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DESCRIPCION
Dispositivo de captacion del recorrido de rotacion

La invencion se refiere de forma general a un dispositivo de captacion de una rotacién para vehiculos de transporte
publico de personas, con un dispositivo de accionamiento para un sistema de entrada/salida de apoyo giratorio y/o
desplazable, con una unidad de accionamiento, un motor eléctrico de accionamiento y un primer reductor. Esta clase
de sistemas de entrada/salida son por ejemplo puertas, rampas, estribos o similares.

Un sistema de accionamiento de esta clase comprende por lo general como minimo un actuador de un motor de
accionamiento asi como un mecanismo accionado por este y/o un reductor para provocar el movimiento de giro o de
desplazamiento de la puerta, rampa, estribo o similar, véase por ejemplo el documento DE 3743159 A. Ya es
conocido el sistema de captar el movimiento de giro del mecanismo o del reductor, por ejemplo por medio de una
toma de un potencidmetro. Un sistema de potenciometro de esta clase ha resultado en la practica como no
suficientemente pobre en desgaste y no propenso a averias, para poder satisfacer el alto nivel de requisitos de
seguridad que se precisa para el transporte de personas. También es conocido el sistema de controlar o por lo
menos vigilar el movimiento de giro o de desplazamiento mediante unos contactos de conmutacion que se activen
en las posiciones extremas. Si bien y segin la disposicién de los contactos de conmutacién y también sirviéndose de
comportamientos redundantes se puede conseguir un alto nivel de fiabilidad, sin embargo el inconveniente de esto
es que una vez efectuado el montaje y el ajuste estas posiciones extremas quedan establecidas fijas. El reajuste,
por ejemplo durante el montaje final de la instalacion de entrada/salida en un vehiculo destinado al transporte de
personas ha resultado muy costoso en tiempo debido a la accesibilidad relativamente mala de los contactos de
conmutacion. Esta mala accesibilidad se debe por una parte al deseo de que tales accionamientos sean compactos
y por otra parte a que estos contactos de conmutacion por lo general estan dispuestos directamente en la puerta,
rampa, estribo, etc. que se mueve, por ejemplo en los correspondientes mufiones de giro, y no en el mecanismo de
accionamiento, para tener de este modo la seguridad de que precisamente estos elementos movidos tales como la
puerta, rampa, estribo, etc. se encuentran efectivamente en el estado producido por el estado del contacto de
conmutacion, por ejemplo abierto o cerrado. Ademas se ha comprobado que durante el funcionamiento y debido al
desgaste que conlleva una holgura cada vez mayor entre los componentes mecanicos que interactdan, se requiere a
menudo un reajuste en el curso de la vida util del vehiculo.

Es por lo tanto el objetivo de la presente invencion proporcionar un dispositivo de captacion del recorrido de rotacion
genérico para una instalacion de entrada/salida, que tenga por lo menos una puerta, rampa, estribo o similar con
apoyo giratorio y/o desplazable en un vehiculo para el transporte de personas, cuya fabricacién sea econémica y
donde se pueda efectuar de modo simplificado el ajuste de la captacion de la posicion. El dispositivo de captacion
del recorrido de rotacién debe ser especialmente adecuado para dispositivos de accionamiento de construccién
compacta. Se deben evitar los inconvenientes del estado de la técnica.

Este objetivo se resuelve mediante un dispositivo de captacion del recorrido de rotacion segun la reivindicacién 1.

Con el fin de poder captar la posiciéon exacta de la instalacion de entrada/salida, preferentemente de una puerta, es
conveniente captar el recorrido de rotacion directamente por medio de un correspondiente transductor. Un
transductor de esta clase, por ejemplo un transductor de valor absoluto, determina la posicién de la puerta, incluso
en estado sin corriente del vehiculo y al volver a conectarse la alimentacion de corriente reconoce la posicién incluso
si entretanto se ha movido manualmente la hoja de la puerta. Han resultado practicos los transductores de valor
absoluto en los que se captan los valores correspondientes directamente en el arbol de salida del motor de
accionamiento por medio de contactos de friccion situados por encima de la columna giratoria. De acuerdo con la
invencion se puede emplear sin embargo también un transductor de valor absoluto electronico sin contacto. En la
variante de realizacion conforme a la invencién se capta la rotacion del arbol de salida del motor de accionamiento
de modo indirecto por medio del giro de un arbol de salida del segundo reductor, que también esta acoplado al motor
de accionamiento.

En una variante de realizacion especialmente ventajosa, el segundo reductor presenta la misma relacion de
reduccion que el primer reductor o transmision de salida. De acuerdo con la invencién, el segundo reductor puede
tener también una relacién de reduccion mayor, por ejemplo para asegurar una mayor resolucion en la captacion. A
la inversa se puede elegir la relacion de reduccion también de tal modo que el segundo reductor tenga una relacion
de reduccién menor con el fin de causar el menor movimiento posible y por lo tanto el menor desgaste posible. En
cualquier caso es necesario que la relacion de reduccion entre los reductores sea conocida con el fin de poder
determinar con exactitud el giro del arbol de salida del primer reductor a partir del giro del arbol de salida del
segundo reductor.

Segun la relacion de reduccién, la captacion del valor de rotacion puede efectuarse por un procedimiento no
mecanico, por ejemplo a través de anillos rozantes, sino por ejemplo de modo electronico. Esto sucede cuando por
ejemplo los anillos rozantes pueden abarcar como maximo 360°.

En el segundo reductor pueden estar montados sin problema, centrados axialmente, el transductor, por ejemplo un
iman, asi como una carcasa, por ejemplo para alojamiento de un chip electronico. El transductor capta la posicion
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del reductor y por lo tanto, si se conoce la relacién de reduccion, capta de modo indirecto la posicion o el recorrido
de rotacién de la instalacion de entrada/salida.

La captacion del recorrido de rotacién por medio del arbol de salida del motor de accionamiento tiene la ventaja de
que eventuales roturas de material que se produzcan en el accionamiento se puedan reconocer y comunicar en el
caso de una apertura de puerta involuntaria.

De acuerdo con la invencion el segundo reductor también esta disefiado como reductor planetario. Los reductores
planetarios suelen tener generalmente una cierta holgura que se puede compensar ventajosamente mediante unas
cantidades superiores de grasa. Esta medida es sumamente conveniente desde el punto de vista del coste y es
totalmente suficiente ya que el segundo reductor no tiene que transmitir ningan par de giro. Ventajosamente se
puede emplear una grasa de viscosidad relativamente alta.

El dispositivo de captacion del recorrido de rotacion es especialmente adecuado para un dispositivo de
accionamiento de construccién compacta en el que la unidad de accionamiento se puede disponer en una columna
giratoria que mueva el dispositivo de entrada/salida, es decir por lo general una puerta. Mediante esta disposicion ya
no se requiere el espacio de construccion situado encima de la puerta, y se puede aprovechar para otras
instalaciones. Ahora bien lo esencial en una disposicion de esta clase es que al par de giro aplicado por el
dispositivo de accionamiento se oponga un elemento de reaccién opuesto. Por este motivo, la unidad de
accionamiento va fijada a un componente fijo del vehiculo. De este modo se tiene la posibilidad de que el par de giro
de salida del dispositivo de accionamiento se pueda transmitir a la columna giratoria y que esta gire.

El alojamiento de la unidad de accionamiento directamente en la columna giratoria presenta numerosas ventajas no
solo en cuanto ahorro de espacio sino en cuanto a mantenimiento e instalacion del conjunto del dispositivo de
accionamiento.

De acuerdo con la invencién el dispositivo de accionamiento comprende un apoyo que tiene en cuenta que debido a
la longitud de la columna giratoria apenas se pueden evitar torsiones y desviaciones de la misma durante el
funcionamiento. Los movimientos de la columna giratoria se producen por ejemplo porque a causa de los procesos
de aceleracion y frenado y la marcha en curvas el vehiculo sufre deformaciones y torsiones. En los autobuses, el
contacto de los neumaticos con el bordillo u otras aristas similares también da lugar a que se produzca una
deformacion del vehiculo y con ello el movimiento de la columna giratoria. Dado que la unidad de accionamiento va
fijada en un componente de emplazamiento fijo, estas torsiones y desviaciones de la columna giratoria pueden tener
una repercusion negativa sobre el dispositivo de accionamiento. Por este motivo, y de acuerdo con la invencion, la
unidad de accionamiento estd unida con el componente de sujecién por medio de un cojinete que permite el
balanceo de la columna giratoria pero que impide la rotacion alrededor del eje de rotacion Z-Z. Se entiende por
balanceo una desviacién que se aparte del eje de rotacion Z-Z en la direcciéon X y/o Y. Esta funcion anula por asi
decirlo un movimiento relativo entre la unidad de accionamiento y la columna.

Ventajosamente sigue siendo posible el movimiento en la direccién Z, es decir en la direccién del eje de rotacion Z-
Z. Para este fin hay un arbol de conduccién que une la unidad de accionamiento con el cojinete que va alojado de
modo desplazable en una guia del cojinete. El arbol de conduccién es preferentemente no-redondo, pudiendo
presentar por ejemplo una geometria poligonal.

La columna giratoria propiamente dicha tiene un apoyo giratorio, preferentemente también en el mismo componente
de sujecién en el que se apoya también la unidad de accionamiento. Mediante el empleo de un cojinete articulado
convencional para el apoyo de la columna giratoria, esta puede girar en el componente de sujecién y al mismo
tiempo compensar las desviaciones de posicién entre el cojinete superior y el inferior en la direcciéon X e Y. El punto
de basculamiento del arbol de conduccién y el cojinete de la columna giratoria deben estar situados para ello en un
mismo plano, es decir dispuestos aproximadamente en la misma posicién del eje de rotacién Z-Z. Esto evita
deformaciones y cargas de los cojinetes y da lugar a que el movimiento de la unidad de accionamiento y el de la
columna giratoria transcurran lo méas paralelos posible.

El apoyo movil y flexible del dispositivo de accionamiento o de la unidad de accionamiento permite efectuar la
instalacion del dispositivo de accionamiento en diversos vehiculos. Cabe incluso imaginar efectuar la instalacion del
dispositivo de accionamiento en una columna giratoria que tenga una ligera inclinacién, por ejemplo una inclinacién
de hasta 5°. El apoyo mévil contribuye también a compensar tolerancias de instalacion lo cual facilita la instalacién y
mantenimiento de todo el dispositivo de accionamiento.

Un cojinete de articulacion cardan de bolas ha resultado ser un cojinete especialmente adecuado. El arbol de
conduccién va conducido mediante bolas en un alojamiento de bolas. En el arbol de conduccion estan dispuestos
unos rebajes de forma esférica que mantienen en posicién las bolas. En el alojamiento de bolas estan previstos los
correspondientes rebajes alargados en direccion Z en los cuales van conducidas las bolas. Debido a la posicion de
las conducciones longitudinales en direcciéon Z se impide que pueda haber un movimiento de giro alrededor del eje
Z, pero al mismo tiempo resulta posible efectuar un balanceo alrededor de Z-Z o un giro combinado alrededor de X-
Y. El alojamiento de bolas puede estar realizado convenientemente en dos partes.
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El arbol de conducciéon puede presentar preferentemente un orificio pasante que transcurra a lo largo de su eje
longitudinal, a través del cual se pueden pasar los cables y otras conexiones necesarias. Un orificio de esta clase
tiene la ventaja de que por una parte se optimiza el aprovechamiento del espacio y por otra estan protegidos los
cables y conexiones conducidos por su interior.

La unidad de accionamiento puede tener una estructura y disposicion diversa. Por ejemplo, el reductor puede estar
unido con el cojinete a través de su arbol de salida como arbol de conduccién, pero también cabe imaginar una
disposicién en la que el arbol de salida del motor de accionamiento esta unido firmemente con el cojinete como arbol
de conduccién. En este Ultimo caso la carcasa del reductor, por ejemplo de un reductor planetario, esta unida
también firmemente con la columna giratoria. A diferencia de la primera variante de realizacién, en principio
Unicamente se gira la unidad de accionamiento de modo que el reductor esta orientado en direccién hacia el
subsuelo. Si se da corriente al motor de accionamiento, gira la carcasa de la unidad de accionamiento con lo cual se
imparte un movimiento de giro a la columna giratoria. En esta realizacion se puede prescindir de un tubo exterior
para la unidad de accionamiento y como soporte de reaccion del par de giro en la zona del cojinete.

De acuerdo con la invencion puede estar prevista una unidad de accionamiento que no sea autofrenante, o un
primer reductor no autofrenante, siendo por lo tanto preciso prever el bloqueo por medio de un dispositivo de
bloqueo y no por la unidad de accionamiento o el reductor. En un caso de emergencia esta siempre asegurada la
posibilidad de efectuar un accionamiento manual de las instalaciones de entrada/salida, debido al reducido efecto
autofrenante, para lo cual es preciso simplemente eliminar el efecto de bloqueo de la instalacién de bloqueo. Esto da
lugar a un alto grado de seguridad.

Dado que no hay autobloqueo del accionamiento o del reductor, es absolutamente necesario prever un bloqueo
adicional del accionamiento. Este se puede realizar por medio de una instalacion de frenado adicional que en estado
no alimentado por la corriente provoque el bloqueo mecéanico del accionamiento. Este freno se puede desbloquear
de modo eléctrico y manual para desacoplar el accionamiento y permitir de este modo un accionamiento eléctrico y/o
manual. El desbloqueo manual del freno puede efectuarse mediante un conocido freno de fuerza elastica con
liberacion manual, pudiendo aprovecharse la liberacion manual del freno para un dispositivo mecanico de
desbloqueo de emergencia. Esta clase de frenos se conocen bajo el nombre de freno “Low activ’. Pero como
alternativa puede emplearse también cualquier otro dispositivo de bloqueo adecuado. El freno puede actuar por
ejemplo mediante fuerza elastica sobre el arbol de salida del motor de salida y tener liberacion electromagnética.

Alternativamente es también posible emplear conforme a la invencioén lo que se llama un freno “High-activ’. Un freno
de esta clase es conocido y se conoce también con el nombre de freno de fuerza del inducido. Esto significa que el
freno esta activo cuando tiene corriente quedando en esta posicién inmovilizada la puerta. Para ello es condicion
necesaria que la puerta de entrada esté dotada de un dispositivo de bloqueo exterior, con el fin de bloquear de modo
permanente con seguridad la entrada cuando el vehiculo esté estacionado durante un tiempo prolongado. Esto
puede efectuarse por ejemplo mediante una cerradura de bloqueo centralizada con mando a distancia.

Estando un vehiculo estacionado durante un periodo de tiempo breve, el bloqueo de la puerta puede tener lugar
mediante una desconexién diferida de la tension de alimentacion, sin recurrir al bloqueo exterior. Para ello el freno
sigue estando alimentado con corriente durante este periodo de tiempo. En el caso de una puerta que no esté
bloqueada y estando desconectada la tensidn de alimentacion, si bien la puerta no esta ya inmovilizada y se puede
mover manualmente, ya no se requiere un desbloqueo de emergencia mecanico, por ejemplo por medio de un cable
de mando. El desbloqueo de emergencia tiene lugar por ejemplo por medio de un contacto abridor en la conduccién
de alimentacion del freno. La reposicion del desbloqueo de emergencia puede efectuarse con medios sencillos tanto
de forma centralizada como descentralizada, efectuando la reposicion descentralizada del desbloqueo de
emergencia por ejemplo por medio de un circuito de relé exterior.

De acuerdo con la invencion se puede incluso renunciar totalmente a un freno como instalacion de blogueo si se
puede poner en corto el motor de accionamiento. Por medio del par de cortocircuito del motor de accionamiento que
se obtiene se puede mantener asi bloqueada la puerta impidiendo el movimiento de la puerta. Esta funcion esta
siempre asegurada aunque el vehiculo esté parado y no esté en funcionamiento. Si se acciona el desbloqueo de
emergencia se interrumpe preferentemente la unién entre los dos contactos del motor por medio de un conmutador
mecanico, suprimiéndose el par de cortocircuito y la puerta se puede entonces abrir sin problemas facilmente a
mano. El autobloqueo de la puerta se anula por lo tanto mediante una simple interrupcién del conductor positivo o
negativo del motor. El bloqueo esta siempre presente cuando el motor esta sin corriente, es decir que un corte de
corriente no tiene ninguna influencia sobre él. En el caso de un corte de corriente o de un fallo del sistema
electrénico se puede efectuar el desbloqueo de emergencia siempre mediante el accionamiento del interruptor de
cortocircuito. Existe la posibilidad de volver a bloquear una instalaciéon de entrada/salida, en particular una puerta,
volviendo a conmutar en sentido inverso el conmutador después de la interrupcion del cortocircuito.

De acuerdo con la invencion el conmutador de cortocircuito funciona preferentemente de modo directo sin nevesidad
de energia auxiliar, y por lo tanto también estando parado el vehiculo o estando interrumpida la corriente.

Las ventajas del empleo de un conmutador de cortocircuito de esta clase estan por una parte en que se reducen los
componentes necesarios para el desbloqueo de emergencia, y por otra parte se puede disponer el conmutador de
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cortocircuito en cualquier lugar que sea ergonémicamente conveniente, prescindiéndose del tendido de los cables de
mando o de las conducciones neumaticas que suelen ser usuales.

De acuerdo con la invencion cabe también la posibilidad de realizar una combinacién de un bloqueo a base de un
cortocircuito y el empleo de un freno o de un bloqueo mecanico. Esto puede suceder especialmente si el par de
cortocircuito no es suficiente para bloquear con seguridad la puerta.

El cortocircuito conmutable se puede asegurar ventajosamente mediante unos arrollamientos especiales de los
arrollamientos del motor que estén previstos exclusivamente para establecer el cortocircuito. Mediante los
arrollamientos especiales se puede conseguir también un mayor efecto de frenado o efecto de bloqueo.

El elemento de salida del reductor puede estar unido ademas a una unidad de elevacion y giro, que es un
componente de por si conocido que se emplea especialmente en el caso de puertas giratorias que abran hacia el
exterior. Mediante la elevaciéon de la puerta se establece una unién de acoplamiento positivo entre la hoja de la
puerta y el pértico de la puerta por medio de unas cufias de cierre.

Entre el motor y el reductor puede estar situado ademas el freno. Dado que a través del reductor adicional no es
necesario transmitir pares de giro, este puede estar realizado como una transmisién econémica de plastico.

En lugar de una unidad de accionamiento que no sea autofrenante se puede emplear naturalmente también una
version autofrenante. El conjunto del reductor puede estar subdividido por ejemplo en dos reductores individuales
que estén acoplados entre si por medio de un acoplamiento desembragable. El acoplamiento controlable puede
estar realizado como acoplamiento de acoplamiento por fuerza elastica que esté conectado a un dispositivo de
desbloqueo de emergencia de accionamiento manual.

En una forma de realizacidon especialmente ventajosa, el primer reductor esta unido con el motor de accionamiento y
con la primera mitad del acoplamiento conjuntamente con la segunda mitad del acoplamiento y el segundo reductor
en direccion axial mediante la fuerza elastica de un muelle de compresion. En esta version, la estructura en el
acoplamiento es sumamente sencilla y se puede realizar con un nimero considerablemente menor de componentes.
El diametro menor también resulta notablemente menor ya que el punto de conexion del cable de mando esta
previsto en posicion central en la carcasa.

A continuacioén se explica la invencién con mayor detalle mediante los dibujos adjuntos:
los dibujos muestran:
la fig. 1: una representacion de principio de un dispositivo de accionamiento,

la fig. 2: en una seccion axial esquematica de un ejemplo de forma de realizacion de una unidad de
accionamiento para instalaciones de entrada/salida;

la fig. 3: una representacion en seccion de una segunda forma de realizacion del cojinete del dispositivo de
accionamiento,

la fig. 4: una representacion en seccion de un cojinete del dispositivo de accionamiento,

la fig. 5: una seccion a través del cojinete para la representacién de la disposicion de las bolas,

la fig. 6: una forma de realizacion conforme a la invencion en seccién axial con el elemento de
accionamiento,

la fig. 7: una representacion en seccion de un cojinete conforme a la invencién de la unidad de

accionamiento para instalaciones de entrada/salida con subdivision del par de giro.

La figura 1 muestra parcialmente en una representacion de principio simplificada un dispositivo de accionamiento 20.
Una unidad de accionamiento 22 esta alojada en una columna giratoria 24. La columna giratoria 24 lleva unos
brazos de sujecion 26 para la fijacién de una puerta, que no esta representada, y puede girar sobre un cojinete del
piso 28 sobre un subsuelo, generalmente un suelo de vehiculo. También esta representado un cojinete de giro 38
por medio del cual la columna giratoria 28 va alojada en un cojinete 34 de forma giratoria alrededor de un eje de
conduccioén Z-Z.

Un éarbol de salida 54 de la unidad de accionamiento 22 esta unido a prueba de torsién con la columna giratoria 24
por medio de un cojinete de columna giratoria 30, de modo que a través del cojinete de columna giratoria 30 se
puede provocar un movimiento de giro de la columna giratoria 24. Desde la unidad de accionamiento 22 se extiende
un arbol de conduccién 32 al interior del cojinete 34 y esta unido a prueba de torsién con este por medio de un
cojinete de la unidad de accionamiento 36. El cojinete de la unidad de accionamiento 36 puede estar realizado por
ejemplo como cojinete de articulacion cardan de bolas y sirve para recibir el par de giro de la unidad de
accionamiento 22, la cual a su vez esta unida firmemente con un componente de sujecion 40.
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La figura 2 muestra una unidad de accionamiento 22 realizada como accionamiento compacto y dispuesta en la
columna giratoria 24, por ejemplo para una puerta de pasajeros, donde en el interior de una carcasa 42 esbelta
realizada de forma tubular estan alojados sucesivamente en direccién axial uno tras otro un motor de accionamiento
44 y un primer reductor 46, representado como reductor planetario de tres partes. A continuacién del motor de
accionamiento 44 sigue un freno 48 que también esta alojado en el interior de la carcasa 42 y que puede estar
realizado bien como freno “Low-Active”, que se acopla por la fuerza elastica y se puede liberar de forma
electromagnética y mecanica, o como freno “High-Active”. El primer reductor 46 estd realizado de forma no
autofrenante. A continuacion del freno 48 sigue un segundo reductor 72. En este segundo reductor 72 se pueden
montar sin problemas en forma centrada axial un transductor de valor absoluto, por ejemplo un iman asi como una
carcasa 73 para el alojamiento del chip electréonico. Puesto que a través del segundo reductor 72 no hay que
transmitir pares de giro, este puede estar realizado como reductor econémico de plastico.

Un elemento de salida del motor de accionamiento 44 que no se reconoce en el dibujo esta unido con un elemento
de entrada del reductor 46, que tampoco se reconoce, cuyo arbol de salida 54 esta unido a la columna giratoria 24 a
través del cojinete de la columna giratoria 30. La columna giratoria 24 se reduce de diametro debajo de la unidad de
accionamiento 22.

El arbol de conduccion 32 se extiende saliendo de la carcasa 42 al interior del cojinete 34, estando el cojinete unido
al componente de sujecion 40 del vehiculo.

El par de giro generado por el motor de accionamiento 44 se transmite a través del reductor 46 al arbol de salida del
reductor 54. En un caso de emergencia simplemente hay que soltar el freno 48, después de lo cual resulta posible
sin problemas efectuar el accionamiento de la puerta de pasajeros debido a la ausencia del efecto de autofrenado.

En lugar de o ademas del freno 48 puede estar previsto también un dispositivo de cortocircuito para efectuar el
bloqueo, el cual pone en corto el arrollamiento del motor de accionamiento 44 para bloquearlo.

La figura 3 muestra un segundo ejemplo de realizacién del dispositivo de accionamiento 20. En este caso el arbol de
salida del reductor 54 actla como arbol de conduccion 32, penetra en el interior del cojinete 34 y esta alojado ahi a
prueba de torsion. La carcasa del reductor 46 estd unida a prueba de torsiéon con la columna giratoria 24. Si se
conecta la corriente al motor de accionamiento entonces gira también la carcasa del reductor 46 de la unidad de
accionamiento 22, con lo cual se imparte un movimiento de giro a la columna giratoria 24. En esta version se pueden
omitir la carcasa 42 de la unidad de accionamiento y el soporte de reaccion del par de giro (conduccién 66) en la
zona del cojinete 32. Acoplado al motor de accionamiento 44 esta el segundo reductor 72, por ejemplo con la misma
relacién de reduccion que el reductor 46, y fabricado de plastico.

Todos los elementos de conexion eléctricos y mecanicos, por ejemplo un cable de mando para efectuar el
desbloqgueo manual del freno, estan situados en el interior de la carcasa 22. Al emplear el dispositivo de
accionamiento 20 en una unidad de elevacion y giro puede estar previsto también un sensor para efectuar la
captacion de la elevacion.

La figura 4 muestra el apoyo ventajoso del dispositivo de accionamiento 20. Esta representada la zona de apoyo
conforme a la variante de realizacion de la figura 2. El componente de sujecién 40 sirve de elemento de reaccién
para el par de giro de la unidad de accionamiento 22. El cojinete 34 esta realizado como cojinete de articulacion
cardan de bolas, y el arbol de conduccion 32 va conducido mediante las bolas 60 en un alojamiento de bolas 58 de
dos partes. El arbol de conduccién 32 presenta unos alojamientos de forma esférica para las bolas 60, que las
mantienen en posicion. En el alojamiento de bolas 58 de dos partes estan realizados los correspondientes rebajes
alargados 62 que transcurren en la direccién Z. Gracias a estas conducciones el arbol de conduccién 32 esta en
condiciones de efectuar movimientos de balanceo. Los rebajes 62 permiten que el arbol de conduccién 32 se
balancee en la direcciéon Z, y los rebajes de forma esférica en el arbol de conduccién permiten efectuar la
transmisién del par de giro alrededor del eje longitudinal Z-Z.

El apoyo de la columna giratoria 24 tiene lugar por medio del cojinete articulado 64 en el cual la columna giratoria 24
puede girar alrededor del eje longitudinal Z-Z y efectuar movimientos de balanceo. Para que el movimiento de
balanceo de la columna giratoria 24 y del dispositivo de accionamiento 20 puedan transcurrir de forma sincrona, el
alojamiento de bolas 58 esta situado en la direccién Z centrado en el cojinete de articulacion 64. La columna giratoria
24 y el arbol de conduccion 32 presentan por lo tanto en cierto modo un punto de balanceo comun 70 situado sobre
el eje longitudinal Z-Z. Para permitir el desplazamiento de la unidad de accionamiento 22 en direccién Z durante el
balanceo, el arbol de balanceo 32 tiene una geometria poligonal, que puede deslizar desplazandose en direccion Z
en una conduccién 66 y que transmite el par de giro de la unidad de accionamiento 22.

La figura 5 muestra una seccion a través del cojinete 34 mostrando la disposicion de las bolas 60. Se reconocen los
tornillos 68 que unen entre si los dos alojamientos de bolas 58.

La figura 6 muestra una primera variante conforme a la invencion del dispositivo de accionamiento 20. En la unidad
de accionamiento 22 se puede ver el elemento de accionamiento 74 que en este ejemplo de realizacion va fijado a
una carcasa 42 de la unidad de accionamiento. Alternativamente cabe también efectuar la fijacion directamente en la
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unidad de accionamiento 22. El elemento de accionamiento 74 esta unido por su extremo libre por un dispositivo de
bloqueo, que no esta representado, destinado a bloquear y desbloquear las instalaciones de entrada/salida.
Mediante un movimiento de giro de la unidad de accionamiento 22 alrededor del eje de rotacién Z-Z se mueve el
elemento de accionamiento 74 y acciona el dispositivo de bloqueo. El cojinete 34 en el que se aloja el arbol de
conduccion 32 esta unido a su vez conforme a la invenciéon con el componente de sujecién 40, a través de otro
cojinete de rotacion 76. El cojinete de rotacion 76 permite subdividir la toma del par, por una parte para el
accionamiento del dispositivo de bloqueo y por otra para el giro de la columna giratoria 24.

La figura 7 muestra el cojinete de rotacion 78 en una seccién. Se reconoce que desde el cojinete 34 se extiende un
componente para la transmision del par de giro 78 al interior del componente de sujecidon 40 donde dispone de
suficiente espacio para poder efectuar un giro alrededor de un cierto angulo de rotacién. En el ejemplo de realizacién
representado el componente para la tramitacién del par de giro 78 presenta tres agujeros rasgados 80 dentro de los
cuales se extienden unos bulones fijos 82. El asiento entre los bulones 82 y los agujeros rasgados 80 puede
efectuarse por ejemplo mediante cojinetes de friccion o rodamiento. Al poner en funcionamiento la unidad de
accionamiento 22 gira por lo tanto primero la unidad de accionamiento 22, ya que en el caso de que esté bloqueada
la puerta, el dispositivo de cierre o bloqueo es el que representa la resistencia menor. Dado que la columna giratoria
24 no se puede mover respecto al arbol de salida debido a estar cerrada la puerta, se mueve primeramente la
unidad de accionamiento 22 y por lo tanto el elemento de accionamiento 74, con lo cual se desbloquea la puerta. Si
los bulones 82 llegan a tope en los extremos de los agujeros rasgados 80, se bloquea el movimiento de giro de la
unidad de accionamiento 24 y el par de giro del arbol de salida 54, que entonces sigue girando, se transmite a la
columna giratoria 24 y por lo tanto a los brazos de sujecidon 26. Si bien en el dibujo estan representados tres
agujeros rasgados 80, cabe sin embargo imaginar también una version con un solo agujero rasgado o con mas de
tres agujeros rasgados.

La invencion no se limita a los ejemplos de realizacion descritos sino que comprende también otras formas de
realizacién que tengan el mismo efecto. La descripcion de las figuras sirve Unicamente para facilitar la comprension
de la invencion.
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REIVINDICACIONES

1. Dispositivo de captacion del recorrido de rotacion para vehiculos del transporte publico de personas, con un
dispositivo de accionamiento (20) para una instalacion de entrada/salida, de apoyo giratorio y/o desplazable, con una
unidad de accionamiento (22), un motor de accionamiento eléctrico (44) y un primer reductor (46) para transmitir a la
instalacion de entrada/salida un par de giro generado por el motor de accionamiento (44),

caracterizado por

un segundo reductor (72) unido al motor de accionamiento (44) que esta situado entre el motor de accionamiento
(44) y un transductor destinado a captar la posiciéon del reductor, y que no transmite a la instalacion de entrada/salida
ningun par de giro generado por el motor de accionamiento (44).

2. Dispositivo de captacion del recorrido de rotaciéon segin la reivindicacion 1, caracterizado porque el segundo
reductor (72) presenta la misma relacion de reduccion que el primer reductor (46).

3. Dispositivo de captacion del recorrido de rotacién segin la reivindicaciéon 1 o la reivindicacion 2, caracterizado
porque el transductor esta realizado como transductor de valor absoluto.

4. Dispositivo de captacion del recorrido de rotaciéon segun una de las reivindicaciones 1 a 3, caracterizado porque
el transductor esta formado por un iman y porque a continuacion del segundo reductor (72) sigue una carcasa (73)
con un chip electrénico.

5. Dispositivo de captacion del recorrido de rotacidon segin una de las reivindicaciones 1 a 4, caracterizado porque
el segundo reductor (72) esta fabricado de plastico.

6. Dispositivo de captacion del recorrido de rotacion segin una de las reivindicaciones 1 a 4, caracterizado porque
la unidad de accionamiento (22)

- esta situada en una columna giratoria (24) que durante los procesos de apertura y cierre gira alrededor de
un eje de rotacion Z-Z, que abre y cierra la instalacion de entrada/salida y la acciona,

- va sujeta al vehiculo por medio de un componente de sujecién (40), actuando el componente de sujecién
(40) como elemento de reaccién para un par de giro de la unidad de accionamiento (22).

7. Dispositivo de captacion del recorrido de rotacion segun la reivindicacion 6, caracterizado por un elemento de
accionamiento (74) que esta unido a la unidad de accionamiento (22) y al dispositivo de bloqueo, donde durante el
proceso de apertura de la instalacion de entrada/salida, al generar un par de giro por la unidad de accionamiento, se
mueve primeramente el elemento de accionamiento (74) para accionar el dispositivo de bloqueo, y solo a
continuacion se transmite el par de giro de la unidad de accionamiento (22) a la instalacion de entrada/salida.

8. Dispositivo de captacion del recorrido de rotacién segun la reivindicacion 7, caracterizado porque

- el elemento de accionamiento (74) esta unido a prueba de torsién con una carcasa (42) de la unidad de
accionamiento (22),

- porque la instalacion de entrada/salida esta unida a la unidad de accionamiento (22) por medio de un
arbol de salida (54) a través del cual se transmite el par de giro para mover la instalacion de
entrada/salida

- esta previsto un cojinete de rotacion (76) que permite en ambos sentidos de giro la rotacién de la
carcasa (42) de la unidad de accionamiento (22) en un determinado grado angular,

- durante el proceso de apertura de la instalaciéon de entrada/salida se mueve primeramente la unidad de
accionamiento (22) con el elemento de accionamiento (74) y se acciona el dispositivo de bloqueo,
bloqueando a continuacién el movimiento de giro de la carcasa (42) de la unidad de accionamiento
transmitiéndose el par de giro de la unidad de accionamiento (22) a la instalacién de entrada/salida a
través del arbol de salida (54).

9. Dispositivo de captacién del recorrido de rotacion segun la reivindicacion 8, caracterizado porque el cojinete de
rotacion (76) presenta un componente de transmision del par de giro (78) que estd unido a la unidad de
accionamiento (22) y que presenta por lo menos un agujero rasgado (80) dentro del cual penetra un bulon fijo (82).

10. Dispositivo de captacion del recorrido de rotacién segun una de las reivindicaciones 7 a 9, caracterizado
porque entre la unidad de accionamiento (22) y el componente de sujecién (40) estd previsto un cojinete que
permite el balanceo de la columna giratoria (24) e impide la rotacion alrededor del eje de rotacién Z-Z.

11. Dispositivo de captacion del recorrido de rotaciéon segun la reivindicacion 10, caracterizado porque desde la
unidad de accionamiento (22) se extiende un arbol de conduccién (32) al interior de un cojinete (34) que presenta
alojamientos para alojar bolas (60) que estan situadas en rebajes (62) del alojamiento de bolas (58) del cojinete de
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accionamiento (34), permitiendo los rebajes (62) un movimiento de las bolas (60) en direccion longitudinal Z-Z, de tal
modo que el arbol de conduccion (32) se pueda desplazar en direccion Z por medio de las bolas (60), pero esté
alojado a prueba de torsion alrededor del eje longitudinal Z-Z en el alojamiento de bolas (58).
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