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摘要 为实现机车横向平稳性控制，针对机车在固定线路区间往复开行的特点，利用迭代学习策略实现二

系悬挂主动控制．以某型高速机车为研究对象，选用一种 PD 型闭环迭代学习控制器，并通过多目标优化方

法编程实现不同轮轨接触状态下车体横向平稳性主动控制参数的自适应调整．基于虚拟激励法，计算该机

车线性模型在二系横向悬挂主动控制下的频域平稳性指标，相对于时域仿真计算该方法的计算速度具有明

显优势．结果表明:迭代控制参数经 5 次迭代优化后，车体横向平稳性可快速收敛到稳定值; 相较于控制参

数固定时，自适应方法能够自动适应机车轮轨接触状态和线路状态且横向性能得到明显改善．此外，考虑到

控制系统时滞，该方法在一定时滞范围内仍具有良好控制效果，研究还指出系统时滞应控制在 100 ms以内，

以防止机车横向动力学性能恶化．
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引言

随着控制技术的发展，主动或半主动悬挂系统

在轨道交通车辆中的应用将越来越普遍．现有的车
辆主动或半主动悬挂系统研究大多基于车辆动力

学模型仿真计算以优化控制参数，而轮轨车辆作为

极其复杂的系统，其轮轨界面、轨道不平顺和外部
环境都具有一定的不确定及时变特性，基于车辆动

力学模型的控制参数优化存在一定的局限性．迭代
自适应控制技术作为控制理论的重要分支，将其应

用到车辆系统动力学控制具有一定理论意义和工

程应用价值． Arimoto 等［1］首次提出一个在有限区
间上重复运行的系统，经过有限次迭代后收敛到期

望运动轨迹，迭代学习控制利用多次重复运行的信

息来产生能够达到期望运动轨迹的控制输入，从而

提高控制精度，由此迭代学习控制引起广泛关注和

研究．时至今日，控制领域中已有多种迭代学习控

制算法［2 － 4］，但目前相关应用主要集中于高速列车

的速度跟踪和轨迹跟踪等列车自动驾驶技术，在车

辆系统动力学性能控制方面的研究仍然较少．

横向平稳性是高速列车动力学性能评价中的

一项重要指标．过去的数十年间，多种先进控制策
略被用于高速列车动力学性能控制研究中［5，6］，但

迭代学习控制鲜少被用于改善列车横向动力学性

能．现有研究采用开环式 D型、PD型迭代学习策略
以改善列车曲线通过性能和动力学指标［7 － 8］．考虑
到列车运行时复杂的外界条件，设计改进式的迭代

学习控制方式，以提高安全性［9］．已有相关研究却
少有关于迭代参数的优化及时滞对控制性能的

影响．

本文提出一种参数优化的 PD 型闭环迭代学
习控制器，考虑轮轨接触状态演变工况，通过多目

标优化匹配最优前沿迭代参数，并结合控制系统时

滞分析横向动力学性能指标，探究了机车横向平稳
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性与控制参数、时滞变化之间存在的规律，对迭代
控制技术在铁道车辆上的应用做出尝试．

1 机车动力学模型与虚拟激励法

1． 1 机车动力学模型
为研究机车横向动力学性能，建立了简化的某

型机车横向动力学模型，如图 1 所示，其主要结构
参数见表 1．该模型包含 1 个车体，2 个构架，4 个
轮对，4 个横向弹性悬挂电机，共 11 个刚体． 车体
和构架具有横移、摇头及侧滚自由度，轮对具有横
移和摇头自由度，电机具有横移自由度． 轮对与构
架之间一系悬挂由横向、纵向和垂向定位刚度组
成，模型同时考虑到一系转臂定位结构． 车体与构
架之间设有横向、纵向和垂向二系悬挂刚度和阻
尼，主动控制作动器采用与弹簧并联的形式设置在

车体与构架间二系悬挂处，同侧前后位置各设置一

个．考虑到减振器串联节点刚度对车辆动力学性能
的影响，抗蛇行减振器及二系横向减振器采用弹簧

和阻尼串联的 Maxwell 等效模型．该机车动力学模

型共 29 自由度． 本文针对机车进行基于线性系统
随机响应的频域平稳性［10］分析，轮轨接触几何采

用等效锥度来表示，轮轨切向力采用线性 Kalker线
性理论计算．机车动力学模型如下:

Mx·· + Cx· + Kx = Qf( t) + Bu( t) ( 1)

式( 1) 中，x是系统的自由度矢量，M，C，K，Q 和 B

分别为系统的质量，阻尼，刚度，激励和反馈作用力

矩阵，f( t) 为激励向量，u( t) 为控制力输入．
表 1 模型部分参数

Table 1 Partial parameters of model

Symbol Value Description

V 200 km /h Velocity

l 0． 05 Equivalent conicity of the new wheel

Ld 19． 5 t Axle load

b 2． 8 m Distance between axles

l 10． 2 m Length between bogie centers

mc 42 t Carbody quality

mb 18 t Bogie quality

图 1 机车横向动力学模型
Fig． 1 Lateral dynamic model of locomotive

1． 2 虚拟激励法［10］

虚拟激励法是我国学者近年来提出的一种针

对复杂结构系统的随机振动响应分析的新方法．该
方法将复杂结构受到的振动分解为平稳和非平稳

随机振动两种形式，并将二者以简谐振动和逐步积

分分别代替表示，将复杂的平稳及非平稳随机振动

响应问题简单化，方法简便、高效且计算量小．以线
性时不变系统为例，简述虚拟激励法原理．

系统受到来自外部的简谐激励 x ( t) = eiωt时，

系统响应 y = H ( ω) eiωt，为构造出理想的自谱形

式，即在简谐激励 x( t) 中加入系数 S■ xx，称为虚拟

激励:

x～ ( t) = S■ xxe
iωt ( 2)

系统虚拟响应为:

y～ ( t) = S■ xxH( ω) e
iωt ( 3)

为得到系统响应的自谱密度形式，将虚拟响应的共
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轭变量 y～ ( t) * 与其本身 y～ ( t) 相乘:
y～ ( t) * y～ ( t) = Sxx | H( ω) | 2 = Syy ( 4)

当轨道激扰的自功率谱密度为 SFF，其对应虚

拟激励为:

x( t) = S■ FFe
iωt ( 5)

针对轨道交通领域中，列车与钢轨间有 n 个接
触点的状况，考虑到各点所受的不平顺是相同的，

区别仅在于时间延迟，因此可进一步构造虚拟激励

f
～
( t) =

a1e
iωt1

a2e
iωt2



ane
iωt













n

S■ FFe
iωt ( 6)

将式( 6) 代入式( 1) 后，得到虚拟位移响应:

y
～
= ( － ω2M + iωC + K) －1Q

a1e
iωt1

a2e
iωt2



ane
iωt













n

S■ FFe
iωt

( 7)

根据式( 4) 可得虚拟位移响应的自功率谱

Syy = y
～ * y

～ T ( 8)

近年来，虚拟激励法逐渐应用于铁道车辆领域

中，但现有研究主要集中于车 －线耦合、车 －线 －

桥耦合等系统模型的随机振动响应和动态载荷研

究［11］，目前车辆系统横向动力学领域对虚拟激励

法的应用较少．本文运用虚拟激励法计算机车横向
动力学模型车体部分的虚拟位移响应及虚拟加速

度响应，从而得到机车在不同等效锥度下前后测点

的横向平稳性指标，以此作为高速机车横向动力学

性能指标对迭代学习控制及存在时滞的控制效果

做分析和研究．

2 主动控制策略设计

2． 1 控制算法选择
机车投入使用后，会有很长一段时间在相同线

路上往复运营，其间车载检测设备会存储大量机车

运行相关信息，如机车横向位移、速度等周期数据，

且考虑到机车在运营过程中，由于踏面磨耗会导致

轮轨接触等效锥度逐渐变化，因此可以利用这些准

周期数据，通过迭代学习方法实现针对不同轮轨接

触等效锥度的自适应主动控制，其流程如图 2所示．

图 2 自适应主动控制系统框图
Fig． 2 Block diagram of adaptive active control system

通过对机车重复运营中采集到信息的预处理，

可以将机车各部分的横向位移、速度等信息传至控
制决策系统，轮轨接触信息则传至优化后控制参数

库进行匹配，针对运营过程中等效锥度变化，选择

最优反馈系数，以达到更好的主动控制效果．
2． 2 最优迭代参数库的建立
机车模型转化为状态空间方程的形式表示为:

X
·

= AX + BU ( 9)

其中状态反馈控制器 U可表示为如下形式:
U = － K1X ( 10)

式中，K1为状态控制反馈系数矩阵，X 为系统的状
态向量． 为使控制器达到稳定，将式 ( 10 ) 代入式
( 9) 中，有

X
·

= ( A － BK1 ) X = AcX ( 11)

对式( 11) 中的线性状态空间模型，应用多目
标优化方法［12］筛选最优迭代参数，设置机车前后

转向架横向加速度 ayt1、ayt2及车体横向平稳性 Wy

为优化目标，同时针对迭代参数 C1、C2进行优化．

可将该多目标问题表示如下:

min{ Wy，ayt1，ayt2 } ( 12)

考虑到 NSGA-Ⅱ算法在解决多目标优化问题
上具有能够保留种群多样性，计算速度快的优势．

因此本文选择带有精英策略的快速非支配排序遗

传算法优化求解．

以低锥度工况为例，图 3 为等效锥度 λ = 0． 05

时三种优化目标的 Pareto 前沿，纵轴横轴分别为
前、后转向架处横向加速度 ayt1、ayt2，散点颜色代
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表车体横向平稳性指标，颜色越浅表示机车横向平

稳性指标 Wy值越小，表明系统平稳性越好．根据计

算结果，选取 ayt1，ayt2 分别小于 6． 22m /s2 及

3． 36m /s2，Wy小于 2． 36 作为符合机车动力学性能
的条件，对应于图中红圈部分，根据该范围可提取

对应迭代参数，存储于控制参数库． 以此类推参数
库内其他轮轨接触状态时对应的参数值，进而实现

自适应控制．

图 3 动力学性能多目标优化 Pareto前沿
Fig． 3 Pareto frontier for multi-objective optimization

of dynamic performance

2． 3 PD型学习控制器［13］

迭代学习控制是通过对往次运行信息的处理

来修正当前次运行的控制数据，进而实现在逐次迭

代中实际输出向期望数据的逼近．

合适的控制律能减少迭代次数并加快收敛速

度，针对线性时变连续的机车系统，本文选取 PD

型闭环迭代学习控制律，分别以车体前后司机室位

置处作为反馈信号来源，控制律的拉氏变换表达式

如下:

Uk+1 ( s) = Uk ( s) +［C1 ( s) + sC2 ( s) ］Ek+1 ( s)
( 13)

Ek ( s) 的收敛条件为:

‖1 － p( s) q( s) ‖∞ ＜ 1

其中 Uk + 1 ( s) 、Uk ( s) 分别为第 k + 1 次和第 k 次迭

代周期中控制力，Ek + 1 ( s) 为第 k + 1 次迭代周期中
跟踪误差，被视为 k + 1 次迭代中对第 k 次输入向
量 Uk ( s) 的修正项．通过上一节中多目标优化算法

的选取，C1 = 1488，C2 = 864 为定常学习增益．
PD型迭代学习控制的闭环图如图 4 所示，其

中 S-Function1 模块表示轨道不平顺为德国高干扰
下的高速机车模型．将最优反馈参数库中匹配的反

馈参数代入 PD 学习控制的 S-Function 模块中． 控
制力向量 uk ( t) 由式( 13) 计算，并作为 S-Function1

模块的输入来抑制车体的横向加速度波动，其中

uk － 1 ( t) 是存储于前一次迭代后的数据．

图 4 PD型闭环迭代学习控制图
Fig． 4 PD type closed-loop iterative learning control diagram

2． 4 自适应主动控制结果
为验证利用虚拟激励法处理下高速机车模型

的自适应主动控制迭代效果，采用频域平稳性指标

表征其迭代过程中的横向动力学性能，在 MATLAB

中建立机车及控制模型进行仿真．轨道不平顺选用
德国高干扰轨道谱，仿真验证中考虑机车运行速度

为 200 km /h，采用 PD型 ILC方法在频域内对高速
机车横向平稳性进行了十次迭代，图 5 和图 6 分别
为是否考虑运营过程中轮轨接触等效锥度变化的

两种工况．图中横轴分别为迭代次数和运营中等效
锥度值变化，纵轴为横向平稳性指标．

由图 5 和图 6 可知:在 PD 型迭代学习控制律
下不考虑等效锥度变化的机车横向平稳性指标在

迭代过程中得到明显改善并在第 6 次迭代基本收
敛，横向频域平稳性指标由被动控制下的 2． 35 降
至 2． 06． 考虑等效锥度变化时，图 6 中可明显看
出，当等效锥度随着运营里程不断增加，其横向平

稳性也逐渐恶化，但施加迭代学习控制可以显著改

善横向平稳性，且自适应迭代学习策略控制效果要

优于非自适应迭代学习． 通过三种控制策略对比，

本文提出的自适应控制参数选取方案较之于被动

控制和迭代学习策略对控制效果的改善具有明显

优势．

3 时滞系统动力学性能

本文运用一种 PD 型迭代学习控制器，该控制
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器为具有反馈环节的闭环控制系统，因此由执行器

的检测和处理所引起的时滞及延迟是不可避免的．

时间延迟对系统动态性能的影响显而易见，本节采

用一种变式的连续时间近似( CTA) 方法分析了时
滞对文中所提出的迭代学习控制器的影响．

图 5 低锥度工况横向平稳性指标
Fig． 5 Lateral riding index in low equivalent conicity condition

图 6 三种控制策略下随轮轨接触
锥度变化的平稳性指标

Fig． 6 Riding index varied with wheel － rail contact
conicity under three control strategies

3． 1 连续时间近似方法［14 －16］

通过遵循半离散化的思想，离散划分时延 τ，

将状态变量扩展为涵盖所有时延分量时刻的形式:

X( t) = ［x( t) ，x( t － τ1 ) ，…，x( t － τN) ］
T

( 14)

此时可以将系统的状态空间表达式在考虑时

滞的情况下可以写成如下形式:

X
·
( t) = �AX( t)

Y( t) = �Dx( t － τ{ )
( 15)

式中，�A为:

�A =

A … B
I
Δτ

－ I
Δτ

 ⋱ ⋱ 

… I
Δτ

－ I
Δ

















τ

I为与 A维度相同的单位矩阵．

由于本文采用虚拟激励法对高速机车模型进

行频域分析，因此无法直接利用扩展矩阵 �A 以讨
论时滞工况，需分解扩展矩阵�A为动力学方程( 1)

中的质量、阻尼及刚度阵的形式，再通过拉普拉斯
变换以适用于频域平稳性分析，分解完毕后的�C、�K

矩阵如下．

�C =

C 0 … Cτ

0 I 0
 ⋱ ⋱ 

… 0











I

�K =

K … Kτ

I
Δτ

－ I
Δτ

 ⋱ ⋱ 

… I
Δτ

－ I
Δ

















τ

3． 2 控制系统时滞影响
根据经验，时滞会恶化系统控制效果． 闭环迭

代学习控制系统中，机车的控制输入与作动器产生

控制力之间必定存在时滞，因而无法准确对运行过

程中每一时刻精确施加控制，此时需要控制延迟时

间在可接受范围内．

本节以机车模型为研究对象，运用连续时间近

似方法，将 200 km /h 低锥度工况下的横向平稳性

指标 Wy作为评价指标，以时滞 100 ms、300 ms 为

例，采用自适应迭代学习控制流程进行仿真． 仿真
结果对比见图 7，图中横轴和纵轴分别为等效锥度
变化和横向平稳性指标．

图 7 中，蓝色和红色曲线分别为时滞 100 ms

和 300 ms时自适应迭代控制策略下横向平稳性指
标随等效锥度的变化; 黑色曲线作为对比，为无控

制平稳性指标．由图可知，时滞 300 ms时迭代学习
控制无法保证轮轨接触锥度增加至 0． 19 后的机车
横向平稳性; 而时滞 100 ms 时该方法仍能改善横
向平稳性指标至少 3． 55% ． 因此文中提出的迭代
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学习控制方法在一定范围内的时滞仍能起到对平

稳性的改善作用． 故当系统不可避免的产生时滞
时，应当尽可能减少时滞到可接受范围内，以改善

控制性能．

图 7 时滞对自适应迭代学习控制效果影响
Fig． 7 Effect of time delay on adaptive iterative learning control

3． 3 时滞系统平稳性
为探究迭代学习控制器下，线性时滞系统的时

间延迟对系统频域平稳性的影响规律，采用 CTA

方法进一步分析． 在这部分研究中，状态向量的延
迟部分被扩展到 10 等分，对时间延迟分布在 1 ms

至 10 s 范围内的两种轮轨接触等效锥度工况进行
分析，结果如图 8、图 9 所示．

图 8 低锥度工况横向平稳性受控制时滞影响
Fig． 8 Effect of lateral riding index on time delay

in low equivalent conicity condition

图 8 和图 9 分别为低锥度和高锥度工况下平
稳性指标随时延增大变化的结果，横轴为控制系统

时滞，纵轴为经过十次迭代后机车横向平稳性指

标．两种工况下的变化规律基本一致． 高锥度工况

下，当延迟 τ小于 100 ms，机车横向平稳性略微改
善，Wy由 2． 49 降低至 2． 47;当延迟大于 100 ms，Wy

突增至 3． 11，系统横向平稳性迅速恶化．低锥度工
况下，Wy在时延 100 ms 的时间内由 2． 03 降低至
2． 01，当延迟超过 100 ms，Wy突增至 3． 43．

图 9 高锥度工况横向平稳性受控制时滞影响
Fig． 9 Effect of lateral riding index on time delay

in high equivalent conicity condition

由此可知，无论高低锥度工况，一定范围内时

滞的增加对系统横向平稳性具有改善作用，但时滞

过大会导致横向平稳性急剧恶化，因此避免时滞过

大即可保证高速机车运行时的横向平稳性．

4 结论

本文主要针对含有时滞的高速机车二系横向

主动闭环自适应迭代学习控制策略问题进行分析，

主要结论如下:

( 1) 结合虚拟激励法计算频域平稳性指标，基
于迭代学习方法的二系横向主动自适应控制能够

明显改善机车横向平稳性指标．在轮轨接触等效锥
度随运营里程变化的工况下，主动自适应控制策略

对横向平稳性指标的改善明显优于定参数的迭代

学习策略．
( 2) 在考虑控制时滞时，仿真结果表明: 在一

定控制时滞范围内，自适应迭代学习控制方案仍能

够提供较好的控制效果，对于高低锥度工况、时滞
工况均具有良好的适应性．
( 3) 高低两种锥度工况下，控制系统时滞在

100 ms以内，时滞对控制性能影响较小，当时滞超
过 100 ms时，控制性能将明显恶化．
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LATERAL ACTIVE CONTROL FOR SECONDARY
SUSPENSION OF HIGH-SPEED LOCOMOTIVE BASED

ON ITERATIVE LEARNING METHOD*

Ren Chengming1 Yao Yuan1† Zhong Xiaobo2 Li Guang1

( 1． State Key Laboratory of Traction Power Southwest Jiaotong University，Chengdu 610031，China)

( 2． CRRC Zhuzhou Electric Locomotive Co．，Bogie R＆D Department，Ltd．，Zhuzhou 412001，China)

Abstract In order to realize lateral riding control，active control parameters of secondary suspension were opti-
mized by utilizing characteristics of locomotive running in the same line interval of iterative learning method． A
PD type closed-loop iterative learning controller is selected for a high-speed locomotive to realize adaptive adjust-
ment of active control parameters of vehicle body lateral stability under different wheel-rail contact conditions，
through Multi-objective optimization programming method． Based on pseudo-excitation method，the frequency do-
main riding index of the locomotive linear model with secondary lateral suspension active control is calculated．
Compared with time domain simulation calculation，this method has advantages in computing speed． The results
show that the carbody lateral riding index converges quickly after fifth iterations with optimized control parame-
ters． The method can automatically adapt to the locomotive wheel-rail contact state and line state，and its lateral
performance is improved significantly than the ILC method with fixed control parameters． In addition，the method
still has good control effect in a certain time delay range when considering time delay of the control system． Final-
ly，the paper pointed out that the system time delay should be controlled within 100ms to prevent rapid deteriora-
tion of the train＇s lateral dynamic performance．

Key words High-speed locomotive， frequency domain riding index， active control，iterative learning con-
trol， time delay
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