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DESCRIPCION
Puente de embarque

La invencién se refiere a un puente de embarque con cabeza de puente y con una cabina que se puede girar
alrededor de una seccidn de la cabeza de puente mediante una transmisién giratoria de la cabina configurada
como transmision por cadena, en el que al menos una cadena se sujeta en el lado de la cabeza de puente y,
en el lado de la cabina, se dispone la transmisién motorizada con un pifién de transmisién engranado con una
cadena, estando asociado a la transmisién de la cabina un dispositivo de frenado que bloquea la capacidad de
giro de la cabina con respecto a la cabeza de puente, que se puede abrir contra una fuerza de recuperacion
por medio de un actuador de apertura del freno que estd conectado con y recibe érdenes de conmutacién
desde una unidad de control, y se cierra autométicamente cuando el actuador de apertura del freno se
desactiva mediante la fuerza de recuperacién almacenada por el proceso de apertura.

Los puentes de pasajeros son puentes de embarque y sirven como acceso a un avidn estacionado frente a
una terminal. Estos puentes de pasajeros, cuando estan atracados en la entrada de un avién, conectan la
terminal con el avién. Un puente de pasajeros de este tipo presenta un tlnel de pasajeros. Este se puede
configurar desde la terminal en cuanto a su longitud y orientacién. En la mayoria de los casos, una parte del
puente de pasajeros es una rotonda situada en la terminal, con respecto a la cual se pueden girar los demas
componentes del puente de pasajeros. La cabeza de puente también forma parte del tinel de pasajeros. El
tunel de pasajeros desemboca en la misma. La altura del puente de pasajeros se puede ajustar en la zona de
la cabeza de puente para poder adaptar la altura de la cabeza de puente a la altura de embarque del avidén
respectivo. Para conectar la cabeza de puente con un avién, dicho puente de pasajeros dispone de una cabina,
que en ocasiones también esta equipada con una interfaz universal. La cabina se puede girar con respecto a
la cabeza de puente, de modo que el lado de la cabina orientado hacia el avién se puede orientar paralelo al
revestimiento exterior del fuselaje del avién. Una cabina de este tipo tiene una seccidén de cabina regulable en
longitud y estd equipada con sensores para garantizar un acoplamiento suave del lado de |la cabina orientado
hacia el avién contra su revestimiento exterior. El puesto de conduccién para el manejo del puente de pasajeros
esta situado en la cabina de dicho puente de pasajeros, lo que incluye también el movimiento de la cabina con
respecto a la cabeza de puente. Lo mismo se aplica a los puentes de embarque que se utilizan como puentes
de pasajeros para barcos.

La transmisién giratoria de la cabina de un puente de embarque de este tipo, configurado como puente de
pasajeros, con el que se puede girar la cabina con respecto a la cabeza de puente, esta realizado como
transmisién por cadena. La cadena se tensa de forma estacionaria en la parte inferior de la cabeza de puente,
formando un segmento anular. Los tensores de cadena garantizan una tensién constante de la cadena. En el
lado de la cabina se utiliza un motor eléctrico y un pifién accionado por él para efectuar el giro deseado de la
cabina con respecto a la cabeza de puente. El pifidn engrana con la cadena. La cabina se sujeta de forma
pivotante a la cabeza de puente mediante guias adecuadas.

Para aumentar la seguridad de funcionamiento de una transmisién giratoria de la cabina de este tipo,
recientemente se han empezado a utilizar dos cadenas superpuestas, que estan engranadas por dos pifiones
de transmisién situados en el mismo arbol de transmisién. Dos cadenas mejoran la seguridad operativa porque
si una de ellas falla, por ejemplo, como resultado de una rotura de cadena, el tren de transmisién se conserva
y la cabina permanece fija mediante el acoplamiento del otro pifién de transmisién en la otra cadena. Una rotura
del tren de transmisidén provocaria movimientos oscilantes incontrolados de la cabina con respecto a la cabeza
de puente, especialmente si la cabeza de puente no esta alineada horizontalmente, como suele ser el caso.
Una oscilacién incontrolada con respecto a la cabeza de puente puede provocar, en el peor de los casos, que
las personas que se encuentren en la cabeza de puente o en la cabina se caigan de la cabina abierta por
delante. Al mover y montar un puente de pasajeros de este tipo, al menos una persona se encuentra en el
puesto del conductor en la cabina. Ademas, pueden producirse dafios materiales en el puente, asi como dafios
en otros equipos de manipulacién de la aeronave.

Incluso si la seguridad operativa de un puente de pasajeros de este tipo pudiera mejorarse proporcionando una
transmisién de doble cadena, una rotura de ambas cadenas o un eje roto aln puede dar como resultado un
movimiento pendular con respecto a la cabeza de puente que no es seguro para una persona en la cabina. En
tal caso, si la cabina se encuentra junto al fuselaje de un avién, no se pueden descartar dafios en el fuselaje
del avién.

El documento EP 2 801 529 A1 describe un puente de embarque para aviones y barcos con sistema de
retencién. Este puente de embarque conocido hasta ahora presenta, ademas de la transmisién giratoria de la
cabina, un mecanismo de bloqueo, mediante el cual se puede bloquear el movimiento de giro de la cabina con
respecto a la cabeza de puente. Para ello, en los brazos giratorios de la cabina, que se extienden mas alla de
la parte inferior de la base de la cabeza de puente, en la zona de su eje de apoyo, esta dispuesta una corona
dentada cuyos dientes apuntan en direccién opuesta a los brazos giratorios. Cuando la cabina gira con respecto
a la cabeza de puente, la corona dentada no gira. Para bloquear el movimiento de giro de la cabina, debajo de
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la base de la cabeza del puente se proporciona una lanza de blogueo mévil en traslacién con una punta de
forma correspondiente, que esta disefiada para poder engranar entre dos dientes consecutivos de la corona
dentada. Al girar la cabina con respecto a la cabeza de puente, esta lanza de bloqueo se encuentra en una
posicién precargada por un resorte de compresién, en la que su punta de engrane no engrana en los dientes
de la corona dentada. La lanza de bloqueo esta acoplada a un sensor de rotura de cadena, que activa la lanza
de bloqueo para enganchar su punta entre dos dientes de la corona dentada. Segun un ejemplo de realizacion,
esto se realiza mediante un cable unido en el extremo posterior de la lanza de bloqueo con la cadena de la
transmisién giratoria de la cabina, mediante el cual se mantiene la lanza de bloqueo en su posicién pretensada
y desactivada. Alternativamente, un imén de elevacién también puede garantizar que la lanza de bloqueo esté
en su posicién desenganchada y desactivada cuando la cabina gira con respecto a la cabeza de puente.

Esta técnica anterior se refiere a un dispositivo de frenado, que también esta destinado a servir para bloquear
la cabina con respecto a la cabeza de puente. En este caso se trata del puente de pasajeros descrito en el
documento CN 201777389 U1. Se utiliza un freno electromagnético que, cuando se activa, actlia con su Unica
pastilla de freno contra una brida guia sujeta en el lado de la cabeza de puente. La cabina también se apoya
con rodillos sobre esta brida guia. A causa de los lubricantes presentes en esta brida, el documento EP 2 801
529 A1 indica que un dispositivo de frenado de este tipo no cumple con los requisitos. El dispositivo de frenado
del puente de embarque seglin el documento CN 201777389 U1 funciona segun un principio diferente al
descrito en el documento EP 2 801 529 A1. El dispositivo de frenado del documento CN 201777389 U1 se
activa para efectuar el proceso de frenado. La sefial de activacién es proporcionada por un dispositivo de
control. Este dispositivo de frenado se activa cuando se detecta una rotura de cadena.

El documento CN 108216674 A describe un puente de embarque cuyo concepto de frenado corresponde al
descrito anteriormente con referencia al documento EP 2 801 529 A1. Este puente de embarque tiene una
primera cadena como cadena de transmisién. Un pifidn de un dispositivo de transmisién engrana esta cadena
y garantiza el movimiento giratorio deseado de la cabina con respecto a la cabeza de puente. Este puente de
embarque tiene una segunda cadena que sirve como cadena de freno. Un dispositivo de frenado que
comprende un electroiman y elementos de recuperacién engrana la cadena de freno con un pifién de freno.
Esto bloquea un movimiento de giro de la cabina con respecto a la cabeza de puente si no se abre el
electroiman utilizado como actuador de apertura del freno. Este dispositivo de frenado es complejo en cuanto
a los componentes necesarios. Ademas, no se puede garantizar la seguridad operativa si la cadena de freno
esté suelta o rota.

El documento CN 206171839 U da a conocer otro puente de embarque. El dispositivo de frenado de este
puente de embarque conocido hasta ahora se cierra mediante activacién con una sefial de control cuando se
detecta un error en la cadena, como por ejemplo una tensién insuficiente de la cadena. Esto significa que este
puente de embarque también funciona segln un concepto de activacién de freno diferente al del puente de
embarque descrito en el documento EP 2 801 529 A1.

Por lo tanto, basandose en este estado de la técnica comentado, la invencion se basa en el objetivo de prever
un puente de embarque configurado, por ejemplo, como puente de pasajeros, con un dispositivo de frenado
para bloquear un movimiento giratorio de la cabina con respecto a la cabeza de puente, que se desactiva para
el giro mediante un actuador de apertura del freno, y, por lo tanto, se libera, y evita un movimiento de giro de
este tipo con el actuador de apertura del freno desactivado, no solo evitandose que se produzca un movimiento
pendular no deseado de la cabina con respecto a la cabeza de puente como resultado de, por ejemplo, la
rotura de una cadena o un eje, incluso con transmisién de doble eje para la transmisidn giratoria de la cabina,
sino que también se logra un disefio mas compacto y fiable que el propuesto en el documento EP 2 801 529
Al.

Este objetivo se resuelve segln la invencién mediante un puente de pasajeros genérico mencionado al
principio, en donde el dispositivo de frenado comprende una pinza de freno que funciona a modo de freno de
disco y que se sujeta en el lado de la cabina como actuador de apertura del freno con zapatas de freno que
llevan dos pastillas de freno y un cuerpo de segmento anular en forma de disco dispuesto en el lado de la
cabeza del puente y que engrana entre las pastillas de freno, contra el que actlan las zapatas de freno con
sus pastillas de freno cuando se desactiva la pinza de freno para bloquear el movimiento pivotante de la cabina
con respecto a la cabeza de puente y del que se liberan las zapatas con sus pastillas de freno cuando se
acciona la pinza de freno.

Este puente de embarque, disefiado y utilizado, por ejemplo, como puente de pasajeros, presenta un
dispositivo de frenado con el que se puede bloquear el giro de la cabina con respecto a la cabeza de puente.
El dispositivo de frenado esté disefiado de tal manera que, cuando no est4 activado, se cierra y, por tanto, se
bloquea un movimiento giratorio de la cabina con respecto a la cabeza de puente. Si la cabina debe pivotar
con respecto a la cabeza de puente, el dispositivo de frenado se abre mediante un actuador de apertura del
freno. Esta apertura del freno se produce contra la fuerza de recuperacién de uno o mas elementos de
recuperacién. Tan pronto como se desactiva el actuador de apertura del freno, la fuerza de recuperacién
almacenada al abrir el freno garantiza que el freno se cierre automaticamente. La fuerza de recuperacién puede
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almacenarse, por ejemplo, en resortes de compresién o paquetes de resortes de compresion. El actuador de
apertura del freno esta conectado a una unidad de control. El actuador de apertura del freno es controlado por
la unidad de control de modo que recibe comandos de conmutacién de la unidad de control para su activacién
o desactivacion. Esta funcionalidad asignada a la unidad de control puede asignharse a la unidad de control ya
existente de la cabina del conductor del puente de pasajeros.

Se considera particularmente ventajoso que, debido al disefio del dispositivo de frenado, cuando es liberado
por el actuador de apertura del freno y el puente de embarque estd, por lo tanto, en un estado en el que la
cabina puede girar con respecto a la cabeza de puente, se cierra automaticamente incluso en caso de un corte
de energia, con lo que ya no es posible que la cabina gire con respecto a la cabeza de puente. Ademés, a
diferencia del puente de embarque que se da a conocer en el documento EP 2 801 529 A1, el puente de
embarque se puede probar cada vez que se le realice un mantenimiento, sin necesidad de realizar mas
trabajos. Después de una prueba de frenos, todo el mecanismo debe restablecerse manualmente.

El dispositivo de frenado incluye una pinza de freno (tenaza de freno) que funciona a modo de freno de disco.
Normalmente esta dispuesta en el lado de la cabina. Un cuerpo de segmento anular en forma de disco coopera
con la pinza de freno o con sus dos zapatas de freno, cada una de las cuales esta equipada con una pastilla
de freno, que actlia como una pinza entre las zapatas de freno de la pinza de freno. Este cuerpo de segmento
anular estd dispuesto habitualmente en el lado de la cabeza de puente. Las cabezas de puente de estos
puentes de embarque disefiados como puentes de pasajeros tienen por regla general un angulo que sigue el
contorno exterior de la cabeza de puente para soportar la cabina y guiarla, asi como para guiar la cadena por
debajo de la base de la cabeza de puente, cuyo vértice horizontal orientado hacia fuera en direccién radial
sirve como brida de soporte para guiar la cabina en la cabeza de puente. En un ejemplo de realizacién preferido
de un puente de pasajeros de este tipo, esta brida representa el cuerpo de segmento anular en forma de disco,
que engrana entre las zapatas de freno de la pinza de freno. La parte posterior de este angulo se utiliza
normalmente para guiar las dos cadenas de la transmisién por cadena, normalmente en los canales guia de
cadena correspondientes.

Segun un ejemplo de realizacién, la propia pinza de freno esta disefiada para funcionar electromagnéticamente.
Esto significa que el freno se abre electromagnéticamente alejando las zapatas de freno entre si. También es
perfectamente posible utilizar otros actuadores de apertura de frenos, por ejemplo, aquellos que funcionan de
forma electromotriz, hidraulica o neumética. La ventaja de utilizar un actuador de apertura de freno de
transmisidn eléctrica, por ejemplo, una pinza de freno de transmisién electromagnética es su disefio compacto
y el hecho de que no es necesario tender conductos de fluido adicionales, como seria el caso en los sistemas
de transmisién hidraulica o neumatica.

La ventaja de tal disefio para bloquear la cabina con respecto a la cabeza de puente es que incluso si la cadena
se rompe cuando la cabina estd en un movimiento giratorio, el movimiento giratorio queda efectivamente
bloqueado. Esto es diferente en el caso de un puente de pasajeros equipado con una corona dentada y una
lanza de bloqueo como dispositivo de bloqueo. La lanza de bloqueo solo puede encajar de forma segura en el
espacio entre dos dientes de la corona dentada cuando la corona dentada esta parada o gira muy lentamente.
El puente de embarque segun la invencidn proporciona también un bloqueo eficaz independientemente de la
posicién de la cabina con respecto a la cabeza de puente. En los dispositivos de bloqueo con corona dentada
puede ocurrir que, cuando la corona dentada esta parada, la lanza de bloqueo golpea un diente, y no un espacio
entre los dientes, cuando se desea lograr un bloqueo. Otra ventaja del puente de embarque segun la invencién
es que la pinza de freno se sujeta en el lado de la cabina y preferiblemente coopera con un cuerpo de segmento
anular siguiendo el contorno de la cabeza del puente. Debido a la distancia relativamente grande en una
realizacién de este tipo del puente de embarque entre el eje de giro de la cabina y este cuerpo de segmento
anular, basta con aplicar fuerzas incluso menores para bloquear eficazmente el giro de la cabina con respecto
a la cabeza de puente.

Equipar un puente de embarque con un dispositivo de frenado de este tipo permite asegurar la cabina contra
un movimiento de giro no deseado con respecto a la cabeza de puente, si durante el funcionamiento, en
particular un funcionamiento de giro de la cabina con respecto a la cabeza de puente, se interrumpe el tren de
transmisién, por ejemplo, por una rotura de cadena o de eje. La interrupcion del tren de transmision es
detectada por una unidad de control. En tal caso, el actuador de apertura del freno se desactiva
inmediatamente, de modo que el cierre automatico del dispositivo de frenado bloquea o ya no permite accionar
un dispositivo de giro de la cabina con respecto a la cabeza de puente. De esta manera se pueden evitar
eficazmente movimientos pendulares indeseados en caso de una interrupcién del tren de transmisién de la
transmision giratoria de la cabina. Del mismo modo, al poner en marcha la cabina del conductor para ajustar
el puente de pasajeros, se puede comprobar si la cabina se puede girar con respecto a la cabeza de puente.
Si se detecta una averia en el tren de transmisién, como la rotura de una cadena o un eje, esta funcionalidad
no se activara.

Otra ventaja de un dispositivo de frenado de este tipo asociado a la transmisién giratoria de la cabina es que,
por ejemplo, en la posicidn de estacionamiento de la cabeza de puente, la cabina no es bloqueada solo por el

4



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 3009 010 T3

tren de transmisién en relacién con un movimiento de giro con respecto a la cabeza de puente, sino por el
dispositivo de frenado entonces cerrado. A veces sucede que vehiculos terrestres impactan con el grupo de
base asignado a la cabeza de puente. Los impactos producidos en el puente de embarque y, por tanto, en la
cabeza de puente, no se transmiten al tren de transmisién de la transmisién giratoria de la cabina debido al
dispositivo de frenado cerrado. Por lo tanto, corre menos riesgo de rotura y desgaste. Ademés, se evita un
balanceo involuntario de la cabina. De este modo se minimizan los dafios personales o materiales, por ejemplo,
en el avion.

Ademas, en un puente de embarque de este tipo con un dispositivo de frenado asociado a la transmision
giratoria de la cabina, la transmisién por cadena no tiene que estar configurada necesariamente como
transmisién por cadena doble, ya que la mejora de la funciéon de seguridad proporcionada por la segunda
transmisién por cadena en comparacién con una transmisién por cadena Unica no solo es asumida por el
dispositivo de frenado, sino que se soluciona mucho mejor. Cabe destacar aqui la posibilidad de equipar los
puentes de embarque existentes con un dispositivo de frenado de este tipo.

En una realizacién de un puente de embarque de este tipo, el dispositivo de frenado tiene asociado al menos
un sensor de rotura de cadena conectado con la unidad de control. Se utiliza para registrar la tensién actual de
la cadena de transmisién giratoria de la cabina. La tensiéon de la cadena se puede detectar detectando la
posicién de la cadena con respecto al sensor de rotura de cadena y, por tanto, mediante la distancia de la
cadena al cabezal del sensor de rotura de cadena. Cuando la cadena esta tensada, la distancia entre las
cadenas en la seccién de medicién es menor que cuando la tensién de la cadena disminuye o incluso cuando
la cadena se rompe. La unidad de control evalla la posicién real de la cadena o la tensidn real de la cadena
transmitida a la unidad de control por el sensor de rotura de cadena en relacién con una posicién objetivo de
la cadena o una tensién objetivo de la cadena. Esto se puede calcular mediante una operacién de comparacion.
Se especifica una desviacién en la tensién de la cadena entre la posicién real de la cadena o la tensién real de
la cadena y la posicién objetivo de la cadena o la tensidn objetivo de la cadena. Si la desviacién del valor real
con respecto al valor objetivo supera el valor umbral de desviacidén predeterminado, la unidad de control emite
un comando de control para desactivar el actuador de apertura existente, con el resultado de que el actuador
de apertura del freno se desactiva y, por lo tanto, el dispositivo de frenado se cierra inmediatamente.

En una transmisién giratoria de la cabina de este tipo disefiada como transmisién por cadena, la cadena
normalmente se coloca en un bucle de cadena alrededor del pifién de transmisién del motor de transmision.
Para que esto sea posible, a lo largo de la extensién longitudinal de la cadena estan previstos dos cuerpos de
desviacion de cadena separados entre si. Estos pueden ser, por ejemplo, pifiones de inversidn o rodillos de
inversién. El pifién de transmisién se encuentra entre estos dos cuerpos de desviacién, a una distancia radial
de ellos y, por tanto, del recorrido real de la cadena. Las secciones de cadena entre el pifidn de transmisioén y
dicho cuerpo de desviacidén de cadena se consideran la posicién preferida para posicionar un sensor de rotura
de cadena. En al menos uno de estos tramos esta dispuesto un sensor de rotura de cadena. Preferiblemente
se utilizan ambos tramos de cadena relevantes para asignar a cada uno de ellos un sensor de rotura de cadena.
Esto aumenta la fiabilidad del resultado de la medicién.

En una configuraciéon preferida se prevé que, ademas de uno, preferiblemente dos, sensores de rotura de
cadena asignados a un cuerpo de desviaciéon de cadena, se proporcione al menos otro sensor de rotura de
cadena. El al menos un sensor de rotura de cadena esta dispuesto en el cuerpo de desviacidén de la cadena
en el lado de la cabina, y el al menos otro sensor de rotura de cadena esta alojado en el lado de la cabeza de
puente. Preferiblemente, este al menos otro sensor de rotura de cadena esta fijado en el cuerpo de segmento
anular que guia al menos una cadena. Con una configuracién de este tipo del puente de embarque se mejora
la precision de deteccidén de un error de tensién de la cadena, con el resultado de que se produce un bloqueo
de la cabina con respecto a la cabeza de puente casi inmediatamente durante una operacién de giro de la
cabina con respecto a la cabeza de puente, sin tener que esperar a que se detecte la pérdida de tensién de la
cadena debido a la deflexidén del pifién a través de un sensor situado en el lado de la cabina o en el lado de la
cabeza de puente. Por lo tanto, es posible bloquear el funcionamiento de giro de la cabina con respecto a la
cabeza de puente de forma espontanea y dentro de 1° del movimiento con respecto a la cabeza de puente.

Los sensores de rotura de cadena suelen estar conectados en serie, de modo que el movimiento giratorio de
la cabina con respecto a la cabeza de puente se bloquea si solo en uno de los varios sensores de rotura de
cadena se detecta una correspondiente pérdida de tensién de la cadena.

Los sensores de rotura de cadena estan disefiados preferiblemente para funcionar sin contacto con respecto
a la cadena que pasa por ellos. En una configuracién de un sensor de rotura de cadena de este tipo se utilizan
sensores de proximidad inductivos.

La invencion se describe a continuacién con referencia a las figuras adjuntas. Se muestra en la:

Fig. 1. vista lateral de un puente de embarque disefiado como puente de pasajeros sin el grupo de base que
lo soporta en la parte inferior;
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Fig. 2. una vista superior de la zona del extremo del lado del avién del puente de pasajeros de la Figura 1
con su cabeza de puente y la cabina conectada a ella;

Fig. 3: una vista en perspectiva desde abajo de la base de la cabeza de puente con la cabina conectada a
ella de forma pivotante para mostrar los componentes de la transmisidn giratoria de la cabina;

Fig. 4. una vista ampliada de una pinza de freno como parte de la transmision giratoria de la cabina;
Fig. 5. una representacién parcialmente seccionada del componente mostrado en la Figura 4;

Fig. 6. una vista superior de la unidad de transmisién sostenida en el lado de la cabina debajo de la base, la
transmisién giratoria de la cabina, su enganche en las cadenas de transmisién sostenidas en el lado de la
cabeza de puente y los sensores de rotura de cadena dispuestos adyacentes a las cadenas de transmisién y

Fig. 7. una vista inferior de la cabeza de puente y la cabina a ella conectada del puente de embarque de las
Figuras anteriores.

Un puente 1 de pasajeros, a modo de ejemplo de puente de embarque, comprende una rotonda 2 dispuesta
en el lado de la terminal. La rotonda 2 estad conectada con un tdnel 3 de pasajeros que, en el ejemplo de
realizacion representado, esta formado por dos segmentos. Los dos segmentos 4, 4.1 deltdnel 3 de pasajeros
se pueden mover telescopicamente entre si, con lo que se puede ajustar la longitud efectiva del puente 1 de
pasajeros. El tinel 3 de pasajeros desemboca en una cabeza 5 de puente. La cabeza 5 de puente esta
conectada a la base desde el exterior mediante una escalera (no representada). Con ello, el personal operativo
puede entrar y salir de la cabeza 5 de puente sin tener que utilizar el tinel 3 de pasajeros. Una cabina 6 esta
unida de forma giratoria a la cabeza 5 de puente. La cabina 6 puede pivotar en el plano de la base de la cabeza
5 de puente, como indica la doble flecha en la vista superior de la Figura 2. La cabina 6 es el médulo con el
que se acopla el puente 1 de pasajeros al revestimiento exterior de un avién. Para ello, la cabina 6 presenta
una interfaz 7 universal, que se puede configurar en longitud, es decir, independientemente entre si en cuanto
a longitud inferior y superior. Los sensores garantizan que el acoplamiento a la superficie exterior del fuselaje
de un avién se produzca con suavidad. En la cabina 6 hay un puesto de conduccién desde el que se puede
mover el puente de pasajeros.

Se utiliza una transmisién por cadena para realizar el movimiento giratorio de la cabina 6 con respecto a la
cabeza 5 de puente. En el ejemplo de realizacion representado, un motor 8 eléctrico sirve como unidad de
transmisién. En el ejemplo de realizaciéon representado, la transmisién por cadena esta configurada como
transmisién por cadena doble. El eje de transmisiéon del motor 8 eléctrico comprende dos pifiones, cada uno
de los cuales engrana con una de las dos cadenas. Las dos cadenas de transmision se sujetan por el lado de
la cabeza de puente. Los tensores de cadena montados en los extremos garantizan una tensidén constante de
la cadena. El motor 8 eléctrico esta dispuesto en el lado de la cabina.

La cabina 6 esta guiada con respecto a la cabeza 5 de puente mediante guias (no representadas) para realizar
el movimiento de giro mencionado.

Ademas del tren de transmisién formado por los componentes mencionados anteriormente, la transmisién
giratoria de la cabina tiene asignado un dispositivo de frenado. El dispositivo de frenado incluye una pinza 9 de
freno.

Debajo de la parte inferior de la cabeza 5 de puente esta dispuesto un angulo 10 que sigue su contorno exterior.
Este presenta una brida 11 de soporte ensanchada en direccién radial hacia fuera. En el lado 12 posterior del
angulo 10 estan guiadas ambas cadenas 13, 14 en un canal de cadena. En la vista inferior mostrada en la
Figura 3 en la zona de transicién de la cabeza 5 de puente a la cabina 6, se puede observar claramente el
angulo 10 con su brida 11 de soporte proyectada hacia el exterior en direccidn radial, asi como su extension
curva siguiendo el contorno de la cabeza 5 de puente.

La pinza 9 de freno tiene dos zapatas 15, 15.1 de freno equipadas con pastillas de freno reemplazables. Las
zapatas 15, 15.1 de freno actlan con sus pastillas de freno desde lados opuestos sobre la brida 11 de soporte
del angulo 10. De este modo, la brida 11 de soporte engrana a modo de disco de freno (en este caso, un disco
de segmento anular) como cuerpo de segmento anular entre las pastillas de freno de las zapatas 15, 15.1 de
freno de la pinza 9 de freno. La pinza 9 de freno esta disefiada para permitir, cuando no esta activada, que las
zapatas 15, 15.1 de freno estén cerradas, por lo que éstas actian con sus pastillas de freno ejerciendo presién
sobre los lados planos de la brida 11 de soporte y, con ello, se bloquea o se impide un movimiento giratorio de
la cabina 6 con respecto a la cabeza 5 de puente. La pinza 9 de freno del ejemplo de realizacién ilustrado esta
disefiada para funcionar electromagnéticamente. Las zapatas 15, 151 de freno se separan
electromagnéticamente entre si para liberar o abrir la pinza 9 de freno. Este movimiento de apertura se produce
contra la fuerza de recuperacion de los resortes de compresién o de los paquetes de resortes de compresion.
También pueden ser resortes de disco o paquetes de resortes de disco. El dispositivo de frenado y con ello la
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pinza 9 de freno se abren cuando la cabina del conductor en la cabina 6 estd ocupada y la cabina 6 debe
girarse con respecto a la cabeza 5 de puente, como lo indica la doble flecha en la Figura 2. En caso contrario,
la pinza 9 de freno permanece cerrada, bloqueando asi un movimiento de giro de la cabina 6 con respecto a
la cabeza 5 de puente. Los componentes de la pinza 9 de freno descritos anteriormente se pueden ver también
en la Figura 4 en una vista en perspectiva ampliada. La pinza 9 de freno est4 unida a los puntales 17 de la
base de la cabina 6 mediante una placa 16 de brida.

La seccidn transversal parcial mostrada en la Figura 5 muestra la disposicién de la pinza 9 de freno, conectada
con su placa 16 de brida a los puntales 17 de la base de la cabina 6 y el disefio del angulo 10 con su brida 11
de soporte engranandose entre las pastillas de freno de las zapatas 15, 15.1 de freno. En esta seccidén se
pueden ver ambos canales 18, 18.1 de cadena, en los que corren las cadenas 13, 14 de la transmisién giratoria
de la cabina. En la Figura 5, las cadenas 13, 14 no se muestran por motivos de simplicidad.

En el ejemplo de realizacion ilustrado, la pinza 9 de freno esta disefiada para actuar sobre la brida 11 de soporte
con una fuerza de mas de 10 kN cuando no esta activada. Esto significa que las pastillas de freno actian con
esta fuerza de apriete sobre la brida 11 de soporte. En la pinza 9 de freno mostrada la fuerza de apriete es de
12 kN. La superficie de una pastilla de freno en el ejemplo de realizacién ilustrado es de aproximadamente
44 cm?. El tamafio de la superficie de las pastillas de freno que descansan sobre la brida 11 de soporte es
preferiblemente mayor que 30 cm? Una superficie de este tipo de una pastilla de freno permite un efecto de
frenado con fuerzas de 10 kN y superiores, que bloquean efectivamente un movimiento giratorio de la cabina
6 con respecto a la cabeza 5 de puente, incluso si quedan residuos de lubricante en la brida 11 de soporte a
causa del guiado de la cabina mediante rodillos.

Varios sensores 19 de rotura de cadena también forman parte del dispositivo de frenado (véase la Figura 3).
En la Figura 3 se pueden observar dos de los cuatro sensores 19 de rotura de cadena realmente utilizados.

La transmision por cadena de la cabina 6 con respecto a la cabeza 5 de puente se muestra en la Figura 6.
Dado que las dos cadenas 13, 14 discurren verticalmente una sobre otra, en la Figura 6 solo se puede ver la
cadena superior 13. En esta figura, el borde radial exterior de la brida 11 de soporte se representa con lineas
de puntos y trazos. El motor 8 eléctrico fijado en el lado de la cabina engrana con una cadena 13, 14 con un
pifidn 20 de transmisién. Para ello, cada cadena 13, 14 esta guiada en un bucle 21 de cadena. El bucle 21 de
cadena esté formado por dos pifiones 22, 22.1 de inversién separados entre si en direccién a la cadena, entre
los cuales est4 dispuesto el pifion 20 de transmisién a una distancia radial de ellos. El recorrido de la cadena
esta indicado con lineas discontinuas, a excepcién de los tramos de cadena entre los pifiones 22, 22.1 de
inversién y el piidn 20 de transmisién. Los sensores 19 de rotura de cadena, que en el ejemplo de realizacién
mostrado son sensores de proximidad que funcionan de forma inductiva, estan disefiados para controlar el
tramo de ramal de cadena que se encuentra entre un pifién 22 0 22.1 de inversion y el piidn 20 de transmisién
en relacién con la distancia de la cadena al cabezal del sensor 19 de rotura de cadena. Sila cadena 13 0 14
esta tensada segln lo previsto, se encuentra a una distancia predeterminada del cabezal sensor del respectivo
sensor 19 de rotura de cadena. Si la cadena se rompe, la tensién de la cadena cae repentinamente, por lo que
la distancia de la cadena La seccién controlada por el sensor 19 de rotura de cadena cambia repentinamente.
Los sensores 19 de rotura de cadena, al igual que la pinza 9 de freno, estan conectados a la unidad de control
de la cabina 6. Los datos registrados por los sensores 19 de rotura de cadena son evaluados por la unidad de
control. Estas posiciones reales de la cadena (correspondientes a la tensién real de la cadena) que actian
sobre la entrada del sensor de la unidad de control se comparan con una posicién objetivo de la cadena
(distancia de la cadena desde el cabezal del sensor). También esté predefinido un valor umbral para una
desviacion de la posicién de la cadena. Si se supera este valor umbral, si se activa la pinza 9 de freno para
abrir las zapatas 15, 15.1 de freno, la pinza 9 de freno se desactiva con el resultado de que las zapatas 15,
15.1 de freno se cierran espontaneamente debido a la energia almacenada en los resortes de recuperacién vy,
por lo tanto, ya no es posible un movimiento giratorio de la cabina 6 con respecto a la cabeza 5 de puente. Un
cambio en la distancia de una cadena 13, 14 desde el cabezal sensor de un sensor 19 de rotura de cadena
puede ser positivo 0 negativo. Si la cadena se rompe, puede suceder que la cadena golpee y la posicién real
cambie en ambas direcciones.

A la cadena inferior 14 también se le asignan dos sensores 19 de rotura de cadena (véase también la Figura
3), que funcionan de la misma manera y actlan sobre la unidad de control.

La vista desde abajo del puente 1 de pasajeros muestra que también en el lado 12 posterior del 4ngulo 10 en
el lado de la cabeza de puente estan previstos dos sensores 19.1 de rotura de cadena. Estos dos sensores
19.1 de rotura de cadena adicionales se proporcionan cada uno para cada canal 18, 18.1 de cadena en las
ubicaciones marcadas en la Figura 7. Los dos sensores 19.1 de rotura de cadena estén dispuestos cada uno
a diferente distancia angular del extremo de la cadena.

Los sensores 19, 19.1 de rotura de cadena estan conectados en serie, de modo que la cabina 6 se bloquea
con respecto a la cabeza 5 de puente, en cuanto uno de los sensores 19, 19.1 de rotura de cadena detecta
una pérdida de tensién en la cadena.
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El dispositivo de frenado mejora significativamente la seguridad operativa de un movimiento giratorio de la
cabina 6 con respecto a la cabeza 5 de puente, ya que un error en el tren de transmisién que conduce a un
cambio en la tensién de la cadena, como por ejemplo una rotura de la cadena o una rotura del eje de
transmisidn, provoca que se cierren espontaneamente las zapatas 15, 15.1 de freno de la pinza 9 de freno si
el dispositivo de frenado se abre y, por lo tanto, se ocupa el puesto de conduccién en la cabina 6. Asimismo,
cuando se pone en funcionamiento el puente 1 de pasajeros para su desplazamiento, se comprueba si las
cadenas 13, 14 estan en los tramos de cadena observados por los sensores 19, 19.1 de rotura de cadena a la
distancia predefinida de los cabezales de medicién de los sensores 19, 19.1 de rotura de cadena. Si este no
es el caso, no se permite un movimiento de giro de la cabina 6 con respecto a la cabeza 5 de puente y, por
tanto, no se abre la pinza 9 de freno. Esto va acompafiado de un mensaje de error visible para el personal
operativo.

La invencién se ha descrito mediante ejemplos de realizacién. Sin salirse del alcance de las reivindicaciones
aplicables, existen muchas otras opciones para que un experto en la técnica las implemente, sin necesidad de
describir estas opciones adicionales con mas detalle.

Lista de signos de referencia

1 Puente de pasajeros
2 Rotonda

3 Tanel de pasajeros
4,41 Segmento

5 Cabeza de puente

6 Cabina

7 Interfaz universal

8 Motor eléctrico

9 Actuador de apertura de freno/Pinza de freno
10 Angulo

11 Brida de soporte

12 Lado posterior

13 Cadena

14 Cadena

15,151 Zapata de freno

16 Placa de brida

17 Puntal de la base
18, 18.1 Canal de cadena
19,191 Sensor de rotura de cadena
20 Pifién de transmision
21 Bucle de cadena
22,221 Pifién de inversion
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REIVINDICACIONES

1. Puente de embarque con una cabeza (5) de puente, con un tanel (3) de pasajeros, con una transmisién
giratoria de la cabina y con una cabina (6) que puede girar alrededor de una seccién de la cabeza (5) de puente
mediante la transmisién giratoria de la cabina, estando configurada dicha transmisién giratoria de la cabina
como transmisién por cadena y comprendiendo una transmisién (8) motorizada, estando sujetada al menos
una cadena (13, 14) en el lado de la cabeza de puente y estando dispuesta la transmisién (8) motorizada con
un pifidn (20) de transmisién que engrana con una de las cadenas (13, 14) en el lado de la cabina, habiendo
asignado a la transmisién giratoria de la cabina un dispositivo de frenado que bloquea la capacidad de giro de
la cabina (6) con respecto a la cabeza (5) de puente, pudiendo este dispositivo de frenado abrirse contra una
fuerza de recuperaciéon mediante un actuador (9) de apertura de freno conectado a una unidad de control que
recibe érdenes de conmutacién de esta unidad y, con el actuador (9) de apertura de freno desactivado, cerrarse
automaticamente debido a la fuerza de recuperacién almacenada por el proceso de apertura, caracterizado
por que el dispositivo de frenado comprende una pinza de freno sujeta en el lado de la cabina, que funciona a
modo de un freno de disco, como actuador (9) de apertura de freno, con dos zapatas (15, 15.1) de freno que
llevan pastillas de freno, y un cuerpo de segmento anular en forma de disco (11) dispuesto en el lado de la
cabeza del puente y que encaja entre las pastillas de freno, contra el que actuan las zapatas (15, 15.1) de freno
con sus pastillas de freno, con la pinza de freno (9) desactivada, para bloquear un movimiento de giro de la
cabina (6) con respecto a la cabeza (5) de puente, y del que las zapatas (15, 15.1) de freno con sus pastillas
de freno se liberan cuando se activa la pinza de freno (9).

2. Puente de embarque segun la reivindicacidn 1, caracterizado por que el dispositivo de frenado comprende
al menos un sensor (19) de rotura de cadena, conectado a la unidad de control, para detectar la posicién real
de la al menos una cadena de la transmisién giratoria de la cabina, y por que la unidad de control esta
configurada de tal manera que compara la posicion real de la cadena detectada en el momento actual con una
posicién de referencia de la cadena, y, en caso de una desviacion de la posicidn real con respecto a la posicidn
de referencia que supere un valor umbral predeterminado, emite un comando de control para desactivar el
actuador (9) de apertura de freno.

3. Puente de embarque segun la reivindicacién 2, caracterizado por que la al menos una cadena (13, 14) esta
dispuesta alrededor del pifién (20) de transmisién de la transmisién giratoria de la cabina, por medio de un
bucle (21) de cadena que esta formado por dos cuerpos (22, 22.1) de desviacidén de cadena espaciados a una
distancia entre si en la extensién longitudinal de la cadena (13, 14) y el pifién (20) de transmisién dispuesto
entre estos, y por que el sensor (19) de rotura de cadena para controlar la posicién real de la cadena en este
tramo de cadena esté dispuesto entre uno de los cuerpos (22, 22.1) de desviacién de la cadena y el pifién (20)
de transmision.

4. Puente de embarque segun la reivindicaciéon 3, caracterizado por que entre dos cuerpos (22, 21) de
desviacion y el pifidn (20) de transmisién hay dispuesto en cada caso un sensor (19) de rotura de cadena.

5. Puente de embarque segun la reivindicacion 3 o 4, caracterizado por que en el lado de la cabeza de puente
hay dispuesto al menos otro sensor (19.1) de rotura de cadena.

6. Puente de embarque segln la reivindicacion 5, caracterizado por que los sensores (19.1) de rotura de
cadena adicionales estan fijados al cuerpo (11) del segmento anular con una distancia angular diferente con
respecto al extremo de cadena correspondiente.

7. Puente de embarque segun cualquiera de las reivindicaciones 4 a 6, caracterizado por que los sensores (19,
19.1) de rotura de cadena estan dispuestos en serie.

8. Puente de embarque segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 7, caracterizado por que el cuerpo del
segmento anular del dispositivo de frenado es la brida (11) de soporte horizontal, orientada hacia el exterior en
direccién radial, de una guia de la cabina (6) en la cabeza (5) de puente.

9. Puente de embarque segln cualquiera de las reivindicaciones 1 a 8, caracterizado por que el actuador (9)
de apertura de freno esta configurado para funcionar de modo electromagnético o electromotriz.

10. Puente de embarque segln cualquiera de las reivindicaciones 1 a 8, caracterizado por que el actuador de
apertura del freno esté configurado para funcionar hidraulica o neumaticamente.

11. Puente de embarque segln cualquiera de las reivindicaciones 1 a 10, caracterizado por que, para
almacenar la fuerza de recuperacion, se prevén uno o varios resortes de presién y/o uno o varios paquetes de
resortes de presién, que actlan respectivamente sobre una zapata (15, 15.1) de freno.

12. Puente de embarque segln cualquiera de las reivindicaciones 2 a 7, caracterizado por que el al menos un
sensor (19) de rotura de cadena es un sensor de proximidad que funciona de forma inductiva.

9
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13. Puente de embarque segln cualquiera de las reivindicaciones 1 a 12, caracterizado por estar configurado
como puente de pasajeros.
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Fig. 3
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