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() Procédé de commande régulée du ralentissement d'un mobile et dispositif de commande réguiée

pour la mise en oeuvre du procédé.

&) Linvention concerne un procédé de commande
régulée d'un mobile porteur d'une charge variable
entrainé en mouvement le long d'un parcours
prédéterminé en vue de le ralentir de maniére pro-
gressive et de l'arréter avec précision en un point
déterminé, notamment la cabine d'une installation
d'ascenseur. |l est caractérisé en ce que :

-les consignes possibles de  ralentissement sont
toutes de pentes différentes et définies en fonction
de la charge portée par le mobile & ralentir,

-on opére la mesure de la grandeur (G)
représentative de I'énergie avant d'entrer dans la
Ephase de ralentissement,

L -c'est d'aprés la charge estimée (C.) qu'on impose
pour la phase de ralentissement du mobile la con-
signe choisie parmi I'ensemble des consignes (20 &

©23) comme étant celle ayant une pente convenant
la charge estimée.

L'invention concerne par ailleurs un dispositif
cpour la mise en oeuvre du procédé.
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L
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PROCEDE DE COMMANDE REGULEE DU RALENTISSEMENT D'UN MOBILE ET DISPOSITIF DE COMMANDE-

REGULEE POUR LA MISE EN OEUVRE DU PROCEDE

L'invention concerne un procédé de comman-
de régulée du ralentissernent d'un mobile entrainée

en mouvement par un moteur. L'invention concerne

également un dispositif de commande régulée pour
la mise en oeuvre du procédé.

Plus particuliérement mais non exclusivement
l'invention concerne la commande d'un mobile por-
teur d'une charge variable pour#'entrainer en mou-
vement le long d'un parcours prédéterminé, en vue
soit de le ralentir de maniére progressive et de
Parréter avec précision en un point prédéterminé,
soit de ie maintenir 2 une vitesse stable inférieure
a sa vitesse normale.

Notamment mais non exclusivement, l'invention
s'applique donc tant au ralentissement d'une ca-
bine d'ascenseur en vue de I'arréter avec précision
et confort & la hauteur d'un niveau défini qu'a son
maintien & basse vitesse par exemple pour une
inspection ou révision.

A ce jour, dans I'application & une installation
d'ascenseur, il est connu d'appliquer au moteur
une commande régulée au démarrage puis en mar-
che normale et enfin au ralentissement, de fagon a
améliorer le confort des utilisateurs, en particulier
par rapport aux résultats obtenus avec les instal-
lations comportant des moteurs d'entrainement 2
deux vitesses et des installations dont le ralentisse-
ment est principalement réalisé par un frein
mécanique.

On sait actuellement appliguer 2 un moteur
électrique  d'entrafnement une  commande
électrique régulée de ralentissement qui assure un
freinage progressif du mouvement de la cabine, un
arrét précis & un niveau déterminé et qui procure
par ailleurs aux utilisateurs une sensation de con-
fort optimum.

Ainsi, il est connu de commander le ralentisse-
ment d'une cabine d'ascenseur d'aprés une con-
signe de sa vitesse en fonction du temps ou mieux
d'une consigne en fonction de sa vitesse et de la
distance restant 4 parcourir pour atteindre le ni-
veau.

On conna®t par exemple une commande
régulée de ce dernier type, pour un moteur d'en-
tralnement triphasé qui freine le moteur par une
inversion de phases. en modulant la tension de
commande.

De telles commandes régulées donnent de
bons résultats dans la mesure ol eiles permettent
de ralentir la cabine & partir d'une commande
électrique appliquée au moteur, ce qui évite d'avorr
recours 2 des moyens de freinage mécaniques, le
frein n'étant utilisé que pour maintenir la cabine

10

16

20

25

30

35

45

50

dans sa position d'arrét. En outre, de telles com-

mandes régulées assurent efficacement un ralentis-
sement progressif de la cabine et un arrét précis
ce qui donne aux utilisateurs une grande sensation
de confort car il y a absence totale de secousse.
Cependant, pour les systémes existants,- le
plus souvent, il n'est défini qu'une seule consigne
de ralentissement ou que des consignes de pentes

identiques qui, en particulier, ne tiennent pas com-

pte de la charge réelle transportée par la cabine.

Ainsi, le ralentissement et I'arrét d'une cabine
en descente en pleine charge, nécessitent une
énergie plus importante que le ralentissement
d'une cabine & vide pour une méme consigne de
ralentissement.

Ceci provoque donc, dans certains cas, une |

consommation excessive d'énergie, et, parfois un
échauffement excessif du moteur d'entrainement. }
Un des buts de la présente invention est de
remédier & ces inconvénients et de proposer un
procédé et un dispositif de commande régulée du
ralentissement d'un mobile qui, soit pour 'arréter
avec précision, soit pour le maintenir 3 basse vi-
tesse, permettent d'imposer une consigne de ralen-
tissement adaptée 2 la charge portée par le mo-

.bile.

Un autre but de la présente invention est de
proposer un procédé et un dispositif de commande
régulée de ralentissement qui permettent d'opti-
miser |'énergie consommée dans la phase de ra-
lentissement.

Un autre but de la présente invention est de
proposer un procédé et un dispositif de commande
régulée du ralentissement d'un mobile qui per-
mettent de diminuer ['échauffement du moteur
d'entrainement pendant la phase de ralentisse-
ment.

D'autres buts et avantages de la présente in-
vertion apparaftront au cours de la description qui
va suivre.

A cet effet, I'invention a pour objet un procédé
de commande régulée de ralentissement d'un mo-
bile porteur d'une charge variable, notamment mais
non exciusivement d'une cabine d'une installation
d'ascenseur, pour 'entrainer en mouvement le long
d'un parcours prédéterminé que la régulation
s‘opére soit en vue de ralentir ce mobile de
maniére progressive et de l'arréter avec précision
en un pomnt dédéterming tel un mveau defini, sort
en vue de le maintenir 2 une vitesse dite basse du
fat qu'elle est inféneure 3 sa wvitesse normale,
selon lequel procédé :

i

-



3 0 200 585 4

-on définit au préalable un ensemble de consignes
possibles de ralentissement,

-on mesure au moins une grandeur représentative
de ‘I'€nergie consommée par le moteur pour en-
trainer le mobile sur un intervalle de distance
prédéterminég,

-on calcule, a partir de la dite grandeur
représentative de I'énergie consommeée, la charge
estimée portée par le mobile,

-on impose pour la phase de ralentissement du
mobile, I'une des consignes de ralentissement
choisies parmi l'ensemble des consignes possi-
bles. .

Ce procédé est notamment caractérisé en ce
que :
- les consignes possibles de ralentissement sont
toutes de pentes différentes et définies chacune en
fonction d'une charge pori€ée par le mobiie a ra-
lentir,

-on opére la mesure de la grandeur représentative
de I'énergie avant d'entrer dans la phase de raien-
tissement,

-c'est d'aprés la charge estimée qu'on impose pour
la phase de ralentissement du mobile la consigne
choisie parmi I'ensemble des consignes comme
étant celle ayant une pente convenant 2 la charge
estimée. o

Elle a également pour objet un dispositif pour
la mise en oeuvre du procédé est caractérisé en ce
qu'il présente :

-des moyens pour mesurer au cours de la phase
de démarrage du mobile précédant la phase de
ralentissement, au moins ~ une  grandeur
représentative de I'énergie consommée par le mo-
teur pour entrainer le mobile sur une distance
prédéterminée,

-des moyens pour calculer une estimation de la
charge portée par le mobile d'aprés la dite gran-
deur représentative de I'énergie consommeée,

-des moyens pour imposer, dans la phase de ra-
lentissement du mobile, la consigne la migux
adaptée 2 la charge estimée portée par le mobile
choisie parmi 'ensemble des consignes possibles.
L'invention sera mieux comprise & laide de la
description qui va suivre, faite dans ['application

non limitative a une installation d'ascenseur, en
regard du dessin ci-annexé qui représente -
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schématiquement :

-figure 1 : une vue d'une installation d'ascen-
seur, ’

-figure 2 : un graphique illustrant différentes
consignes possibles de ralentissement,

-figure 3 : un graphique illustrant un mode
d'initialisation,

~figure 4 : un graphigue illustrant la vitesse

de la cabine pour deux charges différentes.
De fagon a faciliter la compréhension de !'in-
vention, la description qui va suivre, sera faite a
titre non limitatif dans I"application & une installation
d'ascenseur 1 comprenant une cabine 2, un contre-
poids 3 et un moteur électrique d'entrainement 4,
éventuellement pourvu d'un treuil (non représentg),
entrainant un cable 6 qui est relié 4 la cabine 2 et

-au contrepoids 3.

La cabire 2 est mobile & l'intérieur d'une gaine
5 sensiblement verticale, le long d'un moyen de
guidage approprié qui définit son parcours
prédéterminé, .

En outre, elle dessert une pluraiité de niveaux
ou d'étages qui ont été schématisés 2 titre d'illus-
tration de 7 2 10.

Cette application n'est pas limitative et d'une
maniére générale, l'invention concerne tout mobile
entrainé en mouvement par un moteur, le long d'un
parcours prédéterminé, aussi bien vertical qu'hori-
zontal ou oblique, le but atteint par I'invention étant
d'appliguer au moteur d'entrainement une com-
mande régulée de ralentissement qui, selon une
consigne de ralentissement adaptée a sa charge,
soit ralentit le mobile de maniére progressive et
I'arréte avec précision en un point déterminé, soit
le maintient a4 une vitesse dite basse du fait qu'slle
est inférieure & sa vitesse normale de déplacement
entre les phases de démarrage et d'arrét.

En se référant a la figure 1, l'installation d'as-
censeur représentée 2 titre d'exemple comprend
par ailleurs une alimentation en énergie électrique -
schématisée en 11, qui est de tout type approprié
et. dans I'exemple choisi, une alimentation 2 partir
d'un réseau alternatif triphasé.

Dans ce cas, linstallation 1 comprend
également des moyens d'actionnement 12, consti-
tués principalement par des actionneurs qui relient
les différents enroulements du moteur 4 aux
différentes phases du réseau., via un étage de
puissance 13 et des moyens de commande 14.

Les moyens d'actionnement 12 déterminent
principalement I'entrainement en rotation du mo-
teur 4 ainsi que le sens de cette rotation.
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La vitesse de rotation dépend quant 2 elle de
la commande qui, issue des moyens de comman-
de 14, est appliqguée aux éléments de ['étage de
puissance 13, qui consiste par exemple en des
thyristors. .

Les moyens de commande 14 générent leur
commande d'aprés les informations relatives 2 la
sécurité de l'installation, par exemple, la fermeture
des portes, les contacts de serrure ...

Les moyens de commande 14 traitent
également les ordres de déplacement de la cabine,
c'est a dire d'une maniére générale les appeis de
la cabine 2 des niveaux prédéterminés, et les en-
vois de la cabine 3 des niveaux prédéterminés.

Les moyens de commande 14 enfin.traitent
des paramétres relatifs au déplacement de la ca-
bine 2.

De préférence, I'un des parametres principaux
est la variation de position absolue de la cabine 2
qui est donnée par la lecture, d'une bande codée

15 située dans la gaine 5, par le lecteur 16 solidai-.

re de la cabine 2.

Naturellement, tout autre moyen approprié con-
vient et par exemple un disque ou un tambour
codé, monté sur l'arbre du moteur 4.

En fonction des différentes informations
recues, les moyens de commande 14 définissent
la stratégie de déplacement de la cabine 2, et
génerent également une commande régulée aussi
bien pour le démarrage que pour le ralentissement
de Ia cabine.

Avantageusement, les moyens de commande
14 comprennent des moyens numérique de traite-
ment, par exemple un microprocesseur et son en-
vironnement, ainsi qu'un logiciel de traitement.

L'ensemble de ces éléments est actuellement
connu, et avantageusement, la commande réguiée
appliqguée au moteur permet d'assurer le
démarrage et le ralentissement de la cabine avec
un confort optimum pour les utilisateurs en évitant
en particulier toute secousse.

D'autre part, le frein de blocage du moteur 4
ou de son treuil n'est utilisé que lorsque I'arbre du
moteur est arrété ce qui évite toute usure.

Notamment, 2 titre d'exemple, on a obtenu de
bons résultats pour le démarrage de la cabine 2,
en appliquant au moteur 4 une commande régulée
en boucle ouverte qui consiste en une commande
de gachettes de thyristors incrémentée
périodiquement dans le temps, depuis une valeur
sensiblement nulle, jusqu'a I'ouverture compiéte
des thyristors. :
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Selon que la cabine se met en mouvement
dans le sens désiré ou dans le sens inverse, les
moyens de commande 14 générent une comman-
de des gachettes de thyristors avec un incrément
faible ou bien un incrément fort.

Dans le cas ol on profite du couple entrainant
exercé par la cabine 2 et son contrepoids 3 sur le
moteur 4, on applique un incrément faible.

L'incrément fort au contraire est appliqué dans
le cas oll la cabine 2 et le contrepoids exercent sur
le moteur un couple résistant c'est & dire s'oppo-
sant au mouvement désiré.

Pour-la phase de ralentissement de la cabine,
en vue de son arrét 2 la hauteur d'un niveau
prédétermingé, on a obtenu de bons résuitats en
imposant a4 la cabine une consigne de vitesse
définie par sa vitesse en fonction de la distance
restant & parcourir pour atteindre le niveau.

Ces bons résultats ont été obtenus pour une -
consigne correspondant & une décélération con-
stante de l'ordre de 0,50 m/s. i

Dans certains cas, en phase terminale de ra-
lentissement, une commande particuliere permet
d'arréter la cabine au niveau prédéterminé sans
aucune secousse, avec donc un confort optimum
pour les utilisateurs.

LU'invention propose d'estimer de maniere dy-
namique la charge portée par la cabine 2 qui varie

_en fonction du nombre des utilisateurs et de leurs

poids, et en fonction de la charge ainsi estimée,
d'imposer au moteur 4 une commande dite de -
ralentissement respectant une consigne adaptée 3
la charge portée par la cabine 2 et choisie parmi
un ensemble de consignes possibles.

Ainsi, selon le procédé de l'invention, on con-
struit au préalable un ensemble de consignes pos-
sibles de ralentissement qui correspondent cha-
cune & l'une des différentes charges susceptibles
d'étre portées par le mobile.

Dans le cas notamment ol on impose une
consigne de ralentissement correspondant 3 une
accélération de valeur absolue constante, I'ensem-
ble des consignes est défini pour différentes va-
leurs absolues constantes de cette accelaration.

La figure 2 représente 2 titre d'iliustration qua-
tre courbes de consignes de ralentissement 20 a
23 de la vitesse de la cabine 2 en fonction de Ia
position de la cabine 2 par rapport au niveau N 2
atteindre.

Ces courbes 20 a 23 correspondent a
différentes valeurs absolues . constantes de
I'accélaration.
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[N

Leur nombre n'est pas limitatif, et a titre
d'exemple non limitatif, on peut adopter un en-
semble de huit consignes de ralentissement de la
vitesse en fonction de la distance pour des
accélérations variant en valeur absolue de 0,35 a
0,55 m/s? par palier de 0,025 m/s*.

Les courbes de consigne 20 a 23 sont de

‘préférence mémorisées i lintérieur des moyens

de commande 14, sous toute forme appropriée 2 Ia
portée de I'homme de I'art.

Dans le cas ou les moyens de commande 14
comprennent un calculateur numérique, les cour-
bes de consignes peuvent étre mémoris€ées en
mémoire morte ou étre calculées lors de la mise
en service de l'installation 1, en fonction des pa-
ramétres du site et &tre mémorisées par exemple
en mémoire vive sauvegardée ou en mémoire
monte effagable et reprogrammable par le calcu-
lateur Iui-méme.

De fagon a optimiser & la fois le confort des
utilisateurs et I'énergie nécessaire pour ralentir le
moteur 4, les moyens de commande 14 imposent
une consigne de ralentissemet choisie parmi I'en-
semble de consignes 20 a 23, cette consigne étant
la mieux adaptée a la charge portée par la cabine
2.

De fagon & estimer la charge C, portée par la
cabine 2, l'invention propose de mesurer une gran-

"de G, représentative de I'énergie consommée par

le moteur 4 pour entrainer le moteur 2 sur un
intervalle de distance prédéterminé, dans une pha-
se de son fonctionnement précédant directement
sa phase de ralentissement. .

Par exemple, les moyens de commande 14
mesurent I'énergie consommée par le moteur sur
un intervalle de distance prédéterminé, dans la
phase de son fonctionnement ol sa vitesse a at-
teint un palier juste avant sa phase de ralentisse-
ment.

Cependant, de préférence,-c'est dans la phase
de démarrage de la cabine 2 et du moteur 4
précédant la phase de ralentissement considérée,
que les moyens de commande 14 mesurent la
grandeur G, représeniative de  I'énergie
consommée par le moteur 4 pour entrainer la ca-
bine 2 sur une distance prédéterminée.

De plus, lintervalle de distance prédéterminé
démarre préférentiellement 2 partir du dernier point
d'arrét de la cabine 2 précédant sa phase de
ralentissement.

De cette fagon, la grandeur G, est mesurée
dans la premiére phase de mise en mouvement de
la cabine 2, en partant d'une vitesse nulle.

La grandeur G, , en elle-méme, est de tout
type approprié et eile est mesurée par tout moyen
approprié.
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Dans le cas d'une commande réguiée par thy-
ristors, on a obtenu de bons résultats en mesurant
la grandeur G, 2 partir de la commande de gachet-
tes de thyristors de I'étage de puissance 13 et plus
précisément en prenant directement pour grandeur
G, la derniere valeur de la commande de gachet-
tes des thyristors 2 l'instant ol la cabine 2 a
parcouru l'intervalle de distance prédétermingé.

Il faut souligner que dans le cas ol les moyens
de commande 14 sont du type numériques, cette
valeur est directement disponible 2 [intérieur
méme des moyens 14.

On a obtenu par ailleurs de bons résultats avec
un intervalle de distance prédéterminé de trois
centimétres environ, avec comme point de départ
le dernier point d'arrét de la cabine précédant la
phase de ralentissement considérg.

Les moyens de commande 14 calculent la
charge estimée C, portée par la cabine 2 d'aprés
la grandeur G, et également d'aprés la valeur de
la vitesse atteinte par la cabine 2 la fin de i'inter-
valle de distance prédéterminé. -

Dans le cas de l'installation schématisée en
figure 1, la vitesse est directement disponible au
niveau des moyens de commande 14 2 partir des
informations transmises par le lecteur 16 de la
bande codée 15.

Elle pourrait étre également obtenue de la
rhéme fagon 2 partir de la lecture d'un disque ou
d'un tambour codé, ou également & partir d'une
génératrice tachymétrique.

D'aprés la valeur de ia vitesse V de la cabine 2
3 la fin de l'intervalle de distance prédéterming, les
moyens de commande 14 générent par traitement,
une valeur approchée de I'accélération de la cabine
sur l'intervalle de distance prédéterminée.

L'accélération y peut &tre calculée 2 une con-
stante multiplicative prés par différentiation de la
vitesse, ou par le carré de ia vitesse.

En établissant le rapport entre la grandeur Ge
représentative de I'énergie et l'accélération v, les
moyens de commande 14 calculent & une con-
stante prés, une estimation C, de la charge portée
par la cabine.

Cette derniére opération nécessite une initia-
lisation des moyens de calcul, dont un mode est
représenté 2 titre d'illustration en figure 3.

Selon le mode d'initialisation représentg, on
mesure la grandeur G, et la vitesse V de la cabine
pour un intervalle de distance prédéterminé 2 la
mise en mouvement de la cabine 2 pour une
charge 2 vide relle Cv, pour un pleine charge reelle
Cp. et pour une demie charge réelle Cm de la
cabine 2.
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Plus exactement, la charge & vide Cv corres-
pond & un couple entrathant maximum exercé sur
le moteur, c'est 2 dire une montée 2 vide ou une
descente & pleine charge, le pleine charge Cp
correspond & un couple résistant maximum exercé
sur le moteur, c'est & dire une montée 2 pleine
charge ou une descente & vide. Les trois mesures
d'initialisation sont représentées en figure 3 par
trois points 25, 26, 27 d'aprés lesquels les moyens
de commande 14 établissent une relation linéaire -
schématisée par Ja droite 28 entre les grandeurs
mesurées G, et V, aprés traitement, et la charge
estimée C. portée par la cabine, ce_qui est illusiré
avec le point 29. i

En se reférant de nouveau a la figure 2,
d'aprés la charge estimée C, calculée par les
moyens de commande 14, ces derniers impaosent
celle des consignes 20 2 23 qui est fa mieux
adaptée & la charge C, de la cabine 2.

Une telle correspondance entre la charge es-
timée et la consigne choisie parmi I'ensemble de
consignes est établie par exemple en divisant Iin-
tervalle de charge en autant de segments quil y a
de consignes possibles et en faisant correspondre
chaque consigne 2 un segment de charge estimée.

Il faut souligner que la charge estimée dépend
de la charge réelle portée par la cabine 2, mais
également de son sens de déplacement.

En effet, la charge estimée C. ne sera pas la
méme pour une méme charge réelle définie, si la
cabine monte ou si elle descend compte tenu du
phénoméne de gravité qui, selon le sens de
déplacement de la cabine et -son poids total par
rapport-a celui du contrepoids, peut avoir un effet
favorable ou défavorable sur son ralentissement.

Le mode de calcul de la charge estimée C,
permet cependant d'estimer cette charge directe-
ment sans avoir a4 tenir compte du sens de
déplacement du mobile.

En se reportant 2 la figure 2, la courbe 23 qui
présente la plus forte pente sera imposée par les
moyens de commande 14 dans le cas ol la cabine
2 et son contrepoids 3 exercent sur le moteur 4 un
couple résistant, c'est 3 dire dans le cas d'une
charge estimée C, voisine de la pleine charge Cp
telle que définie plus haut.

Par contre, la courbe de plus faible pente 20
sera imposée pour un couple entrainant exercé par
la cabine 2 et son contrepoids 3 sur le moteur 4
c'est 2 dire pour une charge estimé C, voisine de
la charge 2 vide Cv telle que définie plus haut.
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Le choix de la consigne de ralentissement par-
mi un ensemble de consignes possibles permet
d'optimiser d'une part la consommation d'énergie
du moteur 4 nécessaire pour son ralentissement.st
son arrét, elle permet en outre d'éviter un
échauffement excessif du moteur.

Par ailleurs, cette possibilité de choix améliore
le confort des utilisateurs.

La figure 4 représente 2 titre d'illustration un
graphique de la vitesse V de la cabine 2 ou plus
précisément de son carré depuis un niveau- défini
choisi pour origine, jusqu'a un niveau N.

Dans cette figure, cependant, pour en faciliter

la compréhension, les proportions ne sont pas res-
pectées. .

La courbe 30 correspond 2 un couple en-
tratnant exercé par la cabine 2 et son contrepoids
3 sur le moteur 4. ’

Le démarrage de la cabine est donc réalisé par
un incrément faible et tel que cela est décrit
précédemment, 2 la fin de l'intervalle de disfance
prédéterminé 32, les moyens de commande 14
estiment la charge C, portée par la cabine d'aprés
la grandeur G, représentative de ['énergie
consommee, et la vitesse V de la cabine 2.

Ce calcul est réalisé de préférence
immédiatement aprés avoir parcouru l'intervalle de
distance prédéterminé. '

La vilesse de la cabine atteint son palier, et
lorsque la cabine entre dans la zone de ralentisse-
ment Zg pour atteindre le niveau N, c'est 3 dire
qu'elle se trouve 2 une distance au moins €gale a
la plus grande distance nécessaire pour la ralentir
dans les conditions de confort définies, les moyens
de commande 14 chaisissent parmi {'ensemble-des
consignes 20 & 23 la consigne correspondant la
mieux a la charge estimée c'est a dire dans ce cas
{a consigne 20.

La'courbe 31 correspond a un couple résistant
exercé par la cabine et son contrepoids 3.

D'une maniére connue, dans le cas de la com-
mande régulée considérée, la cabine se met en
mouvement dans le sens inverse au sens désiré et
on passe 2 une incrémentation forte des thyristors
de commande pour le démarrage.

De méme que dans le cas précédent, 2 la fin
d'intervalle de distance prédéterming, les moyens
de commande 14 mesurent la grandeur
représentative de I'énergie consommée G., amnst
que la vitesse V' de la cabine.

Par calcul, ils réalisent une estirnation de la
charge C,. et lorsque [a cabine entre dans 2 zone
de ralentissement Zp pour atteindre le mveau N,
les moyens de calcul imposent l'une des con-
signes de ralentissement. c'est 2 dire dans le cas

- présent, la consigne 23.

"

¥
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Tel que le représente la figure 4, malgré
I'abord de la zone de ralentissement Zg, le palier
de vitesse de la courbe 31 continue jusqu'au croi-
sement avec la courbe 23.  °

- La commande régulée de ralentissement est
appliquée quant 2 elle selon tout mode approprié
et par exemple elle consiste en une commande sur
les gachettes de thyristors qui dépend de la
différence entre la vitesse réelle de la cabine et la
vitesse de consigne en fonction de lintervalle de
distance entre la cabine et le niveau N i atteindre.

On peut remarquer que lorque la cabine 2
effectue un trajet court, par exemple pour passer
d'un niveau au niveau adjacent, et qu'elle ne peut
pas atteindre son palier de vitesss, les moyens de
commande 14 opérent d'une maniére sensiblement
identique, étant donné que la mesure des pa-
ramétres nécessaires pour la détermination de la
charge estimée C, se fait 2 la mise en mouvement
de ia cabine.

D'une maniére connue, le ralentissement réel
de la cabine ne sera alors effectif que lorsque sa
courbe de vitesse en fonction de la distance recou-
pe la courbe de consigne imposge par les moyens
de commande 14 pour la charge estimée C, cal-
culée.

Selon un mode préférentiel de réalisation, les
movens de commande 14 mémorisent en fait une
pluralité de courbes de consignes de ralentisse-
ment, et pour l'installation 1 considérée, 'ensemble
des consignes possibles de ralentissement est au
plus inclus dans cette pluralité.

En d'autres termes, d'une maniére générale,
les moyens de commande 14 calculent etou
mémorisent une pluralité de consignes de ralentis-
sement et l'installateur lors de la mise en service
de l'installation a la possibilité de n'autoriser parmi
la pluralité de consignes que les consignes
réellement adaptées a l'installation considérée 1 et
a la charge utile de la cabine 2 qui constituent
I'ensemble des consignes possibles de ralentisse-
ment. '

A titre d'illustration, la figure 2 représente au
dela de la courbe de consigne 23 et en dega de la
courbe de consigne 20 deux courbes de consignes
34 et 35 mémorisées par les moyens de comman-
de 14 qui sont cependant interdites compte tenu
de la nature de llinstallation 1, en particulier des
masses en mouvement et de la charge utile de la
cabine.

Par exemple, ia courbe 34 provoquerait un
ralentissement trop brutal de la cabine dans cer-
taines conditions alors que la courbe 35 provoque-
rait un ralentissement trop long, ces deux courbes
ne correspondant donc pas a un fonctionnement
optimum de l'installation.
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Selon que la charge estimée C, sera en-
trainante  ou résistante, le ralentissement
nécessitera que le moteur respectivement retienne
ou entraine le charge.

Pour cela, dans un mode npréférentiel de
réalisation, la régulation du moteur est assuré au
moyen d'un montage gradateur c'est & dire per-
mettant de fermer ou d'ouvrir graduellement les
thyristors qui sont alors reliés au réseau apres
croisement des phases pour obtenir le freinage ou
en phase directe pour obtenir I'entrainement. ’

Bien entendu, d'autres moyens peuvent &ire
utilisés et I'nomme de I'art est & méme déterminer
tant ces moyens que leurs agencements.

Dans les exempies ci-dessus, le but de l'inven-
tion est d'imposer 2 la cabine d'un ascenseur un
ralentissement qui, au terme d'une zone de ralen-
tissement Zg va induire son arrét.

Comme indiqué plus haut, I'invention permet
également de stabiliser la vitesse de la cabine au
voisinage d'une vitesse dite basse du fait qu'elle,
est inférieure 4 sa vitesse normale prédéterminés,!
par exemple pour des opérations d'inspection de la.
gaine 5 de l'ascenseur.

Cette possibilité est offerte par l'invention sans
qu'il soit pour autant nécessaire de metire en
oeuvre des moyens supplémentaires.

Il suffit alors de prévoir une consigne de ralen-
tissement de pente nulle puis, selon que la charge
est entrainante ou résistante, agir comme ci-des-
sus pour la freiner ou I'enirainer 2 la vitesse choi-
sie avec une intensité en rapport avec la charge
estimée et sous le contrdie de la dite consigne.

Cette consigne basse vitesse peut bien en-
tendu n'étre accessible qu'a des personnes
spécialement autorisées et notamment qu'au per-
sonnet de contrdle et d'entretien.

Tel que cela était dit précédemment, I'invention
s'applique-non seulement 2 une installation d'as-
censeur mais d'une maniére générale & tout mobile
entrainé en mouvement par un moteur et qu'il est
nécessaire * d'arréter progressivement et avec
précision. -

De méme, l'invention peut étre appliquée 2
différents modes d'alimentation du moteur, en par-
ticulier, une alimentation en continu et différents
modes de régulation, par exemple par transistor de
puissance, Triac, thyristor ...

Naturellement, la présente description n'est
donnée qu'a titre indicatif et I'on pourrait adopter
d'autres mises en oeuvre de {'invention sans pour
autant sortir du cadre de celle-ci.
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Revendications

1. Procédé de commande régulée de ralentisse-
ment d'un mobile porteur d'une charge. variable,
notamment mais non exclusivement d'une cabine -
(2) d'une installation d'ascenseur (1), pour l'en-
trainer en mouvement fe long d'un parcours
prédéterminé que la régulation s'opére soit en vue
de ralentir ce mobile de maniére progressive et de
l'arréter avec précision en un point déterminé tel
un niveau défini (N), soit en vue de la maintenir a
une vitesse_dite basse du fait qu'elle est inférieure
4 sa vitesse normale, selon lequel procéds :

*
-on définit au préalable un ensemble de consignes
possibles de ralentissement (202 23),

- on mesure au moins une grandeur - (Gg)
représentative de I'énergie consommée par le mo-
teur (4) pour entrainer le mobile sur un intervaile
de distance prédéterminé (32),

-on calcule, & partir de la dite grandeur (G,)
représentative de I'énergie consommée, la charge
estimée (C,) portée par le mabile {2),

-on impose pour la phase de ralentissement du
mobile (2), 'une des consignes de ralentissement
choisies parmi l'ensemble des consignes (20 2 23)
possibles,

CARACTERISE en ce que :

-les consignes possibles de ralentissement sont
toutes de pentes différentes et définies chacune en
fonction d'une charge portée par le mobile 2 ra-
lentir,

-on opére la mesure de. la grandeur (Gg)
représentative de I'énergie avant d'entrer dans Ila
phase de ralentissement,

-c'est d'aprés la charge estimée (C.) qu'on impose
pour la phase de ralentissement du mobile la con-
signe choisie parmi l'ensemble des consignes (20
2 23) comme étant celle convenant a la charge
estimée.

2. Procédé selon la revendication 1 caractérisé par
le fait qu'on mesure la dite grandeur (G,)
représentative de I'énergie consommee par le mo-
teur (4) d'entrainement sur un intervalle de dis-
tance (32) parcouru par le mobile (2) qut est
immédiatement adjacent au dernier point d'arrét du
mobile précédent sa mise en mouvement.
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3. Procédé selon la revendication 2 caractérisé par
le fait qu'on mesure la vitesse du mobile (2) 3
'instant ol il a parcouru l'intervalle de distance
prédéterminé et qu'on détermine la charge estimée
(Ce) portée par le mobile (2) d'aprés la grandeur -
(Ge) représentative de I'énergie consommée pour

parcourir l'intervalle de distance prédéterminé et la -

vitesse (V) du mobile (2) a la fin du dit intervalle.

4. Procédé selon |'une quelcongue des revendica-
tions 1 & 3 caractérisé par le fait que, pour le calcul
de la charge estimée (C,) portée par le mobile (2),
on initialise les moyens de calcul en mesurant la
dite grandeur (G.) représentative de I'énergie
consommeée et la vitesse (V) atteinte par.la cabine
au bout de lintervalle de distance prédéterminé
pour une charge réelle 2 vide (Cv), une pleine
charge réelle (Cp), une demie charge réelle (Cm)
et on établit d'aprés les points (25, 26, 27) d'initiali-
sation,une relation linéaire (28) donnant la charge
estimée (C,) transportée par le mobile, d'aprés une
grandeur (G,) et une vitesse (V) mesurée.

5. Procédé selon I'une quelcongue des revendica-
tions 1 a 4 appliqué au maintien du mobiie 2 une
vitesse inférieure & sa vitesse normale, caractérisé

-en ce qu'on définit au préalabie au moins un seuil
de vitesse constante et,

-en ce qu'au moins l'une des consignes est une
consigne de ralentissement de pente nulle asso-
ciée a ce seuil de vitesse constante de maniére 2
agir avec une intensité en rapport avec la charge
estimee.

6. Procédé selon la revendication 1 caractérisé par
le fait qu'on définit d'une maniére générale une
piurglité de consignes de ralentissement (20 i 23,
34, 35) et pour linstallation (1) du mobile (2)
considérée, on n'autorise qu'un ensemble de con-
signes (20 a 23) qui est inclus dans la dite dite
pluraiité de consignes et au plus €gal a celle-ci.

7. Procédé seion I'une guelconque des revendica-
tions 1 & 6 selon lequel le moteur est entrainé par
un moteur électrique commandé par un moyen de
commande de la tension d'alimentation. tel gu'au
moins un thyristor, dont on fait varter de maniere
incrémentale et périodique la commande de ga-
chettes caractérisé par le fait qu'on prend la valeur
de la commande des gachettes des thynstors a
instant ol le mabile (2} a parcouru lintervalle de
distance prédéterminé en tant que grandeur (G,)
représentative de I'énergie consommée pour par-

o
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courir le dit intervalle de distance prédéterming.

8. Procédé selon la revendication 6 caractérisé par
le fait qu'on définit une pluralité de consignes de
ralentissement correspondant & des accélérations
constantes dont la valeur absolue varie de 0,35
m/s® environ & 0,55 m/s® environ par palier de
0,025 m/s* et on mesure la grandeur (G, )
représentative de I'énergie consommée et la vi-
tesse du mobile pour un intervalle de distance
prédéterminé de trois centimétres environ
immédiatement adjacent “au dernier point d'arrét
précédant la mise en mouvement du mobile ().

9. Dispositif de commande régulée de ralentisse-
ment d'un mobile pour la mise en oeuvre du
procédé, selon l'une quelconque des revendica-
tions 1 & 8 caractérisé par le fait qu'il comprend:

-des moyens pour mémoriser au préalable un en-
semble de consignes possibles (20 & 23) de ralen-
tissement d'aprés la charge portée par le mobile -

(@),

-des moyens pour mesurer avant la phase de ra-
lentissement du mobile (2) au moins une grandeur
(Ge) représentative de I'énergie consommée par le
moteur (4) pour entrainer le mobile (2) sur un
intervalle de distance prédéterming,

-des moyens pour calculer une estimation de la
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charge (C .) portée par le mobile {2) d'aprés la dite
grandeur (G. ) représentative de I'énergie
consommeée,

-des moyens pour imposer dans la phase de ralen-
tissement du mobile la consigne parmi I'ensemble
de consignes passibles (20 & 23) correspondant la
mieux & la charge estimée (C ) portée par le
mobile. :
10. Dispositif selon la revendication 9 caractérisé
par le fait qu'il comprend :

-d'une part, des premiers moyens pour mémoriser

d'une maniére générale une pluralité de consignes

{20 a 23, 34, 35) de ralentissement et des secgnds

moyens pour n'autoriser parmi la dite pluralité de

consignes (20 2 23, 34, 35) qu'un ensemble de

consignes possibles (20 & 23) adaptess a l'instal-

lation (1) du mobile (2) et,
-d'autre part, des moyens d'initialisation des
moyens de calcul d'apres la grandeur (Gg)

représentative de I'énergie consommeée, et la vi-

tesse (V) du mobile (2) pour une charge a vide

réelle {Cv), une pleine charge (Cp) et une demie

charge réelle (Cm) et des moyens pour établir

d'aprés les trois points (25, 26, 27) d'initialisation,

une relation iinéaire donnant la charge estimée -

{Ce) en fonction d'une grandeur (G) et d'une vi-

tesse (V) mesurée.



15

16

adahpnpgnipng T

&\

0 200 585

N Imnm

| T L I I e T T




0 200 585

~FIG:3 _

o< Ipm

boeee |

_F1G:4 _

- — -——I—‘ -
32



Offi : mer mande
a> o e RAPPORT DE RECHERCHE EUROPEENNE  'umerodetademana

des brevets

EP 86 40 0594

DéCUMENTS CONSIDERES COMME PERTINENTS
A Citation du document avec indication, en cas de besoin. Revendication CLASSEMENT DE LA
Categorie des parties pertinentes concernee DEMANDE (Int C1.4)
i B 66 B l/44
Y US-A-3°'783 974 (RELIANCE) 1 B 66 B 1/34
* Abrégé; colonne 6, lignes 6-48;
figures 2,3 *
Y |US-A-4 053 742 (YOUNGSTOWN 1
SHEET) .
* Abregé; figure 1 *
A FR-A-2 340 893 (MITSUBISHI) 1
* Revendication 1; figures 2,3 *
A FR-A-1 223 168 (BBC) 1
* Page 1, colonne de gauche,
lignes 20-26 *
A FR-A-1 3 51 22 7 ( LOHER SOHNE ) 1 DOMAINES TECHNIQUES
* Résumé; figure 3 * RECHERCHES (int. C1.4)
B 66 B 1/00
'
Le present rapport de recherche a ete etabls pour toutes ies revendications :
Lieu de 1a recherche Date d achevernent! ge 1a recnerche ! Examinateur
LA ZAYE 18-07-1986 ZEZ5ZL . C.

OEH Form 1503 00 82

CATEGORIE DES DOCUMENTS CITES T theorie ou principe a la base de | invention
E document de brevet anterieur. mais publie aia

X . particuhérement pertinent a lut seul date de depdt ou apres cette date
Y : particuligrement pertinent en combinaison avec un D cite dansia demande I

autre document de la méme categorie L . cite pour d autres raisons !
A : arnere-plan technologique
O : divuigation non-ecrite
P - document intercalarre & membredelamémefamilie.documentcorresponaant |




	bibliographie
	description
	revendications
	dessins
	rapport de recherche

