les différentes commandes, CMS, CME et CMD peuvent étre utilisées
pour répondre aux problémes liés aux perturbations mécaniques telles que la perte d’adhé-
rence ou broutement.

Cette méthodologie peut alors étre étendue a la commande d’un systéme multi-conver-
tisseur/multi-machine asynchrone d’'une traction ferroviaire répartie dont le synoptique
est présenté sur la figure 3.24(a). En prenant une unité de traction, on a un systéme
composé de trois (3) sous systémes monoconvertisseurs/multi-machines. En appliquant la
méthodologie de la virtualité aux moteurs alimentés par chaque onduleur, on arrive a avoir
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FIGURE 3.22 — Commande CMD (kd = 0.003, kq = 1) avec adaptation de I'},, : Grandeurs
moteurs

un systéme composé de trois (3) sous systémes mono-onduleurs/monomachines virtuels
(fig. 3.24(b)). Le principe appliqué sur les onduleurs permet alors de passer d’un systéme
multi-onduleur /multi-machine & un systéme mono-onduleur/monomachine virtuel (fig.
3.24(b)). Le principe peut se généraliser sur les deux unités de traction mais il faut prendre
en considération toutes les contraintes qui seront introduites par les filtres d’entrée et de
I’étage d’adaptation de la tension caténaire & la tension des bus DC qui dépend du type
d’alimentation. Plusieurs structures de commande peuvent alors étre exploitées pour la
commande de I'’ensemble de la traction.

73



Commande des systémes multi-onduleurs/multi-machines asynchrones dédiés a la traction ferroviaire

e . <
+ Ry Ly . .
Vie Cy :| Onduleur1 -
— : : Wm1
: : 1
: . Commandes
. M o
¢ Onduleur — coopératives
. Virtuel p MLI 1 (M5 re
: : CME, CMD ...)
.| Onduleur2 [+

FIGURE 3.23 — Architecture monoconvertisseur virtuel/bimachine asynchrone

3.5 Conclusion

L’étude de différentes commandes possibles pour un systéme mono-onduleur /bi-machine
asynchrone, a introduit la notion de virtualité des moteurs qui a été étendue a la virtuali-
sation des onduleurs dans le cas d’un systéme bionduleur /bimachine asynchrone. Les dif-
férentes commandes sont alors généralisables pour un systéme multi-convertisseur /multi-
machine asynchrone.

Par rapport aux commandes existantes [Pen 02, Kel 94, Kel 95|, une nouvelle stra-
tégie de commande CMD a été envisagée, en introduisant la possibilité du controle du
couple différentiel entre les moteurs. Cela permet d’appliquer cette commande dans le
cas du patinage de I'un ou des deux essieux. Une étude plus approfondie doit étre menée
pour mettre en ceuvre un algorithme qui permet d’adapter les coefficients k; et &, de
la commande pour, d’'une part réduire les oscillations qui peuvent étre introduites lors
d’une perte d’adhérence, et d’autre part pour permettre de transmettre la force maximale
admissible. Cette commande reste contraignante lors de perturbations mécaniques autre
que la perte d’adhérence, d’oui la nécessité d’introduire une reconfiguration des différentes
structures de commande pour améliorer le comportement dans les régimes transitoires des
moteurs. Il faut ajouter que la stratégie CMD reste peu robuste vis-a-vis d’une forte dis-
persion paramétrique entre les moteurs. Comme on peut 'apercevoir dans la synthése de
la commande, une identification des paramétres en temps réel est nécessaire pour obtenir
un moteur virtuel qui prend en compte cette dispersion paramétrique entre les moteurs
réels.

Dans le chapitre suivant, I’étude des reconfigurations de commande est présentée. Nous
étudions également le probléme de la perte de capteurs mécaniques et I'exploitation de la
redondance analytique et structurelle introduite dans une traction répartie.

74



Commande des systémes multi-onduleurs/multi-machines asynchrones dédiés a la traction ferroviaire

OUOIYDUASE SUIDRUI-I}[NUI/ INOSSTIIOATOD-II[NUL dWRISAS 9P OPURIMO)) — §¢'¢ TUNDI]

SJ1101f SINOSSTLIPATOD 19 SINdJOIN (9)

caun

1 9mun

D UoISud],

sj1901 smajoly (q)

coaun

059

EEXEN RN

D uoIsuag,

o11.redor uorjoel) B[ op onbrydouig (e)

zomun

1A%

29 09 90 0O 90 OO

I 9nun

20 09 90 OO 90 9P

n n n

I

EENIEN

D UOISu_y,

75






Chapitre 4

Continuité de service d’'une chaine
de traction répartie

4.1 Introduction

Ce chapitre est dédié a la problématique de la continuité de service d’'une chaine de
traction répartie. Les solutions apportées se basent sur les degrés de liberté disponibles
dans un tel systéme. Dans le cas de perturbations externes, les différentes structures de
commande possibles seront mises & contribution pour assurer le bon fonctionnement du
systéme. La tolérance aux défauts de capteur mécanique des stratégies adoptées sera abor-
dée, d'une part par I'introduction de commande sans capteur (redondance analytique) et
d’autre part par l'introduction de la redondance structurelle qu’offre naturellement la
traction répartie (redondance structurelle naturelle). Quant & l'introduction de commu-
tation de structures de commande, une analyse lors des différentes commutations sera
faite sur un banc d’essais pour vérifier la faisabilité et prendre en considération les dif-
férentes contraintes qu’on n’aurait pas prises en simulation. Cela avant de concevoir un
organe décisionnel qui apportera les adaptations, les changements de commandes et voire
d’observateurs nécessaires pour maintenir le bon fonctionnement du systéme.

4.2 La reconfiguration de commandes d’un systéeme
bionduleur/bimachine asynchrone

Dans le chapitre précédent, I’analyse du comportement d’un systéme de traction bicon-
vertisseur/bimachine asynchrone avec les différentes commandes proposées en présence de
perturbations mécaniques (perte d’adhérence et broutement) a permis de mettre en évi-
dence la nécessité d’adapter la commande du systéme pour améliorer son comportement
et assurer la continuité de son service.

Ce paragraphe se focalise sur ’analyse du comportement du systéme lors de la re-
configuration d’'une commande & une autre. Essentiellement, nous examinerons la tran-
sition d’une commande individuelle (CI) & une commande coopérative (CME, CMS,
CMD) qui permet de passer d'un systéme bionduleur/bimachine & un systéme mono-
onduleur /bimachine virtuel. Afin de prendre en considération I'influence de la dispersion
des paramétres des différents éléments d’un tel systéme sur la reconfiguration, les essais
sont faits sur le banc expérimental composé de deux moteurs asynchrones alimentés par
deux onduleurs mis en paralléles sur un bus continu. Les moteurs sont chargés par deux
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Continuité de service d’une chaine de traction répartie

autres moteurs asynchrones alimentés par des variateurs industriels. Ce banc expérimen-
tal [Ach 12] sera présenté plus en détail dans le chapitre suivant.

Lors des essais qui suivent, le démarrage des moteurs se fait en Commande Individuelle

S

en imposant un couple de charge identique de type I'. = P - Q_22 Ot 2,2 et €2, sont res-

n
pectivement la vitesse du moteur M2 et sa vitesse nominale, et P représente la puissance
imposée. A l'instant t = 30s, la reconfiguration vers I'une des commandes coopératives
est faite.

4.2.1 Reconfiguration de la Commande Individuelle a la com-
mande Maitre Esclave C1 — CMFE

Lors de la reconfiguration de la Commande Individuelle & la commande Maitre Esclave
Cl — CME,,, le moteur M1 pris comme esclave subira un changement d’alimentation
brusque pour s’adapter a la commande imposée par le moteur maitre M2. Comme on peut
le voir sur les résultats expérimentaux présentés sur la figure 4.1, lors de la commutation, le
moteur esclave passe par un fort régime transitoire qui dure environ 200ms. Les courants
sont fortement affectés, ainsi que le flux rotorique, le couple électromagnétique et la vitesse
de rotation. Le moteur maitre étant commandé, il est peu affecté.

D 100v/ @ 1.00v/ @ 1.00v/ @ 1.00v/ s 2830s 1000%/ Stop £ [@ 1.25¢
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ol ; ; ; ; ‘ ;
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FIGURE 4.1 — Reconfiguration de la Commande Individuelle C'I a la commande Maitre
Esclave CM E,,1
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4.2.2 Reconfiguration de la Commande Individuelle a la Com-
mande Moyenne Simple CI — CMS

Dans le cas d'une reconfiguration de la Commande Individuelle & la Commande
Moyenne Simple C'I — CM S, les deux moteurs vont étre affectés a cause de 'adaptation
de leur alimentation qui va correspondre & une alimentation d’un moteur moyen virtuel.
Les résultats de cette reconfiguration réalisée sur le banc expérimental sont présentés sur
la figure 4.2. On peut constater que le régime transitoire est deux fois moins important
que dans une commutation C'/ — CME en intensité de courant et dure environ 400ms,
i.e. deux fois plus longtemps que la reconfiguration précédente. Ceci peut s’expliquer par
la répartition de ’adaptation sur les deux sous-systémes mono-onduleur /monomoteur qui
doivent converger vers un systéme mono-onduleur/monomoteur moyen.
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FIGURE 4.2 — Reconfiguration de la Commande Individuelle C'I a la Commande Moyenne
Simple CM S

4.2.3 Reconfiguration de la Commande Individuelle a la Com-
mande Moyenne Différentielle CI — CMD

Pendant la reconfiguration de la Commande Individuelle & la Commande Moyenne
Différentielle CI — CM D, en plus de la convergence des deux sous-systémes mono-ondu-
leur /monomoteur vers un systéme mono-onduleur/monomoteur moyen, 'action de la
commande intervient pour réduire les déviations entre les deux moteurs en annulant
le couple moyen différentiel. Des résultats de 'essai effectué pour cette reconfiguration
CI — CMD sont présentés sur la figure 4.3. On voit que I'action de la commande pour
annuler les déviations entre les deux moteurs induit un régime transitoire plus important
que les deux cas précédents et qui dure environ 800ms. Cette reconfiguration n’est donc
pas favorable pour ce systéme, le transitoire étant trop important.
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FIGURE 4.3 — Reconfiguration de la Commande Individuelle C'I & la Commande Moyenne
Différentielle CM D a t = 30s

4.2.4 Stratégie proposée pour la Reconfiguration de commande
d’un systéme bionduleur/bimachine a un systéme mono-
onduleur/bimachine virtuel

Lors de la reconfiguration de la Commande Individuelle vers une commande coopé-
rative pour un systéme bionduleur /bimachine, ou les deux moteurs sont chargés par des
charges identiques indépendantes, le régime transitoire est principalement dia au dépha-
sage des courants et tensions d’alimentations des moteurs. Ce déphasage peut étre causé
par une perturbation sur I'un des moteurs. Dans les essais effectués précédemment, le
déphasage est essentiellement causé lors de la phase de démarrage (fig. 4.4) par les frot-
tements secs et visqueux qui ne sont pas identiques pour les deux moteurs.
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FIGURE 4.4 — Vitesses des moteurs en phase de démarrage avec la Commande Individuelle
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FIGURE 4.5 — Courants statoriques dans le repére (a, 3) a différents instants (t; = 30s,
to = 30.2s et t3 = 35s) lors de la commutation de commandes

Ainsi, a partir des vecteurs courants statoriques I des deux moteurs (fig. 4.5) définis
dans le repére (o, §) aux différents instants (¢; = 30s juste avant la commutation, t, =
30.2s et t3 = 35s), on voit que les angles avec lesquels les repéres (d, ¢) des moteurs doivent
s’adaptés dépendrons du type de reconfiguration. Dans le cas de la reconfiguration :

e CI — CME (fig. 4.5(a)), le repére du moteur esclave M1 doit se mettre en phase
avec celui du moteur maitre M2 (A6, = 142.7°). Le déphasage que doit récupérer
le moteur esclave peut étre alors trés important et peut entrainer un fort régime
transitoire de ce moteur;

o O — CMS (fig. 4.5(b)), les repéres des deux moteurs (dy, q1) et (da, g2) doivent se

81



Continuité de service d’une chaine de traction répartie

mettre en phase avec le repére (d, ¢) moyen. Le déphasage est alors devisé par deux
(A, = 52.12°). Certes, les deux moteurs vont étre affectés lors de la commutation
mais le régime transitoire sera moins important qu’une commutation CI — CMFE,
dans les mémes conditions de déphasage ;

e CI — CMD (fig. 4.5(c)), on se retrouve dans les mémes conditions qu’avec une
reconfiguration CI — C'M S au niveau du déphasage (A, = 90.43°), i.e. I'évolu-
tion des repéres des deux moteurs vers le repére moyen. L’action de la commande
pour annuler les déviations des référentiels entre les deux moteurs amplifie le régime
transitoire.

Comme le déphasage entre les grandeurs des différents moteurs ne peut pas étre annulé
avec une Commande Individuelle, on propose d’introduire la reconfiguration CI — CM S
comme une commutation "tampon" pour atténuer le régime transitoire. Ainsi, les recon-
figurations CI — CMS — CME, CI — CMS — CMD se feront plus en douceur que des
reconfigurations directes C'I — CMFE, CI — CMD. Les résultats de I'essai présentés sur
la figure 4.6, montrent qu’en passant par la reconfiguration C'I — C'M .S pendant 400ms,
la reconfiguration a la CMD influe trés peu sur le régime transitoire.

4.3 Continuité de service d'une traction répartie

Dans cette section, nous allons entreprendre la conception d’'un organe décisionnel qui
permettra de maintenir la continuité de service d’une chaine de traction répartie. Le sys-
téme qu’on cherche & concevoir, se basera sur un systéme de surveillance du comportement
du systéme, i.e. la détection des comportements singuliers du systéme et le diagnostic des
anomalies. A partir des informations transmises par la partie de surveillance, ’organe dé-
cisionnel aura pour taches d’appliquer le traitement nécessaire pour contenir la défaillance
ou la perturbation qu’affecte le systéme afin de permettre la poursuite de la mission du
systéme et/ou d’améliorer son comportement.

Le synoptique d'un tel systéme de controle tolérant aux fautes est présenté sur la figure
4.7. On trouve deux fonctions élémentaires [NIE 97, GEN 07, Zha 08|, a savoir :

Modéle du systeme et/ou ! Surveillance !
Signatures de défauts/perturbations . - P - !
I | Détection de défaillances Diagnostic 1
—): ou de perturbations (Identification du défaut) | !
1
Capteurs Organe décisionnel
(courant, tension, vitesse ...) Supervision
(Décision d’accommodation ou reconfiguration)

Systeme
(Commandes et chaine de traction)

FIGURE 4.7 — Synoptique d’un systéme de contréle tolérant aux fautes

La surveillance qui a pour role :

e La détection : C’est la détection de déviation du systéeme de son comportement
nominal. Pour cela, on doit analyser le comportement du systéme global dans les
conditions nominales de fonctionnement et chercher des indicateurs caractéristiques.
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FIGURE 4.6 — Commutation de la Commande Individuelle & la Commande Moyenne
Différentielle avec la stratégie C1 — CMS — CM D

e Le diagnostic : C’est la recherche de la causalité liant le symptome, la défaillance
et son origine. Donc, on doit rechercher des indicateurs caractérisant les différentes
perturbations ou défaillances possibles.

La détection et le diagnostic peuvent se basés sur différentes approches :

e Approche basée sur le modéle du systéme.
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e Approche basée sur les signatures de défaillances : chaque défaillance est caractérisée
par une signature, et les méthodes de détection se rapprochent alors de celles utilisées
dans la détection d’intrusion de virus dans les systémes informatiques.

e Approche basée sur des outils statistiques.

La supervision qui a pour role :

e la décision : On détermine ’état que doit atteindre le systéme pour continuer le
fonctionnement soit en mode nominal ou dégradé.

e [’adaptation ou Reconfiguration : On choisit la séquence d’action a réaliser. L’adap-
tation consiste a modifier des paramétres ou la structure de la commande. La re-
configuration consiste en plus de 'adaptation, a prévoir aussi la modification de la
structure du procédé, par exemple soit par redondance matérielle ou analytique.

Dans notre travail, on s’est limité a la partie supervision ot compensations et re-
configurations des algorithmes et structures de commandes sont gérées par un organe
décisionnel. Dans un premier temps, on s’intéressera a la reconfiguration de structures de
commande qu’offre une chaine de traction répartie afin de maintenir le bon fonctionne-
ment du systéme dans le cas de perturbations externes telles que la perte d’adhérence,
broutement ou décollement du pantographe. Dans une seconde phase, on s’intéressera a
I’exploitation de la redondance structurelle d’un tel systéme dans le cas d’une perte de
capteur. Nous ne nous intéressons pas a la détection et identification d’une anomalie, cette
phase pourra étre exploitée dans la poursuite de cette étude.

4.3.1 Reconfiguration de structure de commande
4.3.1.1 L’organe décisionnel

L’organe décisionnel, dont la structure est présentée sur la figure 4.8 et qui a fait
I'objet d’un article [Ach 10], se comporte comme une machine d’états qui permet de
faire les adaptations et les changements nécessaires, i.e. 'adaptation de référence (ALY |,
AT? ), le changement de structure de commandes (C%), la sélection de I'information
capteurs (€., Q) et/ou d’observateurs (Obs,,1, Obs,2), suivant 1'état du systéme. p, b,
d, ¢ sont les indicateurs transmis par les détecteurs de perte d’adhérence, de broutement,

de décollement du pantographe et de perte de capteur respectivement.

4.3.1.2 Diagramme d’états

Afin de clarifier notre démarche concernant le systéme & commander, nous nous li-
mitons aux perturbations externes suivantes : perte d’adhérence, décollement du pan-
tographe et broutement. Le systéme posséde alors six (6) états distincts. Pour faciliter
I’étude, un diagramme d’états est construit. On suppose d’une part que les détections des
événements "anomalies" sont asynchrones, ce qui permet de simplifier les conditions de
transition d’'un état a 'autre. D’autre part, nous retiendrons des états éclatés correspon-
dant a chaque perturbation. Ce diagramme d’états éclatés est représenté sur la figure 4.9.
Les correspondances des états et des actions appliquées sont formulées dans le tableau 4.1.
Les actions d’initialisation correspondent a l'initialisation du systéme, les actions d’entrée
correspondent aux actions effectuées lors de 'activation d’un état et les actions de sortie a
celles appliquées lors de la désactivation d’un état. Le choix de ces différentes actions vient
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Références

| I R

|

ﬂ Obsml
R —— Obs 2
b " s e . L
Indicateurs des Q Décisions envoyées
i & > 1 (€
anomalies du systéme vers le systeme
d > QcZ
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k C  — B ml

(I

le QmQ Emrd
. _J
-~

Mesures et estimations/observations

FIGURE 4.8 — L’organe décisionnel

des études effectuées et présentées précédemment. Ces actions doivent alors satisfaire le
plus possible les points suivants :

e Assurer la continuité de service;

e Maintenir la stabilité et assurer la meilleure performance possible du systéme en
régimes transitoire et permanent, que ce soit en mode nominal ou dégradé;

e Atténuer I'impacte des retards de détections des perturbations et des fausses alarmes.

La correspondance des conditions de transition est donnée sur la table 4.2, elle donne
les conditions possibles et I'état futur correspondant aux différentes transitions. Il est
aussi a noter que l'organe décisionnel prend en compte le cas d’apparition d'une autre
perturbation lorsque le systéme est déja dans un état dégradé, la gestion se fait alors
selon la priorité de la perturbation et avec laquelle la stratégie choisie permet de main-
tenir au mieux le bon fonctionnement du systéme. L’ordre de priorité choisi est ainsi par
ordre décroissant : Décollement du pantographe, perte d’adhérence d’un essieu, la perte
d’adhérence des deux essieux et puis broutement. Comme exemple, on prend le cas de la
perte d’adhérence des deux moteurs M1 et M2 (fig. 4.10), dans cet état la seule perturba-
tion prioritaire qu’il faut prendre en considération est le décollement du pantographe. La
stratégie choisie dans ce cas qui consiste a réduire le couple de référence permet d’influer
aussi sur la perte d’adhérence.
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Etats Correspondance ) A(.:m(.)ns. Actions d’entrée Act10n§ de
d’initialisation sortie
C%* =CMS
S Etat initial ATy 1 =0
B Broutement Cl =CI Cl =CMS
de _ de _
Perte d’adhérence ¢ =CMD ¢ =CMS
P M1 de M1 et/ou et /ou
Perte d’adhérence ¢ =CMD ¢ =CMS
P M2 de M2 et/ou et/ou
° Al =2- ‘Emrd| Lo Al =
C%* =CMS
P M2 Perte d’adhérence ATE =2+ |Nipral - T3y et/ou
- de M1 et M2 AT 5 =2+ [Aipral - T 5 AT}, =0
) C¥ =CI C¥ =CMS
D Deccr)lltlerrienthdu AT?  —T* AT* =0
prmtostapne Al =TT AL}, =0
Tableau 4.1 — Actions de 'organe décisionnel
Condition Etat futur
d=0 Etat initial S
d=1 Décollement du pantographe D
p=0 Etat initial S
p=1 Perte d’adhérence P M1
p=2 Perte d’adhérence P M2 :' ':
p=3 Perte d’adhérence P M12 1 "
b=0 Etat initial S : :
b=1 Broutement B N I

Perte d'adhérence de M1 & M2
Tableau 4.2 — Correspondance des transitions

FIGURE 4.10 — Diagramme d’états
pour la perte d’adhérence des deux
moteurs
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FIGURE 4.11 — Diagramme d’états avec conditions sur les transitions

Le diagramme d’états donné sur la figure 4.11 présente la méme machine d’états repré-
sentée précédemment (fig. 4.9) mais avec des conditions sur les transitions qui permettent
de fusionner les états identiques. Dans ce cas, les détections des perturbations peuvent étre
synchrones. Une autre méthode qui peut étre utilisée pour la fusion des états identiques
sans modifier les transitions, consiste a ajouter un niveau de priorité qui peut étre utilisé
pour choisir I’état dans lequel le systéme va se rendre lorsqu’on a plusieurs conditions de
transitions satisfaites a la sortie d’un état, ceci en se basant sur le degré de sévérité de la
défaillance.

4.3.1.3 Interaction de I'organe décisionnel avec la chaine de traction

Dans ce qui suit, nous allons étudier les interactions entre la chaine de traction élec-
trique asynchrone et 1'organe décisionnel. Dans un premier temps, on applique une seule
perturbation & la fois pour voir les changements effectués et le comportement du systéme.

Pour cela, on applique une série de perturbations présentée sur le chronogramme suivant
(fig. 4.12) :

Décolement Perte d’adhérence
Perte d’adhérence M1 panthographe M1 M2 Broutement Temps (s)

4 6 7 73 8 9 10 12

FIGURE 4.12 — Chronogramme des perturbations appliquées

Pour prendre en considération les délais et les retards éventuels des détections, des
retards de 50ms pour la détection de la perte d’adhérence et de 100ms pour sa reprise
sont appliqués. Pour le broutement, un délai plus important (environs 200ms) est appliqué
d’une part pour la non sévérité de la perturbation sur le comportement global du systéme,
et d’autre part pour la méthode de détection utilisée qui sera éventuellement basée sur
une analyse spectrale des signaux vu la caractéristique de cette perturbation. Quant au

décollement du pantographe, on se base sur une détection de seuil de la tension du bus
DC.
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Les changements de structure de commande effectués pour ce cas d’étude sont pré-
sentés sur le chronogramme de la figure 4.13. Les réponses du systéme sont données dans
les figures 4.14 et 4.15. Malgré les différentes perturbations subies par le systéme, les
changements de commandes et 'adaptation du couple de référence (fig. 4.14(b)) effec-
tués ont permis de maintenir le fonctionnement du systéme en mode dégradé et ce, en
assurant l’adhérence des essieux moteurs (fig. 4.15(a)), en atténuant 1’a-coups du couple
(fig. 4.14(b)) lors du recollement du pantographe qui aurait provoqué une perte totale
d’adhérence des essieux moteurs, et en atténuant les oscillations de couple moteurs lors
du broutement en passant & une commande individuelle des moteurs.

CMD | b

CMs

Commande

Clp 4

3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
Temps(s)

FIGURE 4.13 — Chronogramme de 1’état de l'organe décisionnel et du changement de
commandes appliquées

E
£
Q
=]
g
= °
: g
E 5
- 8
k5]
©
2
Q.
=]
o
H H H i H H H - - ; (s}
3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
Temps(s) Temps(s)
(a) Flux rotoriques (b) Couples électromagnétiques
3100
3000(
29001
s amor | -
5 2700F T
=)
c 2600
L
% 25001
2 2400t
2300f
2200

2100

3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
Temps(s)

(¢) Tension bus DC

FIGURE 4.14 — Interaction entre l'organe décisionnel et la chaine de traction : Grandeurs
électrique
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Temps(s)

Forces transmises (N)

(a) Coefficients d’adhérences p; et de glissement

Vsi

Vitesse linéaire (m/s)

Temps(s)

(b) Forces transmises aux essieux

FIGURE 4.15 — Interaction entre organe décisionnel et la chaine de traction

mécaniques

Temps(s)

(c) Vitesses linéaires

: Grandeurs

Pour voir la robustesse de la solution proposée et de se rapprocher & un systéme
réel, en plus d’introduire du bruit blanc sur les différents capteurs de tension, courants
et de vitesses, on effectue une variation de '’état du rail sur Uintervalle 4 — 11s (fig.

4.17(a)) pour s’assurer du bon comportement du systéme et du bon choix de la priorité

lorsque le systéme subit plusieurs perturbations simultanées. Les résultats de simulation
présentés sur les figures 4.16 et 4.17 montrent bien le bon comportement du systéme avec
les différentes permutations de structures de commandes et d’adaptation des références.

flux (Wb)

Temps(s)

(a) Flux rotoriques

Couple électromagnétique (N.m)

Temps(s)

(b) Couples électromagnétiques

FIGURE 4.16 — Robustesse vis-a-vis du bruit et de perturbations simultanées : Grandeurs

moteurs
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* 025 =2
0.2 ]
i 2
3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 &
g
0.15 »
01 - 3]
7 0.05 I \ st e
0 —ANAAA AT s2 [
0ost—
4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
Temps(s) Temps(s)
(a) Coeflicients d’adhérences p; et de glissement (b) Forces transmises aux essieux
Vsi

Vitesse linéaire (m/s)

Temps(s)

(c) Vitesses linéaires

FIGURE 4.17 — Robustesse vis-a-vis du bruit et de perturbations simultanées : Grandeurs
mécaniques

4.3.2 Exploitation de la redondance analytique et structurelle

Dans le premier chapitre, les différentes perturbations que peuvent affectées une chaine
de traction ont été introduites et parmi elles, les défauts de capteurs. Des redondances
analytiques et matérielles doivent alors étre prévues pour que le systéme soit tolérant
aux défauts de capteurs. Dans ce qui suit, on étudiera l'effet d’une déconnexion d’un
capteur de vitesse sur le comportement du systéme avec les différentes structures de
commandes mises en place pour maintenir le bon fonctionnement du systéme vis-a-vis des
perturbations mécaniques. D’une part, on verra le comportement du systéme dans le cas
d’une redondance analytique avec l'introduction de différents estimateurs et observateurs
de vitesse. D’autre part, on introduira la redondance structurelle qu’offre une chaine de
traction répartie.

4.3.2.1 Redondance Analytique

Dans les simulations qui suivent, en plus de la série de perturbations appliquée précé-
demment (fig. 4.12), on introduit une perte de I'information capteur vitesse du premier
moteur a 3.5s. Une reconfiguration vers des commandes sans capteur vitesse sera appliquée
aprés 40ms pour prendre en considération comme pour les cas précédents d’éventuels
délais et retards de détection. On s’intéressera aux estimateurs, observateurs partiels de
la vitesse en exploitant la séparation des modes électriques et mécanique. Cependant,
on peut envisager des observateurs globaux de tous les modes du systéme (modéle non
linéaire).
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Estimateur basé sur la relation d’autopilotage (EAP) IL’estimation de la vitesse peut
étre faite a partir de la loi d’autopilotage de la machine asynchrone (équation 4.1), ou
la pulsation statorique &, est estimée dans le cas d’un controle vectoriel a flux rotorique
orienté a partir de ses composantes ®,, (équation 4.2) et ®,5 observées, et la pulsation
rotorique w, a partir des modules du flux rotorique et des courants iy et i, (équation 4.1,

§2.3.4.2). L’'implémentation de cet estimateur en discret est présentée entre autre dans les
travaux suivants [Pie 07, Pen 02, Arc 99.

~ ~ ~

We = Ws— Wy (4.1)

~ d o,

Ws = 4 arcthI\)—Ti (4.2)
Msr'/-\s

o, = —erlla (4.3)
Tr|®rd’

Cette estimation rentre dans la catégorie des reconstructions de vitesse partielles uti-
lisant la régle de la séparation des modes (électriques et mécaniques). Les résultats de
simulation du systéme avec la redondance analytique basée sur l'estimateur de vitesse
sont, présentés sur les figures 4.18, 4.19 et 4.21.

v [T
% 400 i
= 200 *
o i T e
R i ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 1000 ;
Temps(s) 500 B
)Y
—_ : : " 0 T
£ 400p Capteur| " 1 710 AN S S S S S S S —
@ L, 3 31 32 33 34 35 36 37 38 39 4
= 200} — — — Utilisée R 110
£ of .= — - Réelle j 100
3 i i i i i i %0
3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 80
Temps(s) 70

3 31 32 33 34 35 36 37 38 39 4

(a) Information vitesse capteur, utilisée et réelle

]

3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13

A(.om 1 (%)
o

A("mz (%)
o v,
w T T
Lo J
2

4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
Temps(s)

(b) Erreurs vitesses

FIGURE 4.18 — Utilisation de la redondance analytique (EAP) dans le cas d’une perte
d’un capteur de vitesse

La perte du capteur de vitesse du moteur M1 et la commutation vers l’estimateur
de vitesse EAP aprés 40ms introduit un fort régime transitoire et la convergence de
I'estimateur est lente vue que 'estimation de la vitesse est en boucle ouverte. La faible
dynamique de l'estimateur a un impact sur la stratégie d’anti-patinage lors de la perte
d’adhérence des deux essieux moteurs. La compensation totale de la perte d’adhérence se
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fait aprés 0.4s avec un glissement maximal v, = 0.3 (fig. 4.21) alors que la compensation
sans perte de capteur se fait en 0.25s avec un glissement maximal v = 0.18 (fig. 4.15). Cet
inconvénient s’ajoute aux inconvénients d’un estimateur fonctionnant en boucle ouverte,
a savoir : erreurs statique, la précision et le manque de robustesse qui dépendent de
I’observateur de flux et des paramétres de la machine M,, et T,.. Néanmoins, 1’estimateur
permet un fonctionnement acceptable du systéme dans le cas d'une perte d’un capteur
de vitesse et ce méme en présence de perturbations émanant de la partie mécanique.
L’information peut étre utilisée pour d’autres observateurs plus robustes dont certains
ont été retenus et décrits dans la suite de ce chapitre.

flux (Wb)

Temps(s)

3 31 32 33 34 35 36 37 38 39 4

(a) Flux rotoriques

x10'

Couple électromagnétique (N.m)

-2 i i i i i i i i i
TempS(S) 3 31 32 33 34 35 36 37 38 39 4

(b) Couples électromagnétiques

FIGURE 4.19 — Redondance analytique EAP : Grandeurs moteurs

Observateur a Mécanisme adaptatif (MRAS) Le principe de cette méthode (Mo-
del Reference Adaptative System) présenté sur la figure 4.20 se base sur deux modéles
distincts du systéme. C’est un observateur "partiel" qui reconstitue les variables méca-
niques séparément des variables électriques. L’un des modéles pris comme référence doit
étre indépendant de la grandeur qu’on veut observer (dans notre cas la vitesse) et 'autre
modele, adaptatif, doit dépendre directement de cette grandeur. Une fonction F(Y,,Y,)
qui dépend des sorties des deux modéles doit alors assurer la convergence de ce dernier
modéle au modéle de référence a partir du critére de Popov.
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Commandes N e Y;
ot mesures ——1—>»| Modele de référence
o, A
g Fo(Yy,Ya)
L3 Modeledaptatif %
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\

FIGURE 4.20 — Principe du mécanisme adaptatif [Sch 92|
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FIGURE 4.21 — Redondance analytique EAP : Grandeurs mécaniques
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Cette méthode développée dans les travaux présentés dans [Sch 92|, a pour inconvé-
nient de se baser sur la comparaison des flux obtenus par des observateurs, 'un basé sur
les équations statoriques et 'autre sur celles du rotor. Pour y remédier, dans le travail
présenté dans [Yan 93|, les auteurs prennent les courants mesurés comme référence, ce
qui améliore la précision de I'observateur. Cette approche prise dans notre étude, est dé-

veloppée en détail dans de nombreux articles et ouvrages, dont [Yan 93, Pie 07| et méne
aux choix suivant :

A = By (im —€8a> — o, (isﬁ —?55> (4.4)
ZL\)e - KpA—{—Kl/Adt (45)

Le choix des modeéles effectué ainsi permet d’avoir une erreur (A) qui permet de
satisfaire la condition d’hyperstabilité de Popov. Et la fonction d’optimisation (F,(Y;,Y,))
n’est autre qu'un correcteur PI. Les résultats de simulations du systéme avec la redondance
analytique basée sur le mécanisme adaptatif sont présentés sur les figures 4.22, 4.23 et
4.24. Pour garder une bonne performance avec cet observateur, 'adaptation de couple
de référence lors de la perte d’adhérence est enlevée 4.24(b). Cet observateur de vitesse
permet d’avoir une meilleure dynamique et convergence de la vitesse estimée pour assurer
parfaitement la continuité de service de la chaine de traction. Cependant, il introduit de
fortes oscillations en régime transitoire comme on peut le voir lors de la commutation de
commande CI-CMS a 12,2 secondes ot le broutement a introduit un déphasage entre les
grandeurs d’alimentation des deux moteurs. Cet estimateur reste peu robuste vis-a-vis des
variations paramétriques de la machine, une extension de cet estimateur a l’estimation
des parameétres les plus sensibles peut alors étre envisagée.
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FIGURE 4.22 — Utilisation de la redondance analytique (MRAS) dans le cas d’une perte
d’un capteur de vitesse
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Observateur mécanique a structure variable (OMSV) L’observateur de vitesse a
structure variable utilisé dans cette partie est présenté dans les articles et ouvrages sui-
vants [Arc 98,Arc 99, Pen 02,Pie 07]. Il se base sur le principe du mode glissant et présente
comme avantage, la robustesse vis-a-vis des incertitudes de modélisation.

Le principe de cet observateur de vitesse est présenté sur la figure 4.25 et se base sur
le modéle mécanique de la machine asynchrone. La représentation d’état de I'observateur
est donnée par le systéme d’équations (4.6).
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FIGURE 4.23 — Redondance analytique MRAS : Grandeurs mécaniques
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flux (Wb)

S S S S SO SO SO SO SO SN
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(a) Flux rotoriques
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4
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(b) Couples électromagnétiques

FIGURE 4.24 — Redondance analytique MRAS : Grandeurs moteurs
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FIGURE 4.25 — Observateur mécanique a structure variable

d . .
&Xm = An - Xpm+Bpn-Uy,—L-S—K-sgn(S) (4.6a)
Vo = Com-Xp (4.6b)

Avec :
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o w ., .
X = [ fe } vecteur d’états, U,, = I',,, vecteur d’entré ou I, est estimé, vient de
C

~

- @
'observateur électrique et Y, = [ L€

P } , vecteur de sortie de I'observateur ;
C

_Jm M Np
A, = ( dm 6’m>, B, = (‘%ﬂ), C,, = (1 O) matrices d’état, d’entré et de sortie

de I'observateur ;
l k .
L= { ll ], K= { kl ] vecteurs de gains de 'observateur ;
2 2
S, la surface de glissement de 'observateur doit faire intervenir des variables d’états
mesurables ou estimables. Dans notre cas d’étude, on prend la vitesse w, estimée par la
méthode d’autopilotage. Ce qui donne :

S =W — we (4.7)

Et la fonction discontinue sgn(S) est choisie pour que la surface de glissement S
soit une surface d’équilibre stable de l'observateur. La méthode de stabilité définie par
Lyapunov est alors utilisée et la fonction de Lyapunov (4.8) suivante définie positive est
choisie :

1
V(S) = 3 S? (4.8)
Le vecteur gain K est alors choisi pour que la condition de glissement soit satisfaite,
i.e. il faut que la premiére dérivée de V(S) soit une fonction définie négative :

d d

—V(S§)=95-=5 4.9

dC) iy (4.9)
Il faut aussi noter que pour atténuer le phénomeéne de shattering qui peut étre génant

lors de I'utilisation de 'observateur dans la boucle de controle, une fonction de saturation

est choisie comme fonction discontinue.

Quant a la matrice de gain L, elle permet d’élargir la région d’attraction directe de
la surface de glissement et permet d’améliorer la convergence de I'observateur quelles que
soient les conditions initiales. Sa détermination se base comme dans le cas d'un observateur
déterministe de Luenberger par le placement des poles du systéme linéarisé. Cependant,
il faut noter que le terme linéaire L - S, rend 'observateur peut robuste par rapport aux
erreurs de mesure qui sont dues dans notre cas, entre autres, a ['utilisation de I’estimation
de vitesse comme mesure. Et comme il ne participe qu’a 1'élargissement de la région
d’attraction directe de la surface de glissement, ce terme peut étre annulé pour atténuer
la réinjection des erreurs de mesure.

Les résultats de simulation de la chaine de traction dans le cas d’une perte de capteurs
vitesse et dans les mémes conditions de perturbation que les études précédentes sont
présentés sur les figures 4.27 et 4.26. On voit que la dynamique choisie pour ’observateur
dans le soucis d’avoir une bonne précision n’est pas suffisante pour la stratégie choisie
pour maintenir I’adhérence lors du patinage des deux essieux moteurs entre 8-9s, et le fait
d’avoir une fausse détection de la reprise d’adhérence aprés 9.1s (la détection n’est pas
prise en compte dans cette étude) n’a pas permis de maintenir la stratégie de ré-adhérence
qui a commencé a agir mais avec une faible dynamique.
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Adaptation de la dynamique de I'OMSV Pour remédier au probléme, la dyna-
mique de I'observateur OMSV est adaptée lors d’une perte simultanée de l'adhérence des
deux essieux. Un compromis doit alors étre fait entre la précision de ’observateur et sa
dynamique. Les résultats de simulation avec ’adaptation de la dynamique de ’'OMSV
(figures 4.28, 4.29 et 4.30) montrent le bon comportement du systéme avec les différentes
stratégies choisies mais avec une erreur sur la vitesse observée plus importante entre les
instants 8 — 9s et cela pour augmenter la dynamique de ’'observateur.
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FIGURE 4.26 — Redondance analytique OMSV : Grandeurs mécaniques
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FIGURE 4.29 — Redondance analytique OMSV avec adaptation de la dynamique : Gran-
deurs mécaniques

Reconfiguration d’observateurs Pour profiter des avantages des deux observateurs de
vitesse MRAS et OMSV pour assurer la continuité de service de la chaine de traction tout
en assurant la précision de 'observateur, une commutation entre les deux observateurs
est envisagée. Pour atténuer les oscillations introduites lors de la commutation vers 1'ob-
servateur MRAS, la vitesse estimée par '’OMSV est utilisée pour limiter I’action intégrale
de I'observateur MRAS avec le méme principe de l'algorithme proposé dans I’étude faite
dans |Pie 07|. La limitation est définie a l'aide de 'accélération maximale tolérée pour un
couple nominal a vide :

dwe np

= 7 Femnom 4.10
dt I ( )

En discret, sur une période d” échantillonnage T'e, il faut satisfaire la condition suivante
sur la variation de vitesse Aw.(Te) :
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~ ~ ny - Te
Onras(n) — Gomsv(n —1) < 22— Ternnom (4.11)

m

Ou warras et wonrsy sont les vitesses électriques observées par les méthodes MRAS
et OMSV.
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(b) Couples électromagnétiques

FI1GURE 4.30 — Redondance analytique OMSV avec adaptation de la dynamique : Gran-
deurs moteurs

Le chronogramme des commutations d’observateurs est donné sur la figure 4.31 et les
différentes réponses du systéme sont présentées sur les figures 4.32, 4.33 et 4.34. Cette
stratégie de reconfiguration permet d’une part, d’avoir une bonne convergence et d’atté-
nuer les oscillations lors de la perte du capteur et de la reconfiguration vers I’'observateur
mécanique & structure variable (OMSV) (fig. 4.32(a)). D’autre part, d’avoir une bonne
précision (fig. 4.32(b)) de la vitesse observée et une bonne dynamique lors la perte d’adhé-
rence des deux essieux entre 8 — 9s qui permet une action rapide de la commande CMD
pour maintenir le glissement des roues des essieux moteurs (fig. 4.34(a)). En complément
a la reconfiguration des commandes et ’adaptation des références pour maintenir la conti-
nuité de service du systéme en modes dégradés, la reconfiguration d’observateur permet
d’introduire I’éventualité de perte de capteur mécanique en gardant la validité des actions
précédemment choisies
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FIGURE 4.31 — Chronogramme de commutation d’observateur
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FIGURE 4.32 — Redondance analytique avec commutation d’observateur
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FIGURE 4.33 — Redondance analytique avec commutation d’observateur : Grandeurs mo-
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FIGURE 4.34 — Redondance analytique avec commutation d’observateur : Grandeurs mé-
caniques
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4.3.2.2 Redondance structurelle naturelle

La redondance est un élément essentiel dans tous les systémes a fortes contraintes
opérationnelles. Pour assurer cette stireté de fonctionnement dans de tels systémes, des
triples voire quadruples redondances sont nécessaires [Zha 08].

Dans le systéme de traction répartie, on dispose d’une redondance matérielle naturelle.
On appellera cette redondance, la redondance structurelle naturelle. Dans un fonctionne-
ment nominal, les différents moteurs de traction ont pratiquement le méme comportement.
On propose alors d’utiliser cette caractéristique du systéme pour assurer la continuité de
service lors d'une perte de capteur de vitesse de I'un des moteurs de traction [Ach 11].

Le principe de cette méthode est expliqué sur les schémas de la figure 4.35 ot on se
limite a deux moteurs de traction. Lorsque 'un des deux capteurs de vitesse est défaillant,
I'information donnée par ce capteur est remplacée par celle du capteur en bon état.

Qi Qi Qi
S ~ Qe Q1 A 8(‘1
—— ',— f— . >
. *.
Qo ,' Q2 A Q2
L — ¢ — -~ >
Q2 s” Qo ., Q2
—— < ——

|

FIGURE 4.35 — Principe de la redondance structurelle

Les résultats de simulation avec les mémes conditions que dans le cas de la redondance
analytique sont présentés sur les figures 4.36, 4.37 et 4.38. Contrairement a la redondance
analytique, I'utilisation de la redondance structurelle naturelle n’introduit pas de probléme
di a la convergence des estimateurs ou observateurs lors de la reconfiguration (fig. 4.36).
Méme dans le cas des régimes transitoires ou du déséquilibre de la charge introduits par
les différentes perturbations mécaniques, perte d’adhérence (fig. 4.37(a)) et broutement,
cette redondance structurelle naturelle assure un bon fonctionnement du systéme (figures
4.37(c) et 4.38). Ceci permet d’introduire une redondance additionnelle ne nécessitant ni
redondance analytique, ni redondance matérielle.
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FIGURE 4.36 — Utilisation de la redondance structurelle dans le cas d’une perte d’un

capteur de vitesse
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FIGURE 4.37 — Redondance structurelle : Grandeurs mécaniques

4.4 Conclusion

L’étude menée dans ce chapitre a abouti a la conception d’'un organe décisionnel qui
effectue les adaptations de références et de structures de commandes et d’observateurs
nécessaires. Les stratégies choisies découlent de I’étude effectuée dans le troisiéme chapitre
ou le comportement de la chaine de traction répartie avec les différentes structures de
commandes qu’offre ce systéme a été analysé. Pour la tolérance aux défauts de capteur de
vitesse, I’étude du systéme avec différents estimateurs et observateurs de vitesse a montré
I'importance de la dynamique de l'estimation de la vitesse pour une réponse adéquate
de la stratégie activée lors d’une perte d’adhérence simultanée des deux essieux moteurs.
Et dans la méme optique, la redondance structurelle qu’offre naturellement la traction
répartie a été exploitée et a montré sa simplicité de mise en ceuvre et le maintient de la
sureté de fonctionnement du systéme en présence des différentes perturbations externes.
On peut envisager I'exploitation et ’extension de cette redondance structurelle naturelle
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aux autres capteurs et pourquoi pas aux différentes unités de commandes réparties. Dans
le chapitre qui suit, la maquette expérimentale et I’émulateur qui permettrons de valider
les différentes lois de commandes sont présentés. La méthode de travail utilisée qui nous
a mené de la simulation du systéme a I'implémentation temps réel est exposée.
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FIGURE 4.38 — Redondance structurelle : Grandeurs moteurs
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Chapitre 5

De la simulation a I'implémentation
temps réel des algorithmes de
controle

5.1 Introduction

La validation des stratégies de commande développées au cours de cette thése est une
étape importante. La complexité de la partie mécanique de la chaine de traction répartie
et la difficulté de sa reproduction a une échelle réduite au laboratoire, nous a conduit
a développer un émulateur reproduisant le comportement de la charge commune aux
moteurs de traction qui tient compte de la dynamique du train et du contact roues/rail.
Cet émulateur permet entre autres d’introduire facilement les différentes perturbations
qui peuvent affectées la partie mécanique.

Tout d’abord, dans ce chapitre nous présentons le banc expérimental correspondant
a un "modele réduit" d’un bogie et 'émulateur du couple de charge. Nous décrirons la
méthodologie qui permet de mettre en ceuvre une commande temps réel a partir d'une
simulation compléte du systéme et de son analyse comportementale. Cette simulation est
réalisée a 1'aide du logiciel Saber (systéme a controlé avec sa charge et sa commande).

5.2 Description du banc expérimental

Le banc expérimental mis en place au cours de cette thése a pour objectif de valider les
différentes lois et stratégies de commandes qui permettent de garantir la continuité de ser-
vice d’une chaine de traction répartie en présence de différentes perturbations électriques
et mécaniques agissant sur le systéme. Le systéme étudié est de type Biconvertisseur/Bi-
moteur asynchrone qui représente bien une traction répartie ot les différentes commandes
présentées au chapitre 3 (CI, CME, CMS, CMD...) peuvent étre testées. Afin de se rap-
procher du domaine de la traction ferroviaire, avec la possibilité d’introduire aisément
des perturbations mécaniques, la charge mécanique correspondant au couple résistant du
systéme est émulée.

La plateforme expérimentale présentée sur la figure 5.1 comprend :

e Un réseau triphasé d’alimentation 220V/380V;
e Un redresseur triphasé commandé;
e Un filtre d’entrée LC';
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FIGURE 5.1 — Vue d’ensemble de la maquette expérimentale
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FIGURE 5.2 — Synoptique de la partie puissance

Deux onduleurs triphasés qui alimentent les deux moteurs de traction;

Deux moteurs asynchrones d’entrainement contrélés en couple ;

Deux moteurs asynchrones de charge;

Deux variateurs industriels permettant d’imposer les couples résistants des deux

moteurs de charge;

e Un systéme de commande temps réel dSPACE (carte PPC DS1005 et carte FPGA
DS5203) ;

e Un PC assurant I'Interface Homme-Machine (IHM).

e Différents capteurs de courants, de tension, de vitesses et de températures.

Les différents éléments du dispositif expérimental sont décrits plus en détail dans la
suite de ce mémoire.
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5.2.1 Partie puissance

Le synoptique de la partie puissance est donnée sur la figure 5.2. La réalisation et le
montage de 'électronique de puissance (redresseur et onduleurs) et de I’électronique de
commande rapprochée ont été réalisés par la société ARCEL.

5.2.1.1 Redresseur

La source de tension continue est assurée par un redresseur triphasé¢ commandé (Pont
de Graétz a thyristors). Les thyristors sont gérés par des modules de commande par angle
d’amorcage ARC' AP —50 [ARCb|. Ces modules permettent une synchronisation au réseau
triphasé et imposent des angles d’amorcages par une consigne en tension proportionnelle
0 — 10V. Cette plage est compatible avec notre systéme de commande. Il est & noter que
les modules de commande du redresseur sont équipés d’un circuit de démarrage progressif
nécessaire dans le cas de charges fortement capacitives.

5.2.1.2 Onduleurs

Les onduleurs a deux niveaux de tension mis en paralléle sur le bus continu sont
constitués de trois bras IGBT chacun, plus un bras de freinage . Chaque onduleur dispose
d’un bus capacitif de 2500uF dimensionné pour une tension continue de 800V, ce qui
fait une capacité pour le filtre d’entré C'y = 5000pF". Une inductance de Ly = 10mF est
introduite entre le redresseur et les onduleurs. Les modules IGBT 2M BI75U4A — 120
sont pilotés en 15V par des drivers ARC' AL2106 [ARCa| dans une structure demi-pont.
Les signaux de commande des drivers sont compatibles HCMOS (0 — 5V), ce qui les rend
directement adaptables aux sorties digitales du module de commande choisi.

La protection des IGBT est assurée par la surveillance de la tension V.SFE(sat) et
des tensions d’alimentation. Un signal de défaut est généré lors d'un court-circuit sur
un IGBT ou un défaut d’alimentation auxiliaire. Pour éviter les courts-circuits directs
transitoires sur un bras lors des commutations, un temps mort de 5,5us est introduit.
Les essais présentés dans ce chapitre sont effectués avec une fréquence de commutation
fdee = Bk H z, les temps morts représentant 2, 75% de la période de commutation n’ont pas
une grande incidence. Cependant dans les applications réelles et de trés forte puissance
des techniques de compensation des temps morts doivent étre introduites.

5.2.1.3 Moteurs asynchrones et variateurs industriels

Les quatre moteurs asynchrones (MAS) utilisés (2 d’entrainement et 2 de charge)
sont des machines LEROY SOMER LSMV 90L dont les caractéristiques et parameétres
principaux sont donnés dans le tableau 5.1. Les paramétres mécaniques d’un ensemble de
deux moteurs (Moteur de traction et de charge) accouplés mécaniquement sont donnés
sur le tableau 5.2. Les deux moteurs de charge sont alimentés individuellement par des
variateurs industriels LEROY SOMER (Unidrive SP) qui permettent une commande en
couple par une simple consigne F10V (Voir Annexe A).

5.2.2 Instrumentation

L’utilisation des capteurs est indispensable pour la commande, la surveillance et I'ana-
lyse du comportement du systéme. Deux cartes de mesure et de surveillance ARCTU3I
[ARCc| sont utilisées. Chaque carte permet la mesure de cinq grandeurs, trois courants,
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Tableau 5.1 — Paramétres des machines asynchrones

Parametre Valeur
Puissance nominale 1.5 (kW)
Vitesse nominale 1435 (tr.min~')
Vitesse maximale 3000 (tr.min~1)
Nombre de paires de poles n, 2
Valeurs efficaces des tensions d’alimentation (A/Y)  220/400 (V)
Valeurs efficaces des courants statoriques (A/Y) 5.6/3.2 (A)
Fréquence 50 (Hz)
cosp 0.84
Résistance statorique R, par phase 5.571 (2)
Résistance rotorique R, par phase 2.48 ()
Inductance mutuelle cyclique M, 0.4287 (H)
Inductances cycliques statorique L, 0.4319 (H)
Inductances cycliques rotorique L, 0.4678 (H)

Tableau 5.2 — Paramétres mécaniques d’un ensemble de deux machines accouplées
Parametre Valeur
Inertie J,, 5.33-1073 (kg - m?)
Coefficient de frottement visqueux f,, 3.48-1072 (kg -m?/s)

une tension continue et une température. Les cartes permettent alors la détection de sur-
charge et la détection de dysfonctionnement d’un bras ou une fuite a la terre. Les différents
capteurs disponibles sur le banc expérimental sont :

e Six capteurs de courants a effet hall LEM LA100 — P pour la mesure des courants
de chaque phase des moteurs de traction. Ils ont une bande passante de 200k H z et
un rapport 1 : 2000 ;

e Un capteur de courant a effet hall L03S100D15 pour la mesure du courant du bus
continu avec une bande passante de 50kHz et une tension de sortie image de ce
courant de 4V 4+ 40mV ;

e Une sonde de température PT100 et un thermostat sur chacun des radiateurs des
onduleurs.

e 4 codeurs incrémentaux, série JHT'5514, LEROY SOMER dont les caractéristiques
sont données sur la table 5.3. Les vitesses de chaque ensemble "moteur+charge"
peuvent étre récupérées soit par une sortie analogique des variateurs controlant les
couples des moteurs de charge. Soit par les deux codeurs incrémentaux des moteurs
de traction & travers une interface implémentée sur la carte FPGA du module de
commande.

5.2.3 Module de commande

Le choix du module de commande s’est porté sur une solution dSPACE dont le synop-
tique est présenté sur la figure 5.3. Ce choix a été fait d’une part pour la modularité et la
possibilité de son extension, d’autre part pour la disponibilité sur le marché au moment de
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Tableau 5.3 — Paramétres des codeurs incrémentaux

Parameétre Valeur
Alimentation 5+ 10% (Vde)
Consommation a vide max 100 (mA)
Résolution 1024 (points/tr)
Fréquence maximale 120 (kHz)

la réalisation du montage d’'une carte FPGA totalement programmable par 1'utilisateur
sous Simulink & 'aide des toolbox Xilinx System Generator et RTT FPGA.

#‘- DS1005 DS5203
2 Carte PPC - Carte FPGA
PowerPC 750GX Xilinx Virtex-5 SX95

Boitier d'extension PX10 *
Connexion
Optique

DS817 <y pC
Bus PCI

FIGURE 5.3 — Synoptique générale de I'unité de commande (dSPACE)

L’architecture de ce module de commande comprend :

e Une carte PPC DS1005 basée sur un processeur IBM PowerPC 750G X cadencé a
1GH~z. La carte est connectée aux différentes cartes a travers un bus de communi-
cation PHS (Peripheral High Speed bus) ;

e Une carte FPGA DS5203 dont les principales caractéristiques sont présentées dans
le tableau 5.4. Il est a noter que les Entrées/Sorties sont extensibles a l'aide de
modules Piggyback.

e Deux cartes de liaison (DS814 et DS817) pour la communication entre le PC et le
boitier PX10 intégrant les cartes PPCDS1005 et FPGA DS5203.

La répartition des taches confiées a ces deux cartes est faites suivant le synoptique
présenté sur la figure 5.4.

Les lois de commandes, les observateurs et I’émulateur du bogie de traction ont été
implémentés sur le processeur PowerPC 752GX. Une fonction de supervision a aussi été
prévue, en tache de fond, pour la gestion des interruptions pour l'arrét du systéme dans
le cas de surintensité ou de survitesse notamment.
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Tableau 5.4 — Caractéristiques de la carte FPGA DS5203
Elément Spécifications
Xilinx Virtex-5 SX95T
94298 portes logiques (14720 Virtex-5 slices, 640 DSP slices)
RAM distribuée : 1520 kBits
RAM block : 8784 kBits
Fréquence 100M H z
Seuil d’entrée ajustable de 1V a 7,5V
Tension de sortie 3,3V ou 5V
Résolution : 14-bit

FPGA

16 E/S Numériques

6 CAN Vitesse de transfert : 10MSPS
Tension de sortie : £10V
6 CNA Résolution : 14-bit

Vitesse de transfert : 10MSPS
Tension d’entrée : £5V ou £30V

Capteurs I | Consignes

Codeurs  Driver IGBT
incrémentaux  Freinage

FIGURE 5.4 — Synoptique de la répartition des taches entre le processeur PowerPC et le
FPGA

Dans la cible FPGA, les éléments suivants ont été implémentés :

e Interface des ADC, DAC et des codeurs incrémentaux ;

e MLI réguliére symétrique et modulation vectorielle (SVM).

e Modele du systéme pour la simulation Hardware-in-the-Loop et une éventuelle uti-
lisation pour la détection des perturbations.

L’implémentation sur la cible FPGA de la détection des perturbations telles que la
perte d’adhérence, le broutement, le décollement de pantographe et les pertes de capteurs
sont aussi a prévoir au coté de l'organe décisionnel qui aura en charge d’imposer les
différents choix nécessaires pour assurer la continuité du fonctionnement du systéme en
leur présence.
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5.3 Etapes de validation des stratégies de commande

La synthése et le développement de nouvelles stratégies et lois de commande néces-
sitent le passage par plusieurs étapes permettant de s’assurer de la faisabilité des solutions
proposées. La simulation est I'une des étapes permettant un gain de temps et de cofit. Ce-
pendant le passage de la simulation a 'implémentation de ces lois de commandes en temps
réel pour leur validation et utilisation sur des systémes physiques reste une démarche ar-
due. L’utilisation de solutions intermédiaires ou complémentaires devient nécessaire et
ceci doit alors étre pris en compte lors de I’étape de simulation pour faciliter la transition
entre les différentes étapes. Dans ce qui suit, on expose la méthodologie entreprise durant
nos travaux et qui nous a conduit de la simulation & l'implémentation temps réel des
algorithmes et stratégies de commande développés dans les chapitres précédents.

5.3.1 Simulation dans I'environnement SABER

Lors de la phase de simulation, on est amené & adopter les logiciels et outils & utiliser.
D’une part ce choix se fait suivant la nature du systéme et des types d’analyse et d’étude
qu’on envisage de faire. D’autre part il est limité par les outils existants et mis a disposition
dans le milieu de travail. Comme cela a été dit précédemment on peut étre amené a passer
a d’autres logiciels durant les différentes phases de développement. Pour simplifier ces
transitions et gagner en efficacité, ’adaptation des langages de programmation utilisés
pour les différentes parties du systéme simulé selon leur nature est préférable, voire une
co-simulation entre différents logiciels est a adopter.

Dans notre cas d’étude, le systéme étudié, a savoir une chaine de traction nécessite
I'utilisation de logiciels multi-physiques. Pour exploiter les modéles développés au Labora-
toire dans les précédents travaux, le choix s’est porté sur le logiciel de simulation SABER.
Ce logiciel en plus de donner la possibilité de choix entre les deux langages de description
matériel MAST et VHDL-AMS pour utiliser I’approche de modélisation adéquate, permet
de faire appel & des fonctions écrites en C, C++ ou Fortran.

Capteurs

Systéme
Langage MAST |
Références | ['Lois de commandes : Détection des
et observateurs perturbations
Langage C Langage VHDL et/ou C
Organe
décisionnel

Langage VHDL

FIGURE 5.5 — Synoptique de simulation du systéme

La simulation de notre systéme est faite selon le synoptique présenté sur la figure 5.5
afin d’adapter le langage de modélisation ou de programmation aux caractéristiques de la
partie simulée. Le systéme & controler (parties mécaniques et électriques) a été modélisé
en langage MAST, quand les lois de commande, détection de perturbations et 1'organe
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décisionnel ont été modélisé en langage VHDL-AMS ou faisant appel a des fonctions écrites
en langage C suivant la cible (Microprocesseurs, DSP, FPGA...) utilisée pour effectuer telle
ou telle tache.

5.3.2 Simulation Hardware-in-the-Loop

Au cours de ces derniéres années, les systémes embarqués ont connus un développement
et une évolution considérables qui ont conduit & leur introduction massive dans différentes
applications industrielles [Mal 11, Mon 11|. La simulation Hardware-In-the-Loop (HIL)
est 'une des applications de plus en plus utilisées dans le domaine de la commande des
systémes électriques. La simulation HIL peut étre utilisée :

e Pour la simulation temps réel de systémes complexes ou qui ont des dynamiques trés
rapides, on peut citer entre autres les travaux faits dans la simulation de systémes et
composants d’électronique de puissance [Mya 11, Gre 11|, la simulation de machines
et des réseaux électriques [Che 11], et la simulation de la traction ferroviaire et de
ses unités de commande auxiliaires [Kov 10].

e Pour I’émulation d’une partie du systéme, facilitant la vérification et la validation
des lois de commande ou des systémes développés dans un environnement proche
de la réalité avec la possibilité d’agir facilement sur les différents parameétres envi-
ronnementaux. Dans les travaux présentés dans [All 10], une émulation d’un métro
a échelle réduite a été faite. Dans [Fac 09], ’émulation de I'interaction entre la caté-
naire et le pantographe a été réalisée dans le but de tester et de valider un contréle
actif du pantographe. Et dans [Sri 10|, une émulation d’une charge électrique a été
réalisée pour le test et la validation d’un convertisseur de puissance.

Mais I’objectif principal de la simulation HIL reste la validation du systéme de com-
mande, et différents types de simulation HIL peuvent étre envisagés [Bou 08]. Dans ce qui
suit on présente quelques résultats de validation du modéle de la machine asynchrone et
de sa commande vectorielle.

5.3.2.1 Comparaison des réponses du modéle et du systeme réel

Le modéle de la machine asynchrone a été implémenté sur la cible FPGA dans le but
de valider en temps réel dans un premier temps les lois de commandes implémentées sur la
carte PPC DS1005, la MLI et le calibrage des entrées/sorties. Les résultats présentés sur
la figure 5.6 permettent de comparer les grandeurs mesurables de la machine asynchrone,
a savoir les courants statoriques et la vitesse, avec celle du modéle fonctionnant en temps
réel sur le FPGA. Cette démarche permet de valider le bon fonctionnement du modéle et
Iidentification des parameétres de la machine asynchrone et de la commande vectorielle a
flux orienté.
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FIGURE 5.6 — Comparaison réponse du systéme réel et du modéle avec un controle vectoriel
implémenté sur la carte PPC DS1005

5.3.2.2 Implémentation de la commande vectorielle sur FPGA

Grace au parallélisme matériel, les FPGA offrent une puissance de calcul supérieure
permettant de remédier aux manques des solutions logiciels basées sur les DSP ou mi-
croprocesseurs. D’otl le grand intérét porté ces derniéres années dans le domaine de la
commande des systémes a cette solution. Mais elle engendre plus de difficultés d’implé-
mentation et nécessite plus de temps de développement par rapport & une implémentation
logicielle qui dispose d’outils trés performants. Dans ce cas, la simulation HIL est une étape
indispensable pour faciliter la mise au point et la validation des commandes avant leurs
tests sur le systéme réel. Les résultats de I'implémentation de la commande vectorielle
a flux orienté sur la carte FPGA sont présentés sur les figures 5.7 et 5.8. Les sorties du
modéle de la machine et de la MLI sont envoyées sur les convertisseurs CNA et sorties
numériques pour leur visualisation sur oscilloscope (fig. 5.9). Les différentes grandeurs
de commande, telles que les tensions de référence, les courants régulés (Igq, Is,) (figures
5.8(b) et 5.8(c)) peuvent étre envoyés a travers le BUS PHS pour une visualisation sur
PC mais a une plus faible fréquence (10kHz maximum), ce qui ne permet pas de voir
I'influence de la MLI par exemple sur la qualité des variables internes de la machine. Une
comparaison avec la commande implémentée sur la carte PPC DS1005 peut aussi étre
faite facilement pour valider la commande et voir les avantages et les inconvénients de
chaque solution.
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(a) Courants statoriques Iz, (), Isp ()

(b) Couple et vitesse de la MAS simulée sur FPGA

T 7]
A A ARBANRRRN

(c) Les ordres de commande des drivers générés par la MLI

FI1GURE 5.7 — Controle vectoriel implémenté sur la cible FPGA : visualisation des variables

de la MAS et des ordres de commandes MLI
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FIGURE 5.8 — Controle vectoriel implémenté sur cible FPGA : visualisation sur PC
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Modéle du systéme
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Carte PPC DS1005 pr—
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FIGURE 5.9 — Synoptique de la simulation HIL de I'implémentation de la commande sur
FPGA

5.4 Description de I'émulateur de la partie mécanique
d'une chaine de traction

La complexité de la charge mécanique des moteurs d’entrainement de traction ferro-
viaire fait que la reproduction a une échelle réduite au laboratoire est une opération trés
délicate. La validation des différentes stratégies de commande peut se faire grace a une
méthodologie de simulation spécifique. Ainsi, comme cela a été avancé, une alternative
basée sur la simulation HIL est proposée et testée dans cette étude. Toute la partie méca-
nique décrite au chapitre 2, en partant de la transmission jusqu’a la dynamique du train
et en passant par le contact roues/rail, est remplacée par un émulateur implémenté sur
la carte DS1005 ou sur la carte FPGA. L’émulateur reproduit alors le comportement de
la charge mécanique commune & deux moteurs de traction [Ach 12].

L’émulateur implanté sur une cible temps réel permet de commander les moteurs asyn-
chrones pris comme charges réelles des moteurs de traction. A travers ’émulateur, il est
possible d’imposer un profil de la charge individuelle de chaque moteur et de le rendre
dépendant de la charge commune (charge liée). Il est ainsi ais¢ d’introduire des pertur-
bations telles que la perte d’adhérence, le broutement ou 'usure des roues. Ceci permet
de vérifier les performances des lois de commande testées initialement par simulation en
tenant compte de 'électronique de puissance, des capteurs et des éventuels phénoménes
non pris en charge lors de la simulation. Une validation des stratégies de commande dans
des conditions nominales ou en mode perturbé sur un systéme a échelle réduite et proche
de la réalité peut étre faite avant sa vérification sur un systéme réel.

A partir de la modélisation simplifiée de la partie mécanique présentée dans la section
§2.5.1, 'émulateur a été développé (équations 2.38-2.45). Connaissant 'inertie des moteurs
(Jmi), la pulsation propre et le coefficient d’amortissement du systéme a émuler (w,, &),
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les coefficients d’amortissement et de raideur (F', K) de ’émulateur sont déterminés pour
étre le plus proche possible du comportement réel de la charge mécanique. La dynamique
du train est quant a elle est ajustée par l'inertie des roues (J;), la force résistive a
'avancement et la masse du train (Fy, M).

Les références des couples que doivent imposer les moteurs de charge sont calculées a
chaque pas de calcul par 'émulateur en connaissant seulement les positions angulaires et
les vitesses des moteurs de traction (équation 5.1).

Q,.; 0.
: ( Rt> < Rt) (5-)
Avec :

Qumi, €1.; sont respectivement les vitesses angulaires des moteurs et des roues;
0,mi, 0,; sont respectivement les positions angulaires des moteurs et des roues;

La structure de ’émulateur ainsi congu est donnée sur la figure 5.10. La perte d’adhé-
rence, le broutement et 'usure des roues peuvent alors étre introduits respectivement par
I'imposition des coefficients d’adhérence maximale fi,,4,; correspondant a chaque essieu
moteur, des masses M; supportées par chaque essieu et des profils des roues R,;.

) T e Versles
A partir des Qi E ’ variateurs industriels
moteurs de traction L ., \
by ''ri/rail
Hmaxi —
Emulation Y > Vi
des perturbations | — 4
R.. Emulateur — /i Comportement de la
" > v chafne de traction
ﬂ S
Init —
e Qri
Enable  m—
fr—— 97"7, J
FIGURE 5.10 — Structure de I’émulateur
Dynamique train
Vi
Fr1/rail Glissement essieu 1 Glissement essieu 2 Fra/rail
er Qr'?

| Force transmise essieu 1 Force transmise essieu 2 ___|
Fll le QmQ I‘12
\ \ ‘
Moteur 1 Moteur 2

FIGURE 5.11 — Organigramme de fonctionnement de I’émulateur
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La liaison entre les charges des deux moteurs de traction est clarifiée par l'organi-
gramme présenté sur la figure 5.11. Une perturbation sur l'un des essieux moteur, influera
sur la force transmise au rail qui affectera la dynamique de train. Le comportement du
second essieu dépendant de cette dynamique sera a son tour affecté par la perturbation.

5.5 Reésultats expérimentaux

Aprés la description du banc d’essais et la présentation de I’émulateur, la validation
du comportement de ce dernier est nécessaire. Pour se faire, nous proposons quelques
résultats expérimentaux qui sont présentés dans ce chapitre.

5.5.1 Phase de démarrage

Dans un premier temps, on montre la simplicité donnée par I’émulateur d’agir sur les
parameétres de la partie mécanique. L’effet de la variation de I'un des paramétres de la
transmission a savoir le moment d’inertie des roue J,; est présenté sur la figure 5.12. Le
changement de ce parameétre de 0.0267kg-m? & 0.267kg-m? réduit la dynamique du systéme
comme on peut le voir sur les forces transmises au rail (fig. 5.12(a)), les vitesses linéaires
du train et des roues (fig. 5.12(b)) et les vitesses mesurées des moteurs de traction. Les
résultats présentés ci-dessous correspondent & un démarrage avec la Commande Moyenne

Simple (CMS).

35 T
o § w 6r -
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[ e - — -V, (3,=0.0267)
g -
% Ft,,(J,=0.0267) - AT B Rt V,,(3,=0.0267)
= _ © _
g - = — Ft,(3,=0.0267) ' v (3,=0.267)
5 Ft ,(3,=0.267) g - = =V, (320267
— 1r -
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(c) Vitesses moteurs mesurées

FIGURE 5.12 — Comportement de I’émulateur en phase de démarrage
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5.5.2 Broutement

L’autre phénomeéne perturbatoire que peut affecter la partie mécanique de la chaine
de traction est le broutement o1 on a un report de masse entre les essieux. L’émulation
de cette perturbation peut alors étre faite par I’action sur les masses M; supportées par
chaque essieux. Les résultats de I'essai avec la commande C'M .S en présence d’un broute-
ment introduit entre les instants 25 — 30s sont présentés sur les figures 5.13 et 5.14. Lors
du broutement, la diminution de la charge sur le moteur M1 produit une augmentation
du glissement de la roue associée (fig. 5.13(a)) qui se traduit par une augmentation de
la vitesse du moteur (fig. 5.13(d)). Le couple électromagnétique du moteur (fig. 5.14(c))
diminue ainsi que la force transmise a l'essieu (fig. 5.13(c)). Le flux du moteur quant a lui
est faiblement perturbé (fig. 5.14(b)). Et lorsque le poids appliqué augmente, I’adhérence
augmente entrainant la diminution de la vitesse et 'augmentation de la force transmise.
Ce comportement est alterné entre les deux moteurs a la fréquence de 5H z.
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FIGURE 5.14 — Résultats expérimentaux (Broutement) : Grandeurs moteurs
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5.5.3 Deécollement du pantographe

Pour valider ’émulation de la partie mécanique, une perturbation au niveau du filtre
d’entrée est appliquée. Ceci est basé sur ’étude présentée dans [Pen 00b| qui montre
que le filtre d’entrée représente un tampon de perturbation pour la partie mécanique.
Et 'une des perturbations qui peuvent 'affecter est le décollement du pantographe qui
introduit une chute de tension sur le bus continu. L’essai effectué est qu'une fois le régime
permanent atteint, la tension d’entrée du filtre est annulée durant 300ms puis elle est
progressivement rétablie.

La figure 5.15(a) présente la densité spectrale de puissance (DSP) du couple électro-
magnétique de 'un des moteurs de traction du systéme simulé sous le solveur SABER
(Chaine de traction BB36000 [Loc 97,Loc 99]). Cette simulation permet de voir qu’effecti-
vement la perturbation du filtre d’entrée excite la partie mécanique et fait apparaitre une
raie de fréquence d’environ 18H z. L’analyse fréquentielle du couple électromagnétique de
I'un des moteurs du banc expérimental permet aussi de mettre en évidence cette caracté-
ristique de la partie mécanique. Cela permet entre autres de valider I’émulateur tel qu’il
a été implémenté.
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A -50.0 % 100
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(a) Simulation sans perturbation (-), avec per- (b) Essai expérimental avec I’émulation du décolle-
turbation (- -) ment du pantographe

FIGURE 5.15 — Densité spectrale de puissance du couple électromagnétique d’un moteur

5.5.4 Perte d’adhérence

L’émulation de la perte d’adhérence se fait par 'imposition du coefficient d’adhérence
Lmazi de chaque essieu. La loi de contact roue/rail implantée sur I’émulateur est donnée sur
la figure 5.16 pour différents coefficients d’adhérence maximale. Pour valider les stratégies
choisies lors de la perte d’adhérence, un essai est effectué avec les changements de ’état
de rail présentés sur la figure 5.18(a). Une perte d’adhérence du moteur M1 est introduite
entre 2 —22s, la perte d’adhérence des deux moteurs entre 22 — 32s et la perte d’adhérence
du moteur M2 entre 32 — 52s. Le chronogramme des changements de commande effectués
afin de maintenir 'adhérence est alors présenté sur la figure 5.17(b).
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FIGURE 5.17 — Chronogramme des changements de coefficients d’adhérence maximale et
de commandes appliqués

Les résultats de 'essai présentés sur les figures 5.18 et 5.19, valident d’une part la
stratégie de reconfiguration de commande (CMS — CMD) adoptée lors d'une perte
d’adhérence, d’autre part ’étude effectuée en simulation sur la Commande Moyenne Diffé-
rentielle dans le troisiéme chapitre. Le choix pris dans cet essai sur les coefficients ky = 0.2
et k, = 10 permet de déterminer la contribution de chaque axe sur ’annulation des dévia-
tions entre les deux moteurs. Evidemment, il est possible de maintenir ’adhérence dans les
différents cas de pertes émulés mais cela introduit des oscillations assez importantes aux
nivaux des couples moteurs dans les deux derniers changements de I’état du rail. L’analyse
spectrale donnée sur la figure 5.20 fait apparaitre la méme caractéristique fréquentielle
des oscillations f,sc = k-5Hz (k = 1,2,3,4,5) que lors de I’étude effectuée en simula-
tion dans Saber. Ceci montre une fois de plus la nécessité d’adapter les coefficients ky et
kq suivant I'état du systéme. Une optimisation permettant de choisir ces coeflicients est
nécessaire pour maintenir la continuité de service tout en minimisant les oscillations des
couples et I'action sur chaque axes (d et ¢) afin d’obtenir les performances satisfaisantes
de la traction en régimes perturbés.
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FIGURE 5.20 — Densité spectrale de puissance du couple électromagnétique (M1)

5.5.5 Comparaison de la simulation avec |'expérimentation

Les résultats présentés sur les figures 5.22 et 5.23 montrent les comportements de
la chaine de traction simulée a échelle réelle et celle émulée sur le banc d’essais. La
commande CMD est adoptée et une perte d’adhérence du moteur M1 est introduite entre
50 — 54s. Afin de comparer les variables internes des deux systémes qui ne sont pas a
la méme échelle, une normalisation par rapport a leur régime permanent est effectuée.
Cette comparaison permet de mettre en évidence la différence entre la dynamique de
I’émulateur et de la partie mécanique simulée sous SABER. Effectivement dans 'essai
effectué précédemment, le régime transitoire lors de la perte d’adhérence du moteur M1
dure environ 5s alors qu’en simulation il dure moins d’une seconde. Cela peut s’expliquer
en partie par la simplification du modéle de la partie mécanique émulée et par la différence
des lois de contact roues/rail choisies pour la simulation (fig. 5.21) et I'émulateur (fig.
5.16).

Coefficient d’adhérence p

Glissement A

FIGURE 5.21 — Caractéristiques de 1’état du rail en simulation
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5.6 Perspectives pour le banc d’essai

Les validations de I’émulateur développées au cours de cette thése et présentées ci-
dessus montrent des premiers résultats concluants et permettent entre autres d’envisager
des améliorations et des évolutions de ce banc d’essais. En plus des futures validations qu’il
permet d’effectuer sur les commandes, les observateurs et la perte de capteurs en régimes
nominal et dégradé d’un systéme biconvertisseur/bimoteur, I’émulation du systéme de
freinage par les moteurs de charge afin d’étudier I'enrayage et l'effet des commandes
coopératives lors de cette phase est a explorer.

Des travaux sont aussi envisageables sur I'implémentation des lois de commandes sur
cible FPGA et I'extension du systéme & une traction répartie multi-convertisseur /multi-
moteur. Ces deux derniéres propositions sont exposées dans la suite de cette rédaction.

5.6.1 Implémentation des lois de commande sur FPGA

L’objectif attendu d’une implémentation des différentes lois de commande du systéme
biconvertisseur/bimoteur sur FPGA est de se soustraire des limitations rencontrées lors
de leur implémentation sur la carte PPC, & savoir la période de commande limitée a
T, = 2e~* et la nécessité d’avoir une carte qui gére d'une part les entrés/sorties analogiques
et digitales, d’autre part les taches a une fréquence plus élevée (MLI).

Une optimisation des ressources utilisées doit alors étre envisagée en exploitant la
redondance des commandes d’une traction répartie. Les différentes commandes (CI, CME,
CMS et CMD) se basant sur la commande vectorielle a flux rotorique orienté, I’objectif
est alors d’utiliser dans le cas de la commande CI une seule commande pour controler les
deux machines simultanément sur une seule période d’échantillonnage. Le synoptique d'un
tel mécanisme est présenté sur la figure 5.24(a) et le chronogramme des taches dans le cas
ol la fréquence de découpage fge. est égale a la fréquence de la commande f. est donné
sur la figure 5.25. Les taches d’acquisition, commande, MLI sont alors faites en paralléle,
et les commandes individuelles sont faites en série et doivent satisfaire les contraintes
temps réel. Dans le cas des commandes coopératives (fig. 5.24(b)), la virtualisation des
moteurs est introduite, et une adaptation de la commande doit étre faite dans le cas de
la commande CMD.

L’optimisation des ressources peut étre basée sur les travaux de recherche effectués
dans le domaine d’optimisation du parallélisme des systémes réparties !, qui ont mené au
développement de méthodologie formelle basée sur des modéles de graphes [Sor 94|. Ce
formalisme nommé A% (Adéquation Algorithme Architecture) a par la suite été étendu
aux circuits intégrés spécifiques tels que les FPGA [Kao 03, Kao 04] et a été appliqué
a l'implémentation des commandes sur cible FPGA [Nao 07]. La problématique de la
commande de systéme multi-machine basée sur FPGA a été analysée dans [Taz 99|, o
une architecture coprocesseurs a ét¢ adaptée avec les régulations des courants I,4, I, de
cinq moteurs asynchrones effectuées sur FPGA avec une seule commande.

1. Massively Parallel Computing Systems (MPCS)
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FIGURE 5.24 — Synoptiques des commandes d’un systéme biconvertisseur/bimoteur im-
plémentées sur FPGA
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5.6.2 Extension a un banc d’essai pour une chaine de traction
répartie

L’une des évolutions envisageable du banc d’essai est son extension & une traction
répartie. D’autres unités de traction, selon la structure de traction répartie a étudier,
seront alors émulées (fig. 5.26) et interagiront a l'unité réelle a travers I’émulation de la
charge commune afin d’introduire les interactions entre les différentes unités de traction.
L’exploitation de la redondance des unités de commande peut alors étre étudiée.
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[ —ommance | \I

Unité 1 Unité 2
i ' |
| Commande J-I%| | Commande }J'I%| | Commande |J'I%|
o—656S 6600

MAS) MAS,

| Commande

&

Emulation

oM

Alimentation et variateurs ‘

== Commandes - Mesures

FIGURE 5.26 — Extension du banc d’essai a une chaine de traction répartie

5.7 Conclusion

Ce dernier chapitre a permis d’introduire la méthodologie employée au cours de cette
thése et qui nous a guidé de la simulation du systéme étudié et des stratégies proposées
a leur implémentation sur un banc d’essai a échelle réduite. Cette démarche a permis de
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simplifier et d’accélérer les transitions entre les différentes phases et les différents outils
utilisés.

L’émulation de la charge mécanique commune au systéme biconvertisseur/bimoteur a
permis de valider les stratégies de commande d’un tel systéme dans des conditions nomi-
nales et dégradées dans un environnement proche de la réalité. L’émulateur développé, a
alors été validé et a permis d’agir sur les paramétres de la partie mécanique et d’introduire
des perturbations (perte d’adhérence, broutement et usure des roues) aisément.
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Les évolutions technologiques, de 1’électrification des lignes a 1’électronique de puis-
sance, en passant par 1’évolution des moteurs de traction n’ont cessé d’entrainer un intérét
croissant pour la traction ferroviaire électrique. Les aspects environnementaux et les sou-
cis énergétiques que connaitra le monde dans les prochaines décennies ont également
fortement contribué a I’engouement que connait ce mode de transport.

Dans cette theése, aprés avoir présenté l'état de l'art pour donner une vision glo-
bale de la traction ferroviaire électrique, la traction asynchrone répartie et les diffé-
rentes perturbations qui peuvent 'affecter ont été introduites. Avant d’entreprendre la
commande des systémes multi-convertisseurs/multi-machines asynchrones qui constituent
une traction répartie et d’aborder la problématique de sa continuité de service, les deux
axes principaux de notre étude. La modélisation et la commande d’un ensemble mono-
onduleur /monomoteur asynchrone qui reste le sous-systéme élémentaire d’un tel systéme
ont été abordées.

L’étude de différentes structures de commande destinées & un systéme mono-onduleur
/bimachine asynchrone, qu’elles soient Coopératives Pondérées ou Moyenne Différentielle,
a introduit la notion de virtualité des moteurs. Dans le cas d'un systéme bionduleur/bi-
machine asynchrone, cette virtualité s’applique aussi aux onduleurs & deux niveaux de
tension. En effet, cette méthodologie a permis de généraliser les différentes commandes
coopératives a un systéme multi-onduleur /multi-machine asynchrone.

Nous avons développé une autre variante de la Commande Moyenne Différentielle.
Dans les études précédentes [Kel 94, Kel 95, Pen 02], les valeurs moyennes des variables
des moteurs sont utilisées pour la régulation du flux et du couple électromagnétique de
la machine fictive. Les variables moyennes différentielles sont introduites pour annuler les
déviations des comportements des moteurs de tractions lorsqu’ils sont soumis a ’action
d’une perturbation. Nous avons amélioré l'efficacité de l'action de cette commande en
lui rajoutant plus de degrés de liberté pour annuler cette déviation. Dans la nouvelle
structure de la Commande Moyenne Différentielle proposée, au lieu de n’utiliser que ’axe
d du repére tournant (d, q) pour le controle du couple moyen différentiel, les deux axes d
et ¢ sont utilisés et la contribution de chaque axe dans cette régulation est gérée a travers
deux variables ky et k,. Ainsi, les axes d et ¢ ne servent pas qu’au contrdle du flux et

du couple respectivement comme dans le cas d’'une commande vectorielle d’un systéme
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mono-onduleur /monomoteur, mais ils servent aussi & annuler les déviations entre les deux

moteurs de traction.

L’analyse du comportement du systéme avec les différentes structures de commande
coopérative nous a mené a envisager des reconfigurations de commande afin d’assurer
la continuité de service d’une chaine de traction répartie et d’améliorer son comporte-
ment lors de I'action des différentes perturbations qui peuvent 'affecter. Ceci a abouti
a la conception d'un organe décisionnel qui organise les adaptations de références et les
reconfigurations des structures de commande nécessaires. Pour introduire la tolérance
aux défauts de capteurs mécaniques et étudier la robustesse des stratégies de reconfi-
guration retenues dans le cas d’une commande sans capteurs, I’étude du systéme avec
différents estimateurs et observateurs de vitesse a été faite. Elle a montré I'importance de
la convergence et de la dynamique de ’estimation ou de 'observation de la vitesse pour
une réponse adéquate de la stratégie de commande activée et ce, principalement lors d’une
perte d’adhérence simultanée des deux essieux moteurs. De la méme facon, la redondance
structurelle qu’offre naturellement la traction répartie a été exploitée. Elle a confirmé la
simplicité de sa mise en ceuvre et le maintient de la sureté de fonctionnement du systéme
en présence des différentes perturbations externes. Une redondance additionnelle peut
alors étre envisagée avec une simple gestion de la sélection de la source d’information

parmi les différents sous-systémes composant une traction répartie.

La plate-forme expérimentale, correspondant & un mini bogie, mise en place au cours
de nos travaux a permis la validation d’une partie des études théoriques effectuées. La
conception de I’émulateur d’un bogie réel constitué par un systéme Biconvertisseur/Bi-
moteur asynchrone a ainsi permis de tester les différentes reconfigurations possibles entre
les commandes coopératives (CI, CME, CMS, CMD). L’émulation de la charge liée des
deux moteurs de traction offre la possibilité de simulation des conséquences des différentes
perturbations mécaniques dans un environnement proche de la réalité et avec la prise en
considération des caractéristiques de la transmission. La transition entre les différentes
phases de cette étude nous a, entre autres, permis de formuler la méthodologie générique
qui nous a guidé de la simulation du systéme étudié et des stratégies proposées, a leur

implémentation temps réel sur le banc expérimental & échelle réduite.

L’étude réalisée a ouvert des perspectives d’études complémentaires nouvelles et plu-

sieurs directions sont ainsi envisageables.

En ce qui concerne la commande, les premiers résultats concluants de la Commande
Moyenne Différentielle évoluée durant ces travaux, nous ont persuadé de la nécessité
d’envisager une étude plus approfondie pour mettre en ceuvre un algorithme qui per-
met d’adapter les coefficients k; et k, gérant la participation de chaque axe du repere

(d,q) dans l'annulation des déviations entre les moteurs de traction. Ceci, d'une part
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pour réduire les oscillations qui peuvent étre introduites lors d’une perte d’adhérence, et
d’autre part pour avoir une réponse optimale du systéme en permettant la transmission
de la force maximale admissible suivant I’état du rail. Il faut ajouter la nécessité de rendre
la commande CMD robuste vis-a-vis d’'une forte dispersion paramétrique des moteurs.

Le deuxiéme axe a exploiter concerne la redondance structurelle naturelle qu’offre une
chaine de traction répartie. L’étude effectuée sous cet angle s’est limitée aux défaillances
de capteurs mécaniques (vitesse), on peut envisager I’exploitation et I’extension de cette
redondance aux autres capteurs, voire aux différentes unités de commande que peut com-
porter une traction répartie.

Le dernier axe qu’on propose d’approfondir concerne la plate-forme expérimentale. Des
améliorations et évolutions de I’émulateur de la chaine de traction doivent se faire pour
les futures validations que I’émulateur permet d’effectuer sur les commandes, les obser-
vateurs et les pertes de capteurs en régimes nominal et perturbé. D’autres perturbations
telles que 'enrayage ou 'usure des roues peuvent étre examinées. Des travaux sont aussi
envisageables sur 'implémentation des lois de commande et I'extension du systéme a une

traction répartie multi-convertisseur/multi-moteur.
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Résumeé
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