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ES 2970 609 T3

DESCRIPCION
Instalacion de tratamiento para tratar piezas de trabajo
Antecedentes de la invencién
1. Campo de invencién

La invencién se refiere a una instalacién de tratamiento para tratar piezas de trabajo, en particular para tratar
carrocerias de vehiculos, que comprende

a) un sistema de transporte que comprende una pluralidad de carros de transporte que se desplazan
libremente, con los que se puede transportar en cada uno por lo menos una pieza de trabajo a lo largo de
un recorrido de transporte en direcciones de transporte variables;

en el que
b) cada carro de transporte que se desplaza libremente comprende:

ba) un chasis que define un eje principal y una orientacidn principal del carro de transporte que se desplaza
libremente, un dispositivo de sujecién para por lo menos una pieza de trabajo y un dispositivo de
conexién que acopla el chasis con el dispositivo de sujecién; y

bb) un dispositivo de control, que estd configurado para controlar el chasis a lo largo del recorrido de
transporte en funcién de la informacién de posicién proporcionada por lo menos por un transmisor de
informacién de posicion;

¢) a lo largo del recorrido de transporte, esta presente un espacio de desplazamiento que esta conectado a
través de un pasaje de conexién con un espacio de transporte de piezas de trabajo, pudiendo desplazarse
el chasis en el espacio de desplazamiento, de modo que el dispositivo de sujecién se desplace en el espacio
de transporte de piezas de trabajo, y el dispositivo de conexién se extiende a través del pasaje de conexion.

2. Descripcion del estado de la técnica

En las instalaciones de tratamiento del tipo mencionado al principio estan dispuestos uno o varios dispositivos de
tratamiento a lo largo del recorrido de transporte, que pueden ser, en particular, una cabina de recubrimiento, una
secadora o una estacién de trabajo. A este respecto, las piezas de trabajo pueden tratarse con materiales o agentes
de tratamiento en un dispositivo de tratamiento, por ejemplo pintarse, o ensamblarse en una estacién de trabajo o
también procesarse mecanicamente, por ejemplo rectificarse o pulirse. En el caso de carrocerias de vehiculos,
una estacién de trabajo puede estar formada, en particular, por una estacién de montaje en la que se equipa la
carroceria en bruto con los componentes del vehiculo.

Durante el tratamiento de las piezas de trabajo se puede generar en el espacio de transporte una atmésfera
perjudicial para la tecnologia de transporte. Dado que el espacio de desplazamiento para la tecnologia de
transporte y el espacio de transporte para las piezas de trabajo solo estdn conectados entre si por medio del pasaje
de conexidn, se puede reducir una transferencia de atmésferas entre los espacios, especialmente en combinacién
con medios de apantallamiento adecuados dispuestos en el pasaje de conexién, de modo que la tecnologia de
transporte en el espacio de desplazamiento no se vea sobrecargada por atmésferas perjudiciales.

Los sistemas de transporte con carros de transporte que se desplazan libremente también se conocen por los
expertos en la técnica con el término "sistemas de transporte sin conductor" o AGV. Los carros de transporte que se
desplazan libremente se desplazan por el suelo, es decir, su chasis se desplaza sobre un suelo de desplazamiento y
se pueden accionar y dirigir de forma independiente entre si. Un transmisor de informacién de posicién asociado
puede ser un sistema de localizacién de rutas conocido. Este puede comprender, por ejemplo, sefializaciones de ruta
aplicadas sobre el suelo de desplazamiento o junto al mismo, un sistema GPS interno y/o transmisores de informacién
de posicién basados en matrices. De forma adicional o como alternativa, también son posibles sensores épticos de
campo lejano, con los que se puede evitar una colisidén con obstaculos que se encuentran en el recorrido de transporte.
Los comandos de control basicos, tales como instrucciones de movimiento, posicion de destino, etc., estan, a este
respecto, generalmente coordinados por un control central de nivel superior.

Especialmente en la produccién de vehiculos existe el deseo de utilizar un AGV desde el recubrimiento de las
carrocerias de vehiculos hasta el montaje final de los vehiculos. De esta forma se puede evitar un cambio de medio
de transporte, lo que ahorra costes y aumenta la eficacia.

Cuando varia la direccién de transporte de un carro de transporte, en términos generales cambia el vector de
direccién que apunta hacia delante. En tramos curvos del recorrido de transporte, la direccién de transporte, en
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una posicién del carro de transporte en un trazado curvo, describe siempre un vector tangencial que discurre
perpendicularmente al radio de curvatura de la curva.

El eje principal y la orientacién principal del carro de transporte que se desplaza libremente se orientan
respectivamente al movimiento de avance del carro de transporte con respecto a una parte frontal predeterminada
del carro de transporte. Esto significa que también en el caso de carros de transporte que se desplazan libremente
cubicos y/o con movimiento omnidireccional, el eje principal y la orientacién principal siempre apuntan en la
direccién de esta parte frontal predeterminada del vehiculo y del movimiento de avance resultante.

Las instalaciones de tratamiento en las que se utilizan sistemas de transporte con carros de transporte que se
desplazan libremente tienen la ventaja de que pueden adaptarse con la maxima flexibilidad a diferentes piezas de
trabajo, procesos de produccién modificados y similares. Tampoco es necesario instalar una red de carriles,
electrovias o similares que abarquen toda la instalacién de tratamiento, dado que los carros de transporte que se
desplazan libremente pueden rodar directamente sobre el suelo de la instalacién.

Para orientar y coordinar los carros de transporte individuales que se desplazan libremente, a menudo se colocan
sefializaciones de ruta en el suelo de la instalacidén, que pueden presentar ademas, por ejemplo, sefializaciones
especiales para las rutas individuales que deben recorrer los carros de transporte que se desplazan libremente.
Para detectar estas sefializaciones de ruta y para detectar obstaculos a lo largo del recorrido de transporte o sobre
el mismo, los carros de transporte que se desplazan libremente presentan habitualmente una disposicién individual
de sensores de campo lejano. Esta comprende, por una parte, sensores de sefializaciones de ruta para las
sefializaciones de ruta y, por otra parte, sensores de obstaculos, con los que también se pueden detectar
obstéculos que se encuentran a mayor distancia del carro de transporte. Sin embargo, esta disposicion de sensores
de campo lejano tiene la desventaja de que funciona de forma insuficiente en espacios reducidos, especialmente
en el espacio de desplazamiento separado para el carro de transporte que se desplaza libremente. Asi, puede
ocurrir que la disposicibn de sensores de campo lejano, en el caso de una delimitacién del espacio de
desplazamiento, al entrar en un espacio de desplazamiento genere sefiales similares a las que generaria si a lo
largo del recorrido de transporte o sobre el mismo estuviera ubicado un obstaculo. En el peor de los casos, esto
puede dar lugar a que un dispositivo de control lo interprete como un obstéculo y genere una instruccion de parada.
A causa de ello se produce una breve parada de produccién.

En los carros de transporte que se desplazan libremente del tipo mencionado al principio también pueden
producirse colisiones desfavorables entre el dispositivo de conexién y el pasaje de conexién. Este riesgo de colisién
aumenta especialmente, a este respecto, sobre todo en tramos curvos de la linea de transporte. Si el dispositivo
de conexién y el pasaje de conexién entran en contacto, en el peor de los casos el sistema podria ladearse y el
carro de transporte podria averiarse. Por una parte, esto reduce la eficacia de la instalaciéon de tratamiento, dado
que los carros de transporte ya no pueden desplazarse sin friccién en los tramos curvos debido a las colisiones
que se producen. Por otra parte, aumenta el desgaste tanto en el pasaje de conexién como en el dispositivo de
conexién, lo que puede implicar costosos trabajos de mantenimiento.

El documento US2019135549 describe una variante del dispositivo que se utiliza en este campo técnico.
Sumario de la invencién

Por lo tanto, el objetivo de la invencién es proporcionar una instalaciéon de tratamiento que aborde las desventajas
del estado de la técnica explicadas anteriormente.

El objetivo se logra con una instalacién de tratamiento del tipo mencionado al principio, de modo que

d) la instalacién de tratamiento, ademas del dispositivo de control del carro de transporte que se desplaza
libremente, presenta un dispositivo de asistencia de pista mecénico y/o dependiente de sensores, que esta
configurado para adaptar entre si de forma activa y/o pasiva la orientacion principal del carro de transporte
que se desplaza libremente y la direccién de transporte sobre la base de por lo menos un parametro
dependiente del pasaje de conexion.

Segun la invencién se ha demostrado que utilizando un dispositivo de asistencia de pista de este tipo se pueden
guiar los dispositivos de conexién que se extienden a través del pasaje de conexidn de la instalacién de tratamiento
de forma mas segura, es decir, en gran medida sin colisiones, a lo largo del recorrido de transporte a través del
pasaje de conexién. Mediante el dispositivo de asistencia de pista adicionalmente presente también es posible
configurar el recorrido de transporte en la instalacién de tratamiento de una manera especialmente flexible y de
forma correspondiente a las necesidades. Asi, son posibles trazados de recorrido que hasta este momento no eran
posibles debido a la falta de adaptacién entre la direccion de transporte y la orientacién principal del carro de
transporte que se desplaza libremente. Asi, por ejemplo, es posible un trazado de recorrido curvado a través de
un dispositivo de tratamiento, pudiendo entonces tratarse las piezas de trabajo también en zonas curvadas.
Ademas, segln la invencién, el pasaje de conexién se puede mantener especialmente estrecho, por lo que el
espacio de transporte se puede apantallar mejor, por ejemplo, de atmésferas perjudiciales procedentes del espacio
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de transporte de piezas de trabajo.

Con respecto al dispositivo de asistencia de pista, es especialmente ventajoso que el parametro que depende del
pasaje de conexién sea por lo menos indirectamente

a) eltrazado de un borde y/o de una superficie interior del pasaje de conexién en la direccién de transporte;
y/o

b) la inclinacién de una superficie interior del pasaje de conexidén con respecto a un plano vertical que discurre
en la direccién de transporte; y/o

¢) la anchura local del pasaje de conexion.

Por anchura local se entiende la distancia desde un borde o una superficie interior hasta un borde o superficie
interior opuesto del pasaje de conexidén, que generalmente es perpendicular a la direccién de transporte.
Preferentemente, la anchura del pasaje de conexidn es constante a lo largo del recorrido de transporte.

Preferentemente, la orientacién principal de los carros de transporte que se desplazan libremente y la direccién de
transporte se pueden adaptar entre si mediante el dispositivo de asistencia de pista de tal manera que

a) después o durante la adaptaciéon del carro de transporte que se desplaza libremente, una orientacién
principal discurra o se mantenga siempre paralela o perpendicular a la direccién de transporte; y/o

b) después o durante la adaptacion, por lo menos una seccién del dispositivo de conexién, que se extiende a
través del pasaje de conexién se encuentre o se mantenga a una distancia de tolerancia predeterminada
de por lo menos un borde y/o una superficie interior del pasaje de conexién.

De esta forma se posibilita, en general, mantener la seccién del dispositivo de conexién a una distancia de
tolerancia predeterminada respectivamente de uno o ambos bordes y/o superficies interiores del pasaje de
conexién. La seccidn del dispositivo de conexidn que se extiende a través del pasaje de conexién puede ser, por
ejemplo, una varilla o un puntal o similar.

Esta distancia de tolerancia es preferentemente de por lo menos entre 3y 7 mm, preferentemente de por lo menos
entre 6 y 9 mmy de forma particularmente preferida de por lo menos entre 8 y 14 mm.

En una configuracién particularmente preferida se puede mantener un centro de una extensién transversal méaxima
de la seccién del dispositivo de conexién en una linea central del pasaje de conexion. Por linea central del pasaje
de conexién se entiende una linea hipotética en el pasaje de conexién y en la direccién de transporte que se
encuentra siempre a la misma distancia de ambos bordes y/o superficies interiores del pasaje de conexién.

También es ventajoso para la instalacién de tratamiento que:

a) para adaptar de forma activa la orientacién principal y la direccidén de transporte entre si, el dispositivo de
asistencia de pista presente por lo menos una disposicién de sensores de campo cercano, que esta
acoplada con una unidad de control de pista,

en el que

b) pormedio de la informacidn bruta de posicién que puede determinarse mediante la disposicion de sensores
de campo cercano, la unidad de control de pista puede determinar por lo menos indirectamente una posicién
relativa de uno o mas puntos de los carros de transporte que se desplazan libremente en cada caso con
respecto a uno o varios pardmetros dependientes del pasaje de conexién.

La informacién bruta de posiciéon puede procesarse con la unidad de control de pista para obtener informacion de
posicién.

En este sentido, por adaptaciéon activa se entiende que existe por lo menos un accionamiento para adaptar la
orientacién principal del carro de transporte que se desplaza libremente y la direccién de transporte entre si.

La informacién de posicién que se puede determinar utilizando la informaciéon bruta de posicién incluye
preferentemente por lo menos una informacién de entre el grupo siguiente: posicién de por lo menos un borde y/o
una superficie interior del pasaje de conexién, posicién de una linea central del pasaje de conexidn, distancia del
dispositivo de conexidén a por lo menos un borde y/o una superficie interior del pasaje de conexién. Asimismo, para
obtener informacién de posicién concluyente, puede ser necesario incluir valores nominales predeterminados u
otra informacién de medicion en la determinacion.
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Preferentemente, la informacién de posicién se compara con valores nominales, para poder efectuar en funcién
del resultado de la comparacién una adaptacién de la orientacién principal a la direccién de transporte variable.
Estos valores nominales pueden ser, por ejemplo, por lo menos una informacién de entre el grupo siguiente:
trazado nominal de un borde y/o una superficie interior del pasaje de conexién, trazado nominal de una linea central
del pasaje de conexidn, distancia de tolerancia del dispositivo de conexién a por lo menos un borde y/o superficie
interior del pasaje de conexion.

Segun la invencién se ha demostrado que mediante el uso de una disposicién de sensores de campo cercano de
este tipo se puede hacer circular més facilmente el carro de transporte que se desplaza libremente a lo largo de
un recorrido de transporte a lo largo del cual estan presentes obstaculos u objetos que el dispositivo de control
podria interpretar como obstaculos. Asimismo, debido a la disposicién adicional de sensores de campo cercano es
posible configurar el recorrido de transporte de una manera particularmente flexible y de forma correspondiente a
las necesidades, por ejemplo el recorrido de transporte puede presentar uno o varios tramos curvos.

La disposicién de sensores de campo cercano esta dispuesta preferentemente en el carro de transporte que se
desplaza libremente.

Para que el carro de transporte que se desplaza libremente pueda adaptarse de forma particularmente flexible a
las direcciones de transporte variables, es favorable que la unidad de control de pista esté dispuesta sobre o en el
carro de transporte que se desplaza libremente. En particular, si existen varios carros de transporte que se
desplazan libremente del mismo tipo, puede ser especialmente ventajoso que cada uno de los mismos pueda
adaptarse a las direcciones de transporte variables independientemente de los demés carros de transporte que se
desplazan libremente. Lo que resulta especialmente ventajoso es que se prescinde de una unidad de control de
pista de nivel superior que coordine todos los carros de transporte que se desplazan libremente. De este modo se
pueden adaptar entre si de forma especialmente flexible e individual las orientaciones principales de los carros de
transporte que se desplazan libremente y la direccién de transporte respectiva por medio de una o més fuentes de
informacién de posicion en el entorno de desplazamiento de campo cercano.

Es particularmente ventajoso que la disposicién de sensores de campo cercano comprenda por lo menos una
camara o un escaner 6ptico, en particular un escaner laser, y/o por lo menos un sensor ultrasénico y/o por lo menos
un sensor de radar, que esté dispuesto en el carro de transporte que se desplaza libremente y pueda determinar
informacién bruta de posicién mediante una imagen de camara y/o estructuras escaneables épticamente y/o
estructuras reflectantes, que puede procesarse para obtener informacién de posicién con la unidad de control de
pista. La informacién bruta de posicién puede comprender entonces, por ejemplo, un valor de brillo o un valor de
contraste. Puede contener, adicionalmente o como alternativa, una imagen del borde, por ejemplo del trazado del
pasaje de conexidn, un espectro de reflexién, absorciéon y/o polarizacién y/o informacién de sefializaciones mas
compleja, por ejemplo informacién de un cddigo de barras o similar.

Adicionalmente o como alternativa, puede ser ventajoso que la disposicidén de sensores de campo cercano
comprenda por lo menos un sensor de fuerza dispuesto en el dispositivo de conexién o en una carcasa del chasis,
que esté configurado para detectar una colisién del dispositivo de conexién con un borde o una superficie interior
del pasaje de conexién y/o una delimitacién del espacio de desplazamiento. La informacién bruta de posicién puede
ser entonces una fuerza medida por el sensor de fuerza. Por ejemplo, el sensor de fuerza puede estar configurado
como galga extensométrica, sonda de medicién o similar.

Ademas, puede ser ventajoso que la disposicion de sensores de campo cercano comprenda de forma adicional o
como alternativa un codificador rotatorio, que esté configurado para indicar una posicién de giro de por lo menos
una disposicién de ruedas del carro de transporte que se desplaza libremente. La informacidn bruta de posicién
puede ser entonces un angulo o similar proporcionado por el codificador rotatorio.

Ventajosamente, el chasis presenta en cada caso una o varias disposiciones de ruedas que pueden girar de forma
activa, que

a) pueden girar de forma activa en cada caso alrededor de un eje de giro, que discurre perpendicularmente,
en particular verticalmente, con respecto a un eje de suspensién de ruedas; y

b) se pueden acoplar con la unidad de control de pista por medio de un accionamiento de giro, de tal manera
que la unidad de control de pista active uno o varios accionamientos de giro en funcién de la informacién
bruta de posiciéon que puede determinarse mediante la por lo menos una disposicién de sensores de campo
cercano, de tal manera que el accionamiento de giro respectivamente activado induce un giro de la
disposicién de ruedas correspondiente alrededor del eje de giro.

Esto significa que en esta variante ventajosa la unidad de control de pista recibe de la disposiciéon de sensores de
campo cercano informacidn bruta de posicién, a partir de la cual se pueden activar el o los accionamientos de giro
para una o varias disposiciones de ruedas.
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Por lo tanto, es posible, por ejemplo, utilizar un valor de giro que puede determinarse mediante el codificador
rotatorio, por ejemplo un angulo, para adaptar la posicién de giro de la disposicién de ruedas para la respectiva
disposicidén de ruedas a una posicién de giro nominal en un determinado punto a lo largo del recorrido de transporte
y asi seguir, en general, un trazado de recorrido predeterminado.

Para ello resulta especialmente ventajoso que una, varias o todas las disposiciones de ruedas que pueden girar
de forma activa puedan hacerse girar individualmente mediante la unidad de control de pista. De esta forma se
posibilita alinear individualmente en cada caso los ejes de suspensidén de ruedas de las disposiciones de ruedas
en un tramo curvo del recorrido de transporte con un centro de curvatura del tramo curvo.

Para una adaptacién pasiva de la orientacidn principal y la direccién de transporte entre si a lo largo del recorrido
de transporte, el dispositivo de asistencia de pista proporciona preferentemente una o varias estructuras de guia
mecénicas, que pueden ejercer una resistencia de guia respectivamente sobre los carros de transporte que se
desplazan libremente.

En este sentido, por adaptacién pasiva se entiende que no es necesario obligatoriamente un accionamiento
separado para adaptar la orientacién principal del carro de transporte que se desplaza libremente y la direccién de
transporte variable entre si.

Idealmente, las estructuras de guia pueden

a) estar formadas por una o més estructuras de guia del chasis, que estan dispuestas dentro del espacio de
desplazamiento, en particular sobre un suelo de desplazamiento dentro del espacio de desplazamiento, y
que pueden ejercer la resistencia de guia sobre el chasis, discurriendo el eje de giro perpendicularmente,
en particular verticalmente, con respecto a un eje de suspensién de ruedas; y/o

b) estar formadas por una delimitacién del espacio de desplazamiento, que puede ejercer la resistencia de
guia sobre una carcasa del chasis.

Estas estructuras de guia del chasis pueden estar configuradas, por ejemplo, mediante placas de guia que
discurren de forma adaptada al trazado del pasaje de conexidén. Sin embargo, también es posible que estén
previstas unas acanaladuras correspondientes o hendiduras similares en el suelo de desplazamiento por el que se
desplaza el chasis.

Para evitar adicionalmente posibles colisiones entre el dispositivo de conexidn y el pasaje de conexién, puede ser
ventajoso que en el dispositivo de conexién esté dispuesto un elemento de contacto, en particular un elemento
rodante o deslizante, que puede rodar o, respectivamente, deslizarse a lo largo de por lo menos un borde y/o una
superficie interior del pasaje de conexion.

Preferentemente, el sensor de fuerza ya mencionado para el carro de transporte que se desplaza libremente puede
estar dispuesto en una variante en o junto al elemento rodante o deslizante. Como ya se ha mencionado
anteriormente, este sensor de fuerza también puede estar configurado, por ejemplo, como sonda de medicién. En
particular, es posible una configuracién en la que la sonda de medicién preceda, en cada caso, a los dispositivos
de conexiéon en la direccidén del movimiento de los carros de transporte que se desplazan libremente. A
continuacién, la sonda de medicién detecta desviaciones, por lo menos en tramos, de uno de los valores nominales
mencionados anteriormente, registrando contactos.

De forma adicional o alternativa, por ejemplo, también se puede disponer en el dispositivo de conexién un sensor
de fuerza configurado como galga extensométrica de tal manera que registre desviaciones reversibles minimas
del mismo al deslizarse o rodar a lo largo del pasaje de conexién o al colisionar con el mismo.

Para aumentar de forma especialmente favorable la eficacia de la instalacién de tratamiento, resulta ventajoso que
unos componentes activos y pasivos de la adaptacién de la orientacién principal del carro de transporte y de la
direccién de transporte se puedan superponer entre si. En otras palabras, esto significa que hay presencia tanto
de elementos mecanicos del dispositivo de asistencia de pista como también de elementos dependientes de
sensores del dispositivo de asistencia de pista y que la adaptaciéon puede realizarse de forma consecutiva o
simultanea.

Segun otro aspecto de la invencién, el objetivo se logra mediante la instalaciéon de tratamiento con algunas o todas
las caracteristicas mencionadas anteriormente, que forma parte de una instalacién de produccién de piezas de
trabajo, en particular de carrocerias de vehiculos.

Segun otro aspecto de la invencién, el objetivo mencionado anteriormente también se logra mediante un

procedimiento que se lleva a cabo por medio una unidad de control de pista, que se realiza junto con un
procedimiento llevado a cabo por un dispositivo de control de un carro de transporte que se desplaza libremente,
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comprendiendo el procedimiento las etapas siguientes:

a) recibir informacién bruta de posicién proporcionada por una disposicién de sensores de campo cercano,
que estéa dispuesta en particular en el carro de transporte que se desplaza libremente;

b) procesar la informacién bruta de posicién para obtener informacién de posicién con la que se determina
una posicién relativa de uno o varios puntos del carro de transporte que se desplaza libremente basandose
en uno o varios parametros dependientes de un entorno de desplazamiento, en particular de un pasaje de
conexién y/o de un espacio de desplazamiento de la instalacién de tratamiento;

€) generar una instruccién de correccién de la posicién en funcién de la informacioén de posicién determinada,
induciendo la instruccién de correccién de la posicién una adaptacidén, en particular un ajuste, de una
orientacién principal definida por un chasis del carro de transporte que se desplaza libremente y la direccién
de transporte variable.

Es ventajoso que la disposicion de sensores de campo cercano proporcione informacién bruta de posicidén a la
unidad de control de pista desde

a) por lo menos una camara o por lo menos un escaner éptico, en particular un escaner laser, que esta
dispuesto en el carro de transporte que se desplaza libremente y determina la informacién bruta de posicién
desde arriba del pasaje de conexién y/o desde debajo del pasaje de conexién mediante una imagen de
camara o, respectivamente, estructuras 6pticamente escaneables; y/o

b) por lo menos un sensor de fuerza que esta dispuesto en un dispositivo de conexién o en una carcasa del
chasis del carro de transporte que se desplaza libremente y detecta una colisién del dispositivo de conexién
con un borde o una superficie interior del pasaje de conexién y/o una delimitacion del espacio de
desplazamiento.

Preferentemente, la instruccién de correccién de la posicidén activa por [o menos un accionamiento de giro que esta
conectado por medio de un eje de giro que discurre perpendicularmente, en particular verticalmente, a un eje de
suspension de ruedas de la disposicién de ruedas con una disposicién de ruedas que puede girar de forma activa,
de modo que el accionamiento de giro induzca un giro de la correspondiente disposicién de ruedas alrededor del
eje de giro. En el caso de un carro de transporte que se desplaza libremente, que presenta por lo menos dos
disposiciones de ruedas que se pueden accionar de forma activa, una instruccién de correccién de la posicién
puede inducir preferentemente que, adicionalmente o como alternativa, también las disposiciones de ruedas se
accionen en sentido opuesto entre si, realizdndose de esta forma una adaptacién de la orientacién principal a la
direccién de transporte variable.

Es favorable que la instruccién de correccién de la posicion active el por lo menos un accionamiento de giro de tal
manera que el eje de suspensién de ruedas en un tramo curvo del recorrido de transporte permanezca dirigido
hacia un centro de curvatura del tramo curvo. Esto significa que en el movimiento de transporte del carro de
transporte que se desplaza libremente se realiza una adaptacién continua de la orientacion principal a los vectores
tangenciales cambiantes de la direccién de transporte variable. De este modo se puede garantizar un
desplazamiento en curvas especialmente fluido del carro de transporte que se desplaza libremente en espacios
particularmente estrechos.

Las instrucciones de correccién de la posicion realizadas se pueden almacenar en un protocolo de correccién, que
se puede transferir al control central mencionado anteriormente, que puede calcular para el tramo recorrido una
trayectoria de movimiento bdasica corregida para los carros de transporte siguientes y transmitirla de forma
correspondiente a los mismos. Dado el caso, dichos protocolos de correccién también se pueden intercambiar
entre dos 0 més carros de transporte, de modo que mediante el control portado por un carro de transporte se puede
calcular una trayectoria de movimiento béasica corregida. La trayectoria de movimiento basica corregida se modifica
entonces de nuevo, dado el caso, mediante instrucciones de correccidn de la posicién, cuando sea necesario.

En tramos del recorrido de transporte en los que no existe una subdivisién entre el espacio de desplazamiento
para el chasis y el espacio de transporte de piezas de trabajo, el dispositivo de control controla generalmente el
carro de transporte que se desplaza libremente. De este modo, en tramos del recorrido de transporte que se
caracterizan por un espacio de desplazamiento estrecho y un pasaje de conexién desde el espacio de
desplazamiento al espacio de transporte de piezas de trabajo, puede ocurrir que el dispositivo de control y la unidad
de control de pista compitan entre si en términos de supremacia de las instrucciones. Es particularmente ventajoso
que la unidad de control de pista bloquee de forma completa o parcial instrucciones de control del dispositivo de
control para el chasis del carro de transporte que se desplaza libremente en funcién de uno o varios pardmetros
de decisidn predeterminados. De esta forma se evitan posibles paradas de produccién que pueden producirse, por
ejemplo, si el dispositivo de control detiene el carro de transporte debido al estrechamiento detectado y el carro de
transporte permanece estacionario.
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A este respecto, un parametro de decisién de este tipo se puede calcular, por ejemplo, basandose en un valor de
brillo o valor de contraste predeterminado, una posicién determinada de un borde en una imagen de borde, un
espectro de reflexién, de absorcién o de polarizacién predeterminado y/o un valor predeterminado del sensor de
fuerza. El pardametro o los parametros de decisién para bloquear el dispositivo de control pueden ser, a este
respecto, idénticos a la informacién de posicién ya explicada anteriormente, en funcién de qué efectie una
instruccion de correccion de la posicion.

Breve descripcién de las figuras

A continuacién se explican con mas detalle ejemplos de realizacién de la invencidén con ayuda de los dibujos. Estos
muestran:

Figuras 1ay 1b: una seccidn transversal y una seccién longitudinal parcial de una instalacién de tratamiento
para el tratamiento de piezas de trabajo conocida por el estado de la técnica, con un espacio
de transporte de piezas de trabajo, que estd conectado mediante un pasaje de conexién con
un espacio de desplazamiento dispuesto debajo para un sistema de transporte con el que se
transportan piezas de trabajo a lo largo de un recorrido de transporte en direcciones de
transporte variables, comprendiendo el sistema de transporte una pluralidad de carros de
transporte que se desplazan libremente;

Figuras 2a y 2b: en cada caso un detalle ampliado de una seccién transversal correspondiente a la figura 1a
y una seccién longitudinal correspondiente a la figura 1b de una instalacién de tratamiento
con un primer ejemplo de realizacién de un dispositivo de asistencia de pista segln la
invencion;

Figuras 3a y 3b: secciones correspondientes respectivamente a las figuras 2a y 2b de una instalacién de
tratamiento con un segundo ejemplo de realizacién de un dispositivo de asistencia de pista
seguln la invencion;

Figuras 4a a 4c: vistas desde abajo de los chasis respectivos de diferentes carros de transporte que se
desplazan libremente, mostrando cada uno de los mismos cuatro disposiciones de ruedas
que pueden girar de forma activa o pasiva y que presentan cada una una o dos ruedas;

Figuras 5a a 5e: vistas desde arriba del carro de transporte que se desplaza libremente segun la figura 4c,
representandose en varias fases de desplazamiento a lo largo de un tramo curvo de un
recorrido de transporte y estando la orientacién principal del carro de transporte y la direccién
de transporte adaptadas entre si en todas las fases representadas;

Figuras 6a a 6d: vistas de un carro de transporte que se desplaza libremente correspondiente a las figuras 5a
a 5d, extendiéndose en el caso del carro de transporte dos puntales verticales de un
dispositivo de conexién a través del pasaje de conexién;

Figura 7: una vista detallada del carro de transporte que se desplaza libremente en el tramo curvo
correspondiente a la figura 6b, en la que se representan diferentes direcciones de transporte
y distancias de tolerancia con respecto a los bordes y/o las superficies interiores del pasaje
de conexién;

Figura 8: una ampliacidén de la zona VIl de la figura 7, en la que se representa con una linea discontinua
el trazado nominal de un borde y/o de la superficie interior del pasaje de conexién.

Figura 9: una representacién esquematica de un procedimiento llevado a cabo por una unidad de
control de pista en un diagrama de flujo.

Descripcion de ejemplos de realizacion preferidos

Las figuras 1a y 1b ilustran esquematicamente una instalaciéon de tratamiento, designada en general con el nimero
de referencia 10, para el tratamiento de piezas de trabajo 12, tal como se conoce de por si y, a menos que se
indiquen diferencias, también se utiliza en el presente documento. Las piezas de trabajo 12 se representan a modo
de ejemplo como carrocerias de vehiculos 14.

La instalacidén de tratamiento 10 comprende un dispositivo de tratamiento 16 con una carcasa 18, que define un
espacio de tratamiento 20. En el dispositivo de tratamiento 16 se puede realizar por ejemplo una etapa de secado,
pretratamiento o recubrimiento, por ejemplo una etapa de pintado, en las piezas de trabajo 12. Sin embargo, el
dispositivo de tratamiento 16 también puede ser un dispositivo de trabajo 22, en el que se pueden llevar a cabo
etapas de montaje y/o un control de calidad, por ejemplo para controlar la calidad del recubrimiento o similares.
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La invencién se explica a continuacién mediante el ejemplo de un dispositivo de tratamiento 16, en el que el espacio
de tratamiento 20 esta configurado como un tinel de tratamiento 24 y comprende dos paredes de tinel en forma
de paredes laterales 26 y otras dos paredes de tlnel en forma de un techo 28 y un suelo 30. Como alternativa, el
dispositivo de tratamiento 16 también puede estar abierto en su parte superior y no presentar paredes laterales 26
ni techo 28. Independientemente de su configuracién especifica, es decir, abierta o cerrada, el espacio de
tratamiento 20 siempre tiene un suelo 30.

Las piezas de trabajo 12 se transportan con un sistema de transporte 32 a lo largo de un recorrido de transporte
Sr en direcciones de transporte variables Rr. En el presente ejemplo de realizacién, las piezas de trabajo 12 se
transportan a través del espacio de tratamiento 20, es decir, a través del tlinel de tratamiento 24 del dispositivo de
tratamiento 16, y también en el exterior del dispositivo de tratamiento 16. En este Ultimo caso, por ejemplo entre
dos dispositivos de tratamiento 16 que estan presentes a lo largo del recorrido de transporte Sk, 0 en el camino de
entrada a un dispositivo de tratamiento 16 o en el camino de salida desde un dispositivo de tratamiento 16, por
ejemplo también hacia una zona de almacenamiento de la instalacién de tratamiento 10.

A lo largo del recorrido de transporte Sr las piezas de trabajo 12 se desplazan en un espacio de transporte de
piezas de trabajo 34 por encima del suelo 30, que se extiende a lo largo del recorrido de transporte Sr. El suelo 30
también puede estar presente delante y/o detras de cada dispositivo de tratamiento 16 presente. En la zona del
dispositivo de tratamiento 16, el espacio de transporte de piezas de trabajo 34 coincide con su espacio de
tratamiento 20. Por lo tanto, el espacio de transporte de piezas de trabajo 34 también puede estar abierto o cerrado.

El recorrido de transporte Sk puede comprender una o méas zonas curvas 36, que se representan en las figuras 5a
a 8. En la zona de un dispositivo de tratamiento 16 puede haber una o0 mas zonas curvas 36. Sin embargo, también
puede haber zonas curvas en el exterior del dispositivo de tratamiento 16, por ejemplo para transportar piezas de
trabajo 12 de forma serpenteante a través de la instalacién de tratamiento 10. En las zonas curvas 36 del recorrido
de transporte Sr, la direccidon de transporte Rr describe siempre un vector tangencial V1 que discurre
perpendicularmente a un radio ry de la curvatura de la curva. Estos vectores tangenciales V1 se ilustran en la figura
7, esto se explicara con mas detalle mas adelante.

En el presente ejemplo de realizacidn, el dispositivo de tratamiento 16 opera de forma continua y, por lo tanto, tiene
una entrada en un extremo del lado frontal y una salida en el extremo opuesto, que no se pueden observar en las
figuras. La entrada y la salida pueden estar configuradas como esclusas, tal como se sabe de por si por el estado
de la técnica. Sin embargo, el dispositivo de tratamiento 16 también puede estar disefiado como sistema por lotes
Yy, en caso necesario, presentar solo un Unico acceso, a través del cual las piezas de trabajo 12 pueden
transportarse al espacio de tratamiento 20 y también al exterior del mismo después del tratamiento. Este acceso
Unico también puede estar disefiado, dado el caso, como una esclusa.

El sistema de transporte 32 comprende una pluralidad de carros de transporte 38 que se desplazan libremente, de
los cuales solo se representa en las figuras uno. Las piezas de trabajo 12 se transportan sobre el carro de
transporte 38 que se desplaza libremente a lo largo del recorrido de transporte Sk en la direccién de transporte Rr
a través del dispositivo de tratamiento 16. Los carros de transporte 38 se desplazan sobre un suelo de
desplazamiento 40 dentro de un espacio de desplazamiento 42 dispuesto debajo del espacio de transporte de
piezas de trabajo 34 y circulan por el suelo. El experto en la técnica también conoce los sistemas de transporte
con carros de transporte 38 que se desplazan libremente como "sistemas de transporte sin conductor”, o abreviado
AGV, que se caracterizan por que los carros de transporte se pueden accionar y dirigir de forma independiente
entre si.

Cada carro de transporte 38 comprende un chasis 44 con una carcasa de chasis 46, que delimita por lo menos
parcialmente el chasis 44 hacia el exterior. El chasis 44 define un eje principal representado Unicamente en las
figuras 5a a 7 y al mismo tiempo la orientacién principal An. En los presentes ejemplos de realizacién del carro de
transporte 38 que se desplaza libremente el eje principal es el eje longitudinal, que con respecto a los ejemplos de
realizacion mostrados también puede denominarse en adelante eje longitudinal.

La orientacién principal Ay concreta en cada caso del carro de transporte 38 se orienta, no obstante, generalmente
siempre en la direccién en la que el carro de transporte 38 que se desplaza libremente se mueve hacia delante
con respecto a una parte frontal predeterminada. Por ejemplo, en ejemplos de realizacién no mostrados del carro
de transporte 38 que se desplaza libremente que presenta una forma esencialmente clbica y/o una base
esencialmente cuadrada, esta definicion es relevante. La orientacidén principal Ay y la direccidén de transporte Rg
pueden discurrir formando un angulo entre si dependiendo de la direccidén en la que se mueva el carro de transporte
38 que se desplaza libremente. Esto se aplica, en particular, cuando el carro de transporte 38 no se mueve hacia
delante con respecto a la parte frontal predeterminada. Esta distincién es particularmente relevante para los carros
de transporte 38 que se desplazan libremente que pueden moverse de forma omnidireccional; por ejemplo el eje
longitudinal y la orientacién principal Ay forman un angulo de 90° con la direccién de transporte Rr cuando un carro
de transporte 38 omnidireccional con una parte frontal predeterminada se mueve transversalmente hacia un lado.
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El carro de transporte 38 comprende un dispositivo de sujecién 48, con el que se puede sujetar una pieza de trabajo
12 y transportarla a través del espacio de transporte de piezas de trabajo 34. Un dispositivo de conexién 50 acopla
el dispositivo de sujecién 48 con el chasis 44, dado el caso por el exterior a la carcasa del chasis 46. El dispositivo
de conexidn 50 se extiende a través de un pasaje de conexién 51, que conecta el espacio de transporte de piezas
de trabajo 34 con el espacio de desplazamiento 42. Un pasaje de conexién 51 de este tipo es necesario en
particular porque las atmésferas perjudiciales procedentes del espacio de tratamiento 20 deben mantenerse
alejadas del espacio de desplazamiento 42. En una cabina de pintura, dicha atmésfera perjudicial puede verse
enriquecida con particulas de pintura, por ejemplo debido a un exceso de pulverizacién. Sin embargo, en el caso
de una secadora, la atmésfera perjudicial también puede llevarse a una determinada temperatura y/o cargarse con
contaminantes, de modo que una exposicién demasiado prolongada del carro de transporte 38 a esta atmésfera
podria causar dafios importantes al carro de transporte 38. En los ejemplos de realizacioén representados en las
figuras 1 a 5, el dispositivo de conexién 50 esta formado por un Unico puntal vertical.

En ejemplos de realizacidén no representados especificamente del pasaje de conexién 51, este presenta un
dispositivo de apantallamiento que puede estar configurado, por ejemplo, como una estructura imbricada o en
forma de ldminas. Una estructura de este tipo permite una ventana de paso mévil, que se abre por el dispositivo
de conexién 50 durante el transporte a lo largo del recorrido de transporte Sk y se vuelve a cerrar detras del mismo.
Por lo tanto, el dispositivo de conexién 50 puede moverse ciertamente, a lo largo del recorrido de transporte Sr a
través del pasaje de conexidén 51, pero el carro de transporte 38 permanece en gran medida, a este respecto,
protegido de la atmésfera perjudicial.

El carro de transporte 38 recibe informacién de posicién de un transmisor de informacién de posicién 52, con la
que puede orientarse de forma coordinada el carro de transporte 38 que se desplaza libremente en la instalacion
de tratamiento 10. El transmisor de informacién de posicién 52 puede estar configurado, por ejemplo, como una
disposicién de sensores de campo lejano 54 y estar dispuesto en el carro de transporte 38. Tal como se ha
mencionado al principio, esto posibilita, entre otras cosas, que el carro de transporte 38 evite obstaculos a lo largo
del recorrido de transporte Sr utilizando sensores de obstaculos y adicionalmente o como alternativa siga
elementos de sefializacién de ruta, que no estdn especificamente representados, mediante sensores de
sefializaciones de ruta. La disposicién de sensores de campo lejano 54 se representa en la figura 1b en una zona
trasera 56a del carro de transporte 38.

El transmisor de informacién de posicién 52 puede ser, por ejemplo, un sistema GPS 58 interno de la instalacién,
que esta representado Unicamente por una antena receptora de GPS 60 dispuesta en una zona frontal 56b del
carro de transporte 38. Para poder procesar la informacién de posicién proporcionada por la disposicién de
sensores de campo lejano 54 y/o el sistema GPS 58, el carro de transporte 38 porta también un dispositivo de
control 62.

Mediante el dispositivo de control 62, cada carro de transporte puede procesar individualmente la informacién de
posicién proporcionada por la disposiciéon de sensor de campo lejano 54 y/o el sistema GPS 58 de tal manera que
pueda moverse de forma auténoma a lo largo del recorrido de transporte Sr a través de la instalacién de tratamiento
10. El dispositivo de control 62 puede ser completamente autarquico. También es posible que el dispositivo de
control 62, asi como también el sistema GPS 58, se comuniquen con un control central interno de la instalacion
mencionado anteriormente en un nivel jerarquico superior. La informacién de posicién determinada por la
disposicién de sensores de campo lejano 54 de cada carro de transporte 38 se envia entonces para su
procesamiento a este control central, por ejemplo a través de GPS, W-LAN o similar, que a su vez transmite las
instrucciones de control correspondientes al dispositivo de control 62 de los carros de transporte 38 que se
desplazan libremente.

En el caso de un dispositivo de control 62 de este tipo, conocido de por si por el estado de la técnica, pueden surgir
dificultades cuando el dispositivo de conexién 50 debe guiarse a lo largo del pasaje de conexidn y al interior del
mismo. Existe, entre otras cosas, el problema de que el dispositivo de conexién 50 puede colisionar con un borde
64a y/o una superficie interior 64b del pasaje de conexién 51, tal como se muestra en las figuras 1a y 2a. Esto
provoca un desgaste tanto en el pasaje de conexién 51 como en el dispositivo de conexién 50.

Otro problema con un dispositivo de control 62 conocido de este tipo es que, en funcién del disefio preciso, la
disposicién de sensores de campo lejano 54 o el sistema GPS 58 de la instalacién de tratamiento 10 solo pueden
posibilitar, dado el caso, respectivamente una determinacion de la posicién muy aproximada.

De este modo puede ocurrir, por ejemplo, que por medio de la disposicién de sensores de campo lejano 54 se
detecte un obstaculo que supuestamente se encuentra en el recorrido de transporte Sr, tras lo cual el carro de
transporte 38 se detiene, aunque el obstaculo en realidad se encuentra junto al recorrido de transporte Sg. También
puede suceder que el carro de transporte 38 se detenga al entrar en un espacio de desplazamiento 42 de un
dispositivo de tratamiento 16, dado que por medio de la disposicién de sensores de campo lejano 54 se detecta
incorrectamente como un obstaculo una delimitacién del espacio de desplazamiento 66, que se muestra en las
figuras 1a, 2ay 3a,
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Tal como se ilustra en las figuras 2a y 2b, la instalacién de tratamiento 10 segln la presente invencién presenta ahora
un dispositivo de asistencia de pista 68 que, ademas del dispositivo de control 62, puede adaptar entre si la direccién
de transporte Rr y la orientacién principal Ay del carro de transporte 38. En el presente ejemplo de realizacién la
adaptacién se realiza de forma activa y/o pasiva. Esto significa que la adaptacién puede realizarse tanto de forma
motora como no motora ejerciendo una resistencia de guia que actla sobre el carro de transporte 38.

En el caso pasivo, el presente ejemplo de realizacién del dispositivo de asistencia de pista 68 presenta estructuras
de guia 70. Estas estan formadas por estructuras de guia del chasis 72, pero también pueden comprender, dado
el caso, la delimitacién del espacio de desplazamiento 66. En el presente caso, las estructuras de guia del chasis
72 estén configuradas a su vez como acanaladuras de guia 72a en el suelo de desplazamiento 40 del espacio de
desplazamiento 42, tal como se ilustra en la figura 2a. Las disposiciones de ruedas 74 del carro de transporte 38
pueden rodar en estas acanaladuras de guia 72a, que se extienden a lo largo del recorrido de transporte Sk y en
la direccién de transporte Rr. A este respecto, las acanaladuras de guia 72a discurren de forma adaptada al trazado
del pasaje de conexion 51. La anchura de las acanaladuras de guia 72a esta dimensionada de modo que el
dispositivo de conexién 50 siempre se mantenga a una distancia de tolerancia da de los bordes 64a y/o de las
superficies interiores 64b del pasaje de conexidén. La distancia de tolerancia da se explica con mas detalle en
particular con referencia a las figuras 7 y 8 y solo se muestra en las mismas.

Dado el caso, el carro de transporte 38 comprende un sistema sensor que detecta cuando una disposiciéon de
ruedas 74 choca contra un flanco de una acanaladura de guia 72a, de modo que se pueda iniciar un
contramovimiento.

Las disposiciones de ruedas 74 del carro de transporte 38 estédn configuradas como disposiciones de ruedas 74a
que pueden girar de forma activa. Sin embargo, estas también pueden hacerse girar de forma pasiva alrededor de
un eje de giro Ap mediante una resistencia de guia ejercida por las acanaladuras de guia 72a si no se realiza aporte
de energia del motor al eje de giro Ap. El eje de giro Ap discurre en el caso presente perpendicularmente a los ejes
de suspension de ruedas Ag de las disposiciones de ruedas 74a, representandose solo algunos ejes de suspension
de ruedas Ar en las figuras 4a a Se. Si un carro de transporte 38 abandona la via que, éptimamente, debe
mantener, se puede ejercer, por lo tanto, una resistencia de guia sobre las disposiciones de ruedas 74a mediante
las paredes internas 76 de las acanaladuras de guia 72a, impidiendo asi que el carro de transporte 38 abandone
alin mas la zona 6ptima por la que debe desplazarse el dispositivo de conexidén 50.

Adicionalmente o, dado el caso, también como alternativa, el ejemplo de realizacién segln las figuras 2a y 2b
comprende una disposiciéon de sensores de campo cercano 78, que en el presente caso comprende por lo menos
una camara 80. La camara 80 esta dispuesta en un lado superior 82 de la carcasa 46 del chasis y esta dirigida
hacia un lado inferior 84 del pasaje de conexién 51. Desde alli, la cAmara 80 registra un borde 64a o una superficie
interior 64b del pasaje de conexién 51 de forma continua o a intervalos predeterminados, dependiendo de los
requisitos de la aplicacion. La informacién bruta de posicién asi determinada se transmite a una unidad de control
de pista 86 dispuesta en el carro de transporte 38. Opcionalmente, la camara 80 también puede estar dispuesta
delante o detras de una seccién del dispositivo de conexién 50 que atraviesa el pasaje de conexién 51. También
es posible dirigir la camara 80 hacia un lado superior, que no esta provisto de un nimero de referencia, del pasaje
de conexidn 51.

La unidad de control de pista 86 compara en primer lugar esta informacién bruta de posicién con los valores
nominales almacenados y prestablecidos (véase también la etapa S4 de la figura 9). Tal como se ha mencionado
al principio, el sistema puede operar, por ejemplo, con valores de brillo o valores de contraste. Si, por ejemplo, un
valor de brillo promedio de la imagen grabada por la camara 80 es més brillante que un valor nominal almacenado
para el brillo, la informacién bruta de posicién se procesa para obtener informacién de posicién que permite una
informacién mas precisa sobre la posicién en la que se encuentra el carro de transporte 38 con respecto al pasaje
de conexién 51. El procesamiento implica principalmente limpiar las sefiales de fondo para que la informacién bruta
de posiciéon sea mas manejable y comparable. Asimismo, en el marco del procesamiento se comprueba si el carro
de transporte 38 se encuentra todavia dentro de la distancia de tolerancia da con respecto al borde 64a o la
superficie interior 64b del pasaje de conexién 51. Sin embargo, también es posible no comparar directamente la
informacién de posicidén con la distancia de tolerancia da, sino con intervalos de tolerancia determinados mediante
pruebas en los cuales puede moverse la informacién de posicién de una fuente determinada.

La unidad de control de pista 86 detecta ahora, por ejemplo, que la camara 80 se encuentra directamente debajo del
pasaje de conexién 51y por lo tanto, debe realizarse un movimiento de correccién de la posicién a lo largo de la direccién
de transporte Rr hacia la derecha. Este movimiento de correccién de la posicion se realiza hasta que la informacién de
posicién procesada por la unidad de control de pista 86 vuelve a encontrarse en un marco de referencia.

Para el movimiento de correccién de la posicién, la unidad de control de pista 86 genera una instruccién de
correccién de la posicién, mediante la cual se activan unos accionamientos de giro 88, que estan acoplados con
unas disposiciones de ruedas 74a que pueden girar de forma activa, de tal manera que la correspondiente
disposicién de ruedas 74a se hace girar alrededor del eje de giro Ap cuando el carro de transporte 38 se esta
desplazando. Un accionamiento de giro 88 se puede proporcionar como una unidad estructural separada o también
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se puede disefiar de forma que Unicamente se presenten opciones técnicas de control; esto se explica de nuevo
mas adelante con mas detalle.

Asimismo, la cdmara 80 también puede detectar un trazado del borde 64a o de la superficie interior 64b del pasaje
de conexién 51, por ejemplo mediante deteccién del borde. Este procedimiento para generar una instruccién de
correccién de la posicién es esencialmente menos susceptible a posibles errores de procesamiento que trabajar
con valores de brillo tal como se ha descrito anteriormente. La unidad de control de pista 86 compara entonces la
informacién bruta de posicién con un trazado nominal almacenado, por ejemplo usando un algoritmo de deteccién
de bordes. Mediante la transformaciéon de un trazado real determinado en el trazado nominal se puede generar
entonces indirectamente una instruccién de correccién de la posiciéon, mediante la cual se pueden activar los
accionamientos de giro 88 de tal manera que el trazado real corresponda esencialmente al trazado nominal.

Béasicamente, la unidad de control de pista 86 asume el control del carro de transporte 38 cuando este se encuentra
en la zona de un pasaje de conexidén 51, y el dispositivo de control 62 se bloquea.

Dado el caso, el dispositivo de control 62 puede estar, en principio, todavia activo durante el proceso descrito
anteriormente o, respectivamente, cuando se alcanza el pasaje de conexiéon 51. Debe evitarse entonces que el
dispositivo de control 62 y la unidad de control de pista 86 compitan por la supremacia de las instrucciones. Para
evitar que debido a este conflicto el carro de transporte 38 permanezca estacionario y provoque, por lo tanto, un
retraso en la produccién, la unidad de control de pista 86 se puede utilizar cuando existe informacién de posicién
que se encuentra fuera de un intervalo de tolerancia para la informacién de posicién o, adicionalmente o como
alternativa, bloquear el dispositivo de control 62 cuando se excede la distancia de tolerancia da. La unidad de
control de pista 86 controla entonces de forma auténoma el carro de transporte 38. En ausencia de informacién de
posicién que cumpla con los criterios ya mencionados, la unidad de control de pista 86 ya no mantiene la instruccién
de bloqueo, por lo que el dispositivo de control 62 puede asumir de nuevo el control del carro de transporte 38.

En el presente ejemplo de realizacién, la disposicién de sensores de campo cercano 78 del carro de transporte 38
comprende ademas un elemento de contacto 90, que puede ser un elemento rodante o un elemento deslizante,
que est4 dispuesto en el dispositivo de conexidén 50 y que comprende un sensor de fuerza 92 que puede detectar
una fuerza ejercida sobre el elemento de contacto 90. Dependiendo de esta fuerza detectada, la unidad de control
de pista 86 genera entonces una instruccién de correccidén de la posicién para las disposiciones de ruedas 74a. La
informacién bruta de posicién proporcionada por el sensor de fuerza 92 puede procesarse mediante la unidad de
control de pista 86 junto con la informacion bruta de posicién proporcionada por la cdmara 80. Esto permite una
determinacién de la posiciéon especialmente fiable. Como alternativa, se puede prescindir de la camara 80 o, en
general, de un sistema 6ptico y utilizarse Unicamente el elemento de contacto 90.

En las figuras 3a y 3b se ilustra una modificacién del dispositivo de asistencia de pista 68.

Inicialmente, las estructuras de guia del chasis 72 mecénicas no estan disefiadas como acanaladuras de guia 72a,
sino como placas de guia 72b. De forma similar a las acanaladuras de guia 72a, las placas de guia 72b se
extienden a lo largo del recorrido de transporte Sk de forma adaptada al pasaje de conexién 51 y en consonancia
con las diferentes direcciones de transporte Rr. Las placas de guia 72b también tienen unas paredes internas 76b,
que pueden ejercer una resistencia de guia sobre las disposiciones de ruedas 74.

Como otra diferencia con el ejemplo de realizacién de las figuras 2a y 2b, el presente dispositivo de asistencia de
pista 68 presenta dos escaneres 6pticos 94 en lugar de una camara 80, que estan disefiados, por ejemplo, como
escaneres laser que no estan provistos especificamente de un nimero de referencia. Estos dirigen continuamente
un haz de luz 96 sobre los elementos de sefializacién 98 dispuestos en la parte inferior 84 del pasaje de conexién
51. En variantes no mostradas especificamente, la luz puede estar compuesta predominantemente por el intervalo
espectral rojo o infrarrojo. Los elementos de sefializacién 98 pueden estar disefiados como estructuras dpticamente
escaneables, por ejemplo como un cédigo de barras continuo o como estructuras geométricas que se repiten
regularmente. Asimismo, en otros ejemplos de realizacién, los elementos de sefalizacién 98 pueden estar
dispuestos a lo largo de la delimitacion del espacio de desplazamiento 66.

En variantes no mostradas especificamente, como alternativa o adicionalmente pueden estar presentes uno o méas
sensores ultrasénicos o de radar, que operan conjuntamente con estructuras reflectantes, de modo que se pueda
determinar una informacién bruta de posicidén, que puede procesarse mediante la unidad de control de pista 86
para obtener informacién de posicién.

En el presente ejemplo de realizacién, los escaneres 6pticos 94 miden de forma continua el espectro de reflexién
de la luz reflejada por los elementos de sefializacién 98 a lo largo de un sensor fotosensible (no mostrado). En
comparacién con el ejemplo de realizacién anterior, el ejemplo de realizacion representado en las figuras 3a 'y 3b
no presenta ningln sensor de fuerza 92 dispuesto en un elemento de contacto 90. Més bien, en el dispositivo de
conexién 50 esté dispuesta una sonda de medicidén 99, que precede al dispositivo de conexién 50 en el pasaje de
conexién 51 en la direccién de avance. De este modo se pueden detectar en una fase temprana modificaciones
en el trazado del pasaje de conexion 51. A este respecto, la sonda de medicién 99 puede estar dispuesta sobre
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una guia mévil, no representada.

En un ejemplo de realizacién no representado, en el dispositivo de conexién 50 esté dispuesto adicionalmente o,
dado el caso, como alternativa, un sensor de fuerza 92 configurado como galga extensométrica, que esté incluido
en la disposicién de sensores de campo cercano 78. Con el mismo también se pueden detectar desviaciones
reversibles minimas del dispositivo de conexién 50 cuando se desliza o rueda a lo largo del borde 64a o la superficie
interior 64b del pasaje de conexién 51 o choca contra los mismos. A este respecto, la informacién bruta de posicién
generada por la galga extensométrica la manipula la unidad de control de pista 86 de una forma comparable a la
de otros sensores de fuerza 92. De manera similar a la cdmara 80 y otros sensores de fuerza 92, esta informacion
bruta de posicién se compara de forma continua con valores nominales. Si la informacién bruta de posicién se
desvia de los valores nominales, la informacién bruta de posicién se procesa por la unidad de control de pista 86
para obtener informaciéon de posicién. Si esta informacién de posicién promediada excede un intervalo de
tolerancia, la unidad de control de pista genera una instruccién de correccién de la posicion mediante la cual se
activan los accionamientos de giro 88. Este es el caso, por ejemplo, en el que la luz de los escaneres 6pticos 94
ya no incide sobre los elementos de sefializaciéon 98 o en el que los sensores de fuerza miden una fuerza que se
encuentra por encima de un valor de ruido. Como en el ejemplo de realizacién de las figuras 2a y 2b, la unidad de
control de pista 86 genera entonces una instrucciéon de correccion de la posiciéon hasta que el dispositivo de
conexién 50 se encuentre nuevamente dentro de una distancia de tolerancia ds desde el borde 64a o la superficie
interior 64b del pasaje de conexién 51.

En las figuras 4a a 4c se muestran ahora tres ejemplos de realizacién de posibles configuraciones del chasis 44.
Los carros de transporte 38 que se desplazan libremente estan representados respectivamente desde abajo. El
carro de transporte 38 mostrado en la figura 4a presenta en la zona frontal 56b unas disposiciones de ruedas 74a
que pueden girar de forma activa, cada una de las cuales esta acoplada con un accionamiento de giro 88 y en
cada una de las cuales esta dispuesta una rueda 100. A este respecto, el eje de giro Ap interseca el eje de direccién.
En la zona trasera 56a estéan dispuestas unas disposiciones de ruedas giratorias 74b de otro tipo, en las que el eje
de giro Ap no interseca el eje de direccién; el eje de direccién o el cojinete de direccidén se puede observar, a este
respecto, como un circulo que esta desplazado con respecto al eje de giro Ap en direccién hacia la zona frontal
56b. El carro de transporte de la figura 4b presenta cuatro disposiciones de ruedas 74a que pueden girar de forma
activa, cada una con una rueda 100 dispuesta en las mismas. La figura 4c muestra un carro de transporte 38 que
presenta cuatro disposiciones de ruedas 74a que pueden girar de forma activa, cada una con dos ruedas 100
dispuestas en las mismas. En dichos pares de ruedas con dos ruedas 100, el accionamiento de giro 88 esta
configurado preferentemente de modo que las dos ruedas 100 se puedan hacer girar en sentidos opuestos, de
modo que el par de ruedas, es decir, la disposicién de ruedas 74a asi formada, gire en su conjunto alrededor del
eje de giro Ap.

Por motivos de simplicidad y claridad no se muestran especificamente otros ejemplos de realizacién. Un primero
de estos ejemplos de realizacidén adicionales presenta disposiciones de ruedas 74 que estén fijadas con respecto
al giro en la zona trasera 56a y que, por lo tanto, no pueden giran alrededor de un eje de giro Ap y, a este respecto,
tampoco pueden desviarse. En un segundo ejemplo de realizacion estan dispuestas a lo largo de una
circunferencia tres disposiciones de ruedas 74a que pueden girar de forma activa. Las formas de realizacién no
mostradas también pueden presentar Unicamente tres o incluso cinco 0 mas disposiciones de ruedas 74.

Las figuras 5a a 5e muestran un ejemplo de realizacidén del carro de transporte 38 en varias fases de movimiento
en una zona curva 36. El carro de transporte 38 se desplaza a lo largo del recorrido de transporte Sr con direccidn
de transporte Rr variable. El recorrido de transporte Sk presenta un tramo curvo 102 en la zona curva 36. Se puede
observar que la unidad de control de pista 86 controla el carro de transporte 38 a lo largo del recorrido de transporte
Sr de tal manera que la orientacién principal Ay desde la entrada en el tramo curvo 102 en la figura 5a hasta la
posicién segun la figura 5S¢ coincide con la direccién de transporte Rr.

Esto se debe a que los ejes de suspension de ruedas Ar de las disposiciones de ruedas 74, que se encuentran en
el tramo curvo 102, siempre estan orientados por la unidad de control de pista 86 de tal manera que estan dirigidos
hacia un centro de curvatura M del tramo curvo 102 y permanecen dirigidos durante el movimiento a lo largo del
tramo curvo 102. Para proporcionar a la unidad de control de pista 86, adicionalmente o como alternativa a las
opciones mencionadas anteriormente, informacién bruta de posicién adicional, puede estar presente en cada caso
un codificador rotatorio no representado para cada disposicién de ruedas 74, que transmite una posicién de giro
de la disposicién de ruedas 74 a la unidad de control de pista 86 y esta incluido en la disposicién de sensores de
campo cercano 78. A continuacién, estas posiciones de giro pueden compararse con posiciones de giro
predefinidas para determinados tramos del recorrido de transporte Sk mediante la unidad de control de pista 86 y
en caso de desviaciones de los valores nominales adaptarlas a las mismas.

El hecho de que la direccion principal Ay no siempre discurre de forma paralela a la direccién de transporte Rr
actual se ilustra en las figuras 5d y 5e. La orientacién principal Ay discurre en este caso perpendicularmente a la
direccién de transporte Rr y el carro de transporte 38 se desplaza lateralmente y transversalmente con respecto a
su eje longitudinal Ap.
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En las figuras 6a a 6d se muestra de manera similar a las figuras 5a a 5e otro ejemplo de realizacién de un carro
de transporte 38. En este carro de transporte 38, el dispositivo de conexién 50 comprende dos puntales verticales,
que estan designados con los numeros de referencia 50a y 50b en dichas figuras y que estan distanciados entre
si en la direccion del eje longitudinal An.

En este caso, la disposicién de sensores de campo cercano 78 estd adaptada a los dos puntales presentes 503,
50b. Por ejemplo, esta presente una cadmara 80 separada para cada puntal 50a, 50b, que escanea el pasaje de
conexién 51 delante de cada puntal 50a, 50b. Lo mismo se aplica a mas de dos puntales 50 o similares.

Este ejemplo de realizacion y las figuras 6a a 6d, asi como 7 y 8, ilustran como se pueden adaptar entre si la
orientacion principal Ay y la direccién de transporte Rr mediante el dispositivo de asistencia de pista 68 segln la
invencién en caso de presencia de efectos de cuerda. Dichas "cuerdas", que en las figuras 6a a 6d estan
designadas con el nimero de referencia 104, se forman siempre cuando a través del pasaje de conexion 51 se
extiende mas de Unicamente una seccién, por ejemplo en forma de varilla, del dispositivo de conexién 50. El control
del carro de transporte 38 a lo largo de un tramo curvo 102 debe considerarse entonces como si se transportara a
lo largo del pasaje de conexién 51 un objeto que presenta la extensién longitudinal de la cuerda 104.

La figura 7 muestra una vista detallada del carro de transporte 38 en el tramo curvo 102 del recorrido transporte
Sk en la posicién segun la figura 6b. También se muestran los vectores tangenciales Vr de la direccidn de transporte
Rr con respecto a diferentes posiciones del carro de transporte 38 en el tramo curvo 36. La figura 8 muestra la
seccién VIl de la figura 7 en una escala ampliada e ilustra la distancia de tolerancia da a la que el dispositivo de
conexién 50 se mantiene por lo menos del borde 64a o la superficie interior 64b del pasaje de conexidén 51.

Se muestran un trazado real 106a del borde 64a o la superficie interior 64b y un trazado nominal 106b del borde
64a o la superficie interior 64b. Al determinar esta desviacién del trazado real 106a con respecto al trazado de
referencia 106b, la unidad de control de pista 86 genera una instruccién de correccién de la posicién, con la que
las disposiciones de ruedas 74 se activan mediante los accionamientos de giro 88 de tal manera que el carro de
transporte realiza un movimiento de correccidén hasta que el trazado real 106a y el trazado nominal 106b vuelvan
a coincidir esencialmente. A este respecto, el trazado nominal 106b exacto depende principalmente de cémo se
mide o se especifica la distancia de tolerancia da.

La figura 9 muestra un diagrama de flujo de un procedimiento 108 realizado por la unidad de control de pista 86.
La disposicion de sensores de campo cercano 78 genera permanentemente informacion bruta de posicidén en la
etapa S1, que se envia a la unidad de control de pista 86 en la etapa S2. Después de recibir la informacién bruta
de posicidn en la etapa S3, la unidad de control de pista 86 verifica en la etapa S4 si la informacién bruta de
posicién transmitida excede un valor nominal predeterminado. Si este no es el caso, el procedimiento 108 vuelve
a la etapa S1. Sin embargo, si se excede un valor nominal, la informacién bruta de posicién se procesa mediante
la unidad de control de pista 86 para obtener informacidén de posicidn en la etapa S5. Basédndose en parametros
almacenados o medidos, esta informacién de posicién se usa ahora en la etapa S6 para determinar una posicién
relativa del carro de transporte 38 con respecto a un entorno de desplazamiento, en particular con respecto al
borde 64a o la superficie interior 64b de un pasaje de conexién 51.

En los ejemplos de realizacién mostrados, el punto con respecto al cual se determina la posicidn relativa es la
ubicacién o las ubicaciones en el carro de transporte 38 en las que estan dispuestos la cdmara 80 o los escéneres
Opticos 94. En ejemplos de realizacién no mostrados especificamente, en la unidad de control de pista 86 esta
almacenada una representacion de los puntos relevantes del carro de transporte 38 en un sistema de coordenadas
XYZ. Mediante la informacién de posicién, con la que se puede determinar una posicidn relativa de la camara 80
o del escaner éptico 94 con respecto al entorno de desplazamiento, se puede determinar la posicién relativa del
dispositivo de conexidén 50 u otros puntos del carro de transporte 38 con respecto al entorno de desplazamiento
también mediante una transformacién matricial correspondiente.

En una etapa del procedimiento S7 se comprueba ahora si el punto cuya posicién relativa se ha determinado
mediante la informacién de posicién ha sobrepasado una distancia de tolerancia da con respecto al entorno de
desplazamiento. Si este no es el caso, el procedimiento comienza nuevamente con la etapa S1. Sin embargo, si
este es el caso, en la etapa S8 del procedimiento 108 se comprueba si un dispositivo de control 62 esta activo y
transmite instrucciones de control al chasis 44 del carro de transporte 38. Para evitar paradas de produccién, en
particular debido a la competencia con respecto a la supremacia de las instrucciones, la unidad de control de pista
86 bloquea el dispositivo de control 62 durante el tiempo en que la unidad de control de pista 86 controla el carro
de transporte 38. En este caso, la unidad de control de pista 86 controla no solo los accionamientos de giro 88,
sino también el resto del mecanismo de accionamiento del carro de transporte 38, que por motivos de claridad no
esta representado especificamente.

En una etapa del procedimiento S9 se genera entonces una instruccién de correccién de la posicion, a partir de la

cual se activan los accionamientos de giro 88 de las disposiciones de ruedas 74 en una etapa del procedimiento
S10.
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Tan pronto como la informacién bruta de posicién transmitida por la disposicién de sensores de campo cercano 78
ya no se encuentra por encima o por debajo del valor nominal almacenado, el dispositivo de control 62 retoma el
control del carro de transporte 38, por ejemplo al abandonar o, respectivamente, después de abandonar el espacio
de desplazamiento 42.

Para ello también es necesario, aunque no se muestra en la figura 9, adicionalmente que el dispositivo de control
62 lleve a cabo un procedimiento similar. Asi, por ejemplo, también se puede ignorar una instruccién de bloqueo
de la unidad de control de pista 86 debido a que una disposiciéon de sensores de campo lejano 54 del dispositivo
de control 62 determina informacién de posiciéon que, tras compararla con valores de referencia previstos para ello,
permite sacar conclusiones sobre la configuracién del entorno de desplazamiento del carro de transporte 38.

En otro ejemplo de realizacién no mostrado, para evitar que la unidad de control de pista 86 asuma el control del
carro de transporte 38 debido a que se sobrepasan o no se alcanzan valores nominales, aunque un control fino de
este tipo no es necesario, la unidad de control de pista 86 solo se activa cuando desde la disposicién de sensores
de campo lejano 54 se detecta una sefalizacion especifica. Esta puede estar dispuesta, por ejemplo, en una
entrada a un espacio de desplazamiento 42 debajo de un espacio de transporte de piezas de trabajo 34. Por
consiguiente, se puede disponer entonces otra sefializacién en una salida del espacio de desplazamiento 42, lo
que causa que se ignore una instruccién de bloqueo emitida por la unidad de control de pista 86 o, alternativamente,
se desactive la unidad de control de pista 86. Esta se puede reactivar cuando se vuelve a detectar la sefializacion
correspondiente.
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REIVINDICACIONES

1. Instalacién de tratamiento para tratar piezas de trabajo (12), en particular para tratar carrocerias de vehiculos
(14), que comprende

a) un sistema de transporte (32), que comprende una pluralidad de carros de transporte (38) que se desplazan

libremente, con los que se puede transportar en cada uno por lo menos una pieza de trabajo (12) a lo largo
de un recorrido de transporte (Sg) en direcciones de transporte variables (Rr);

en el que

b) cada carro de transporte (38) que se desplaza libremente comprende:

ba) un chasis (44) que define un eje principal y una orientacién principal (An) del carro de transporte (38)
que se desplaza libremente, un dispositivo de sujecién (48) para por lo menos una pieza de trabajo
(12) y un dispositivo de conexion (50) que acopla el chasis (44) con el dispositivo de sujecion (48); y

bb) un dispositivo de control (62), que esta configurado para controlar el chasis (44) a lo largo del recorrido
de transporte (Sg) en funcién de la informacién de posicidn proporcionada por lo menos por un
transmisor de informacién de posicién (52);

a lo largo del recorrido de transporte (Sf), esta presente un espacio de desplazamiento (42) que esta
conectado a través de un pasaje de conexién (51) con un espacio de transporte de piezas de trabajo (34),
pudiendo desplazarse el chasis (44) en el espacio de desplazamiento (42) de forma que el dispositivo de
sujecion (48) se desplace en el espacio de transporte de piezas de trabajo (34), y el dispositivo de conexién
(50) se extienda a través del pasaje de conexién (51),

caracterizada por que

d) ademas del dispositivo de control (62) del carro de transporte (38) que se desplaza libremente, esta previsto

un dispositivo de asistencia de pista (68) mecanico y/o dependiente de sensores, que esta configurado para
adaptar entre si de forma activa y/o pasiva la orientacién principal (Ay) del carro de transporte (38) que se
desplaza libremente y la direccién de transporte (Rr) sobre la base de por lo menos un parametro
dependiente del pasaje de conexién (51).

2. Instalacion de tratamiento segln la reivindicacion 2, caracterizada por que el parametro dependiente del pasaje
de conexion (51) es por lo menos indirectamente

a) eltrazado de un borde (64a) y/o de una superficie interior (64b) del pasaje de conexién (51) en la direccién

de transporte (Rf); y/o

b) la inclinacién de la superficie interior (64b) del pasaje de conexidn (51) con respecto a un plano vertical que

c)

discurre en la direccién de transporte (Rg); y/o

la anchura local del pasaje de conexién (51).

3. Instalacidén de tratamiento segin una de las reivindicaciones anteriores, caracterizada por que la orientacion
principal (An) del carro de transporte (38) que se desplaza libremente y la direcciéon de transporte (Rr) pueden
adaptarse entre si mediante el dispositivo de asistencia de pista (68) de tal manera que

a) después o durante una adaptacidn del carro de transporte (38) que se desplaza libremente, la orientacién

principal (Ay) discurra o se mantenga siempre paralela o perpendicular a la direccién de transporte (RF);
y/o

b) después o durante la adaptacion, por lo menos una seccién del dispositivo de conexién, que se extiende a

través del pasaje de conexiéon (51) se encuentre 0 se mantenga a una distancia de tolerancia
predeterminada (da) de por lo menos un borde (64a) y/o una superficie interior (64b) del pasaje de conexidn
(51).

4. Instalacion de tratamiento segun la reivindicacién 3, caracterizada por que la distancia de tolerancia (da) es de
por lo menos entre 3 y 7 mm, preferentemente de por lo menos entre 6 y 9 mm y, en particular, preferentemente
de por lo menos entre 8 y 14 mm.

5. Instalacion de tratamiento segun una de las reivindicaciones anteriores, caracterizada por que

a) para adaptar de forma activa la orientacién principal (An) y la direccidn de transporte (Rr) entre si, el
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dispositivo de asistencia de pista (68) presenta por lo menos una disposicién de sensores de campo
cercano (78), que esta acoplada con una unidad de control de pista (86),

en el que

b) mediante la informacién bruta de posicién que puede determinarse con la disposicion de sensores de campo
cercano (78), la unidad de control de pista (86) puede determinar por lo menos indirectamente en cada caso
una posicién relativa de uno o mas puntos de los carros de transporte (38) que se desplazan libremente
con respecto a uno o méas parametros dependientes del pasaje de conexién (51).

6. Instalacion de tratamiento segun la reivindicacién 5, caracterizada por que la disposicién de sensores de campo
cercano (78) esta dispuesta, en cada caso, en el carro de transporte (38) que se desplaza libremente.

7. Instalacién de tratamiento seguln la reivindicacién 5 o 6, caracterizada por que la unidad de control de pista (86)
esta dispuesta sobre o en el carro de transporte (38) que se desplaza libremente.

8. Instalacion de tratamiento segln una de las reivindicaciones 5 a 7, caracterizada por que la disposicion de
sensores de campo cercano (78) comprende:

a) por lo menos una camara (80) o un escéner 6ptico (94), en particular un escaner laser y/o por lo menos un
sensor ultrasénico y/o por lo menos un sensor de radar, que estéa dispuesto en el carro de transporte (38)
que se desplaza libremente y puede determinar informacién bruta de posicién por medio de una imagen de
camara y/o unas estructuras épticamente escaneables (98) y/o unas estructuras reflectantes, que pueden
procesarse para obtener informacién de posicién por la unidad de control de pista (86); y/o

b) por lo menos un sensor de fuerza (92), que esta dispuesto en el dispositivo de conexién (50) o en una
carcasa de chasis (46) y esta configurado para detectar directa o indirectamente una colisiéon del dispositivo
de conexién (50) con un obstaculo, y/o

¢) porlo menos un codificador rotatorio, que esté configurado para indicar una posicién de giro de por lo menos
una disposicién de ruedas (74; 74a, 74b).

9. Instalacién de tratamiento seguiin una de las reivindicaciones 5 a 8, caracterizada por que el chasis (44) de cada
carro de transporte (38) que se desplaza libremente presenta una o varias disposiciones de ruedas (74a) que
pueden girar de forma activa, que

a) pueden girar de forma activa en cada caso alrededor de un eje de giro (Ap), que discurre
perpendicularmente, en particular verticalmente, con respecto a un eje de suspensién de ruedas (Ag); y

b) se pueden acoplar con la unidad de control de pista (86) por medio de un accionamiento de giro (88), de tal
manera que la unidad de control de pista (86) activa uno o varios accionamientos de giro (88) en funcién de
la informacién bruta de posicién que puede determinarse mediante la disposicién de sensores de campo
cercano (78), de tal manera que el accionamiento de giro (88) respectivamente activado induzca un giro de
la disposicién de ruedas correspondiente (74a) alrededor del eje de giro (Ap).

10. Instalacién de tratamiento segun la reivindicacion 9, caracterizada por que una, varias o todas las disposiciones
de ruedas (74a) que pueden girar de forma activa pueden hacerse girar individualmente mediante la unidad de
control de pista (86).

11. Instalacién de tratamiento segln una de las reivindicaciones anteriores, caracterizada por que el dispositivo de
asistencia de pista (68) para adaptar de forma pasiva la orientacién principal (An) y la direccién de transporte (Rr)
entre si a lo largo del recorrido de transporte (Sr) presenta una o varias estructuras de guia (66; 70; 72: 72a, 72b),
que pueden ejercer respectivamente una resistencia de guia sobre los carros de transporte (38) que se desplazan
libremente.

12. Instalacién de tratamiento segun la reivindicacidén 11, caracterizada por que una o més estructuras de guia (66;
70; 72: 72a, 72b)

a) estén formadas por una o mas estructuras de guia de chasis (72), que estan dispuestas dentro del espacio
de desplazamiento (42), en particular sobre un suelo de desplazamiento (40) dentro del espacio de
desplazamiento (42), y que pueden ejercer la resistencia de guia sobre el chasis (44), discurriendo el eje
de giro (Ap) perpendicularmente, en particular verticalmente, con respecto a un eje de suspensién de ruedas
(AR); ylo

b) estan formadas por una delimitacién de espacio de desplazamiento (66), que puede ejercer la resistencia
de guia sobre una carcasa (46) del chasis (44).
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13. Instalacién de tratamiento segun la reivindicacién 11 o 12, caracterizada por que en el dispositivo de conexién
(50) esta dispuesto un elemento de contacto (90), en particular un elemento rodante o deslizante, que puede rodar
o deslizarse a lo largo de por lo menos un borde (64a) y/o una superficie interior (64b) del pasaje de conexidn (51).

14. Instalacién de tratamiento segin una de las reivindicaciones anteriores, caracterizada por que unos

componentes activos y pasivos de la adaptacién de la orientacién principal (An) del carro de transporte (38) y la
direccién de transporte (Rr) pueden superponerse unos sobre otros.
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