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ES 2 281 798 T3 2

DESCRIPCIÓN

Vehículo de carretera con instalación auxiliar.
La invención se refiere a un vehículo de carretera,

que comprende un tren de transmisión con un motor
de combustión, un generador de potencia, una trans-
misión para accionar el generador de potencia me-
diante el motor de combustión y una instalación auxi-
liar que puede ser accionada por el generador de po-
tencia.

DE-A-2 213 303, considerada la técnica anterior
más similar, expone un vehículo de carretera, que
comprende un tren de transmisión con un motor de
combustión, un generador de potencia, una transmi-
sión para accionar el generador de potencia median-
te el motor de combustión y una instalación auxiliar
que puede ser accionada por el generador de poten-
cia, caracterizado por el hecho de que la transmisión
comprende una transmisión de variación continua con
un árbol de entrada que está conectado al motor de
combustión y un árbol de salida que está conectado al
generador de potencia, medios de control para ajustar
la relación de transmisión de la transmisión de varia-
ción continua y al menos un sensor para detectar una
característica de la instalación auxiliar, dicho sensor
estando conectado a los medios de control de mane-
ra que se pueda controlar la transmisión de variación
continua basándose en la característica detectada por
dicho sensor.

Tal vehículo de carretera es conocido. El genera-
dor de potencia, el cual es accionado por el motor de
combustión, normalmente un motor diesel, provee la
potencia para accionar la instalación auxiliar. La po-
tencia puede tener un voltaje, por ejemplo, de 200 -
400 V; la instalación auxiliar puede ser, por ejemplo,
una planta de refrigeración para enfriar el espacio re-
frigerado del vehículo de carretera.

La instalación auxiliar no suele funcionar de for-
ma continua. En el caso de un vehículo de carretera
con un espacio refrigerado, por ejemplo, la planta de
refrigeración sólo debe ser puesta en funcionamiento
por intervalos, dependiendo de la temperatura en el
espacio refrigerado. La planta de refrigeración, por lo
tanto, está encendida o apagada de forma regular. Esta
característica se asocia con los fenómenos de conmu-
tación, los cuales producen una tensión relativamente
elevada y en consecuencia originan un efecto adverso
sobre la vida útil y el rendimiento.

El objetivo de la invención consiste en proporcio-
nar un vehículo de carretera del tipo mencionado an-
teriormente que no tenga estas desventajas. Se consi-
gue dicho objetivo porque la transmisión comprende
una transmisión de variación continua con un árbol de
entrada que está conectado al motor de combustión y
un árbol de salida que está conectado al generador de
potencia, unos medios de control para ajustar la re-
lación de transmisión de la transmisión de variación
continua y al menos un sensor para detectar una ca-
racterística del motor de combustión, de la transmi-
sión de variación continua, del generador de potencia
y/o de la instalación auxiliar, donde cada sensor está
conectado a los medios de control de manera que se
pueda controlar la transmisión de variación continua
basándose en la característica detectada por al menos
un sensor.

Los motores eléctricos, por ejemplo, de una má-
quina con una bomba de succión para la limpieza de
residuos, de una hormigonera, de una instalación para

la extinción de incendios, de una planta de refrigera-
ción y similares están mencionados como ejemplos de
la instalación auxiliar.

La ventaja de tal vehículo reside en el hecho
de que su comportamiento a la hora de ponerse en
marcha puede resultar considerablemente mejorado y
puede tener una puesta en marcha de tipo más “sua-
ve” en vez de una puesta en marcha brusca. En este
contexto se puede emplear el siguiente modo de fun-
cionamiento:

- detectar la demanda de potencia para la instala-
ción auxiliar,

- reducir la relación de transmisión y la velocidad
de revolución del árbol de salida de la transmisión de
variación continua si no se detecta una demanda de
potencia o si se detecta una demanda de potencia ba-
ja,

- detectar un incremento en la demanda de poten-
cia,

- aumentar la relación de transmisión de la trans-
misión de variación continua cierto tiempo después
de detectar el incremento en la demanda de potencia.

En particular, el modo de funcionamiento puede
comprender las siguientes fases:

- detectar si la instalación auxiliar está encendida
o apagada,

- reducir la relación de transmisión y la velocidad
de revolución del árbol de entrada de la transmisión
de variación continua al detectar que se ha apagado la
instalación auxiliar.

Se pueden realizar también las siguientes fases:
- detectar si la instalación auxiliar está encendida

o apagada,
- aumentar la relación de transmisión y la veloci-

dad de revolución del árbol de entrada de la transmi-
sión de variación continua al detectar que se ha en-
cendido la instalación auxiliar.

De forma conocida, la transmisión de variación
continua puede tener una polea motriz que esté co-
nectada al árbol de entrada, una polea conductora que
esté conectada al árbol de salida, cada una de dichas
poleas contando con dos discos que incluyen una ra-
nura en forma de “V” y con una separación variable,
y un elemento flexible continuo que está alojado en
las ranuras en forma de “V” de las poleas. Los discos
de la polea conductora pueden ser movidos uno hacia
el otro y separados uno del otro mediante un accio-
nador electromecánico que está conectado a los me-
dios de control. El accionador electromecánico puede
comprender un motor eléctrico y una varilla roscada
conectada a éste para ser accionada, dicho motor eléc-
trico estando conectado a la unidad de control. Los
discos de la polea receptora pueden tener medios pre-
tensores para mantener dichos discos presionados uno
hacia el otro bajo la pretensión del muelle.

Con respecto al control de la instalación auxi-
liar, las poleas pueden tener sensores para determinar
la velocidad de revolución de la misma. Además, al
menos una de las poleas puede tener un sensor pa-
ra determinar la posición de uno de los discos de la
polea.

Como se ha mencionado anteriormente, la instala-
ción auxiliar en cuestión, en particular, puede ser una
planta de refrigeración. En el caso de las instalaciones
de refrigeración conocidas, el generador está conecta-
do directamente al cigüeñal del motor diesel princi-
pal del camión sobre el que se ha montado el espacio
refrigerado. Como consecuencia de esta disposición,
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ES 2 281 798 T3 4

la capacidad de refrigeración generada resulta lineal-
mente proporcional a la velocidad de revolución del
motor. En este contexto, no obstante, se debe tener
en cuenta el hecho de que el sistema de refrigeración
sólo funciona bien cuando la potencia eléctrica sumi-
nistrada por el generador de potencia tiene un voltaje
con una frecuencia que se encuentra dentro de unos
límites específicos. El resultado de estas precondicio-
nes es el apagado del sistema de refrigeración cuando
el voltaje AC suministrado por el generador de poten-
cia tenga una frecuencia inferior a 25 Hz. Además,
la velocidad de revolución del generador de potencia
debe permanecer por debajo de un límite superior de
4.500 revoluciones por minuto con el fin de mantener
el sistema de refrigeración en funcionamiento.

En la práctica, esto significa que la refrigeración
se apaga cuando el motor está funcionando al ralentí
o tiene una velocidad de revolución superior a 1.875
revoluciones por minuto. Esto resulta sumamente des-
ventajoso especialmente cuando se encuentra en tráfi-
co urbano: se ha descubierto que en esta situación la
planta de refrigeración está apagada durante más de la
mitad del tiempo. Esto resulta aún más desventajoso
ya que es precisamente cuando se encuentra en tráfico
urbano, y también en otras situaciones de tráfico don-
de el flujo es lento, tal y como la conducción en los
atascos, donde la necesidad de refrigeración es muy
elevada.

Por lo tanto, con respecto al funcionamiento uni-
forme y continuo de la planta de refrigeración es
deseable generar una corriente eléctrica que cuente
con una frecuencia y voltaje esencialmente constan-
tes. Esto significa que el generador de potencia ha de
ser accionado a una velocidad de revolución esencial-
mente constante de preferiblemente 3.000 revolucio-
nes por minuto. Se consigue esto mediante las fases
para ajustar el funcionamiento para conseguir una ve-
locidad de revolución constante del árbol de entrada
después de incrementar la velocidad de revolución del
árbol de salida.

Como alternativa, la relación de transmisión, des-
pués del arranque “suave”, puede ser adaptada a la de-
manda de potencia de la instalación auxiliar. Se pue-
de conseguir esto igualando la velocidad de revolu-
ción del árbol de salida a la demanda de potencia de
la instalación auxiliar, después de haber aumentado la
velocidad de revolución del árbol de salida.

En el caso de la planta de refrigeración según la
invención, se puede mantener la capacidad de refrige-
ración prácticamente constante durante todo el ciclo
de transporte. Se puede mantener la velocidad de re-
volución del generador, por ejemplo, a 3.000, con un
margen de 15. La ventaja de lo descrito, además, es
que se reduce el consumo de combustible específico
(BSFC). En buena medida, esto es provocado por el
hecho de que el sistema de refrigeración según la in-
vención permite aprovechar la potencia relativamente
elevada que tiene un motor diesel a velocidades de re-
volución bajas. En el estado de la técnica, la planta
de refrigeración no aprovecha la potencia a velocida-
des de revolución tan bajas: es precisamente en este
momento cuando la instalación se apaga.

Es cierto que el consumo de combustible aumen-
ta un poco con el sistema de refrigeración según la
invención, no obstante esto es contrarrestado por un
aumento notable en la capacidad de refrigeración, por
ejemplo, superior al 100% en el caso del tráfico urba-
no. Otra ventaja de la velocidad de revolución prác-

ticamente constante del generador reside en el hecho
de que el ruido producido es menor y más uniforme y
no hay valores máximos de ruido.

Tal vehículo de carretera puede prever el funcio-
namiento continuo del sistema de refrigeración me-
diante un método que comprende las siguientes fases:

- introducir una velocidad de revolución de salida
deseada para la transmisión de variación continua,

- detectar la velocidad de revolución de entrada de
la transmisión de variación continua,

- ajustar la relación de transmisión de la transmi-
sión de variación continua mediante el dispositivo de
control de manera que la velocidad de revolución de
salida sea esencialmente la misma que la velocidad de
revolución de salida deseada.

Es preferible en este caso mantener la velocidad
de revolución de salida esencialmente a 3.000 revo-
luciones por minuto; además, se puede mantener el
voltaje suministrado por el generador esencialmente
a 400 voltios y la frecuencia del voltaje AC suminis-
trado por el generador esencialmente a 50 Hz.

Según otra mejora del funcionamiento de la planta
de refrigeración, se puede usar una estrategia de con-
trol que comprende las siguientes fases:

- detectar el estado del funcionamiento de la plan-
ta de refrigeración,

- ajustar la velocidad de revolución de salida de-
seada a 1.850 si se detecta que la planta de refrigera-
ción ha sido apagada.

Se obtienen corrientes de puesta en marcha y pares
de puesta en marcha inferiores mediante tal estrate-
gia de control. Como consecuencia, todo el comporta-
miento de puesta en marcha resulta mejorado, dando
como resultado un cargamento más favorable y una
vida útil más larga de la planta de refrigeración.

Según la invención, la estrategia de control com-
prende la inserción de un retraso, por ejemplo de 5
segundos, entre el momento en que se detecta el ac-
cionamiento de la planta de refrigeración y el ajuste
de la velocidad de revolución de salida.

Además, se puede utilizar la instalación de accio-
namiento según la invención en una amplia variedad
de campos aparte del caso de los vehículos de carre-
tera dotados de una bomba de succión de residuos y
similares mencionados anteriormente. Por lo tanto, la
instalación de accionamiento puede formar parte de
un molino de viento o un molino de agua, donde las
aspas o las aletas, respectivamente, forman la fuente
de accionamiento que alimenta el generador de una
manera específica deseada mediante la transmisión
ajustable. En este caso el/los sensor/es pueden deter-
minar uno o más parámetros, tal como la velocidad
de revolución de las aletas, la velocidad del viento o
la velocidad del agua y similares.

La invención será explicada de forma más detalla-
da a continuación con referencia a las figuras.

La figura 1 muestra un diagrama esquemático de
la instalación de accionamiento según la invención.

La figura 2 muestra una forma de realización ge-
neral de un sistema de refrigeración con una instala-
ción de accionamiento según la invención.

La figura 3 muestra la transmisión de variación
continua de la instalación de accionamiento con más
detalle.

La figura 4 muestra los resultados experimentales
relacionados con la velocidad de revolución del gene-
rador.

La figura 5 muestra los resultados experimentales
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relacionados con el voltaje y la resistencia del corrien-
te.

Un diagrama general de la instalación de acciona-
miento según la invención con una fuente de accio-
namiento 1, la transmisión de variación continua 3, el
generador de potencia eléctrica 6 y la unidad de con-
trol 8 se muestra en la figura 1. Según se indica por
las líneas con flechas, esta unidad de control 8 pue-
de recibir señales de los sensores que se encuentran
en uno o más entre la fuente de accionamiento 1, la
transmisión de variación continua 3 o el generador de
potencia 6. La unidad de control 8 ajusta la relación
de transmisión de la transmisión de variación conti-
nua basándose en estas señales, como se indica asi-
mismo por la línea provista de una flecha.

Tal instalación de accionamiento puede ser usada
en una amplia variedad de campos. Según una prime-
ra posibilidad, la instalación de accionamiento puede
formar parte de un sistema de refrigeración como se
muestra en la figura 2. Este sistema de refrigeración
según la invención está montado sobre un vehículo de
carretera, cuyo motor diesel principal 1 está mostrado
en la figura 2.

Este motor principal acciona el árbol de entrada 4
de la transmisión de variación continua, indicado en
su totalidad por 3, mediante la correa de transmisión
2. El árbol de salida 5 de la transmisión está acoplado
a un generador de potencia eléctrica 6, el cual, a su
vez, acciona la unidad de refrigeración eléctrica 7. La
transmisión de variación continua 3 es controlada me-
diante la unidad de control 8, la cual recibe señales de
los sensores montados en la transmisión de variación
continua 3.

La transmisión 3 y la unidad de control 8 juntas
forman la transmisión 25, como se indica en la figura
3. En la figura 3 se muestra la transmisión de varia-
ción continua 3 de forma esquemática. La polea prin-
cipal, que está indicada en su totalidad por 9 y com-
prende un disco fijo 10 y un disco 11 que puede ser
movido axialmente, está instalada sobre el árbol de
entrada 4 de la misma. La polea secundaria, que está
indicada en su totalidad por 12 y tiene un disco fijo 13
y un disco 14 que puede ser movido axialmente, está
instalada sobre el árbol de salida 5.

El disco 11 de la polea principal 9 puede ser movi-
do mediante el accionador de tornillos 15. Este accio-
nador de tornillos está acoplado mediante un sistema
de engranaje 16 al motor eléctrico 17. El disco móvil
14 de la polea secundaria 12 está mantenido de for-
ma continua presionado hacia el disco fijo 13 bajo la
pretensión del muelle mediante unos medios elásticos
18. Con esta disposición, el elemento flexible 21 que
se extiende en las ranuras en forma de “V” 20, 19 de
las poleas 9, 12 está fijado de manera estable, de modo
que se pueda trasmitir un par motor.

El motor eléctrico 17 es controlado por la unidad
de control 8, la cual recibe señales tanto de los sen-
sores de revolución 22, 23 sobre la polea principal y
secundaria 9,12, como del sensor de posición 24 sobre
la polea principal 9.

La unidad de control 8 está programada de tal for-
ma que la velocidad de revolución del árbol de sali-

da de la transmisión de variación continua pueda ser
mantenida constante a una velocidad de revolución
del árbol de entrada 4 variable. Una comparación de
la velocidad de revolución de un generador de poten-
cia 6 controlado de esta manera, mostrado mediante
la línea continua, con un generador según el estado de
la técnica el cual está conectado directamente al ci-
güeñal del motor de combustión, mostrado mediante
la línea discontinua, se expone en la figura 4. El motor
de combustión fue accionado de acuerdo con un ciclo
de conducción urbano estandarizado (ETC, European
Transient Cycle, Ciclo Europeo Transitorio).

Se puede ver en la Figura 4 que al emplear tal ci-
clo, se puede mantener el generador accionado según
la invención a 3.000 revoluciones por minuto duran-
te prácticamente todo el ciclo del transporte, mientras
que el generador accionado según el estado de la téc-
nica muestra fluctuaciones sustanciales con respecto
a la velocidad de revolución. En este contexto se de-
be tener en cuenta que en el caso del generador según
el estado de la técnica, el sistema de refrigeración tu-
vo que ser apagado en cuanto la frecuencia del volta-
je suministrado por el generador bajó por debajo del
25 Hz o la velocidad de revolución del generador ex-
cedió 4.500 revoluciones. De esto se puede constatar
también que el sistema de refrigeración conocido no
fue capaz de funcionar durante una parte notable del
ciclo del transporte, mientras que el sistema de refri-
geración según la invención suministró la capacidad
de refrigeración durante todo el periodo.

En la figura 5 se muestra que el voltaje y la resis-
tencia de la corriente suministrados por el generador
del sistema de refrigeración según la invención tienen
una naturaleza constante.

Además, los experimentos muestran que el siste-
ma de refrigeración según la invención tiene las si-
guientes características favorables. En el caso del ge-
nerador de potencia conocido, que excede una velo-
cidad de revolución de 4.500, se suministran 500 vol-
tios, lo que hace que el compresor y los ventiladores
del sistema de refrigeración funcionen a velocidades
de revolución elevadas. Como consecuencia la emi-
sión de ruido aumenta a un valor máximo medido de
81 dB(A).

En el caso del sistema de refrigeración según la
invención, se previó que la velocidad de revolución
del generador de potencia se mantuviera por debajo
de 3.100, dando como resultado una emisión de ruido
máxima medida de 63 dB(A). Se realizaron estas me-
diciones en transporte refrigerado sin aislamiento de
sonido y por lo tanto se pueden reducir aún más si se
emplea tal aislamiento.

Además, los experimentos muestran que la capa-
cidad de refrigeración generada con el sistema de re-
frigeración según la invención resulta considerable-
mente más elevada (0,67 Kw/h) que en el caso del
sistema de refrigeración conocido, el cual se ha de
apagar regularmente (0,23 Kw/h).

En vez de un accionador electromecánico, la
transmisión de variación continua también puede te-
ner un accionador diferente, por ejemplo un acciona-
dor hidráulico.
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REIVINDICACIONES

1. Vehículo de carretera, que comprende un tren
de transmisión con un motor de combustión (1), un
generador de potencia (6), una transmisión (25) para
accionar el generador de potencia (6) mediante el mo-
tor de combustión (1) y una planta de refrigeración (7)
que puede ser accionada por el generador de potencia,
caracterizado por el hecho de que la transmisión (25)
comprende una transmisión de variación continua (3)
con un árbol de entrada (4) que está conectado al mo-
tor de combustión (I) y un árbol de salida (5) que está
conectado al generador de potencia (6), unos medios
de control (8) para ajustar la relación de transmisión
de la transmisión de variación continua (3) y al menos
un sensor para detectar una característica de planta
de refrigeración (7), dicho sensor estando conectado
a los medios de control (8) de manera que la trans-
misión de variación continua (3) puede ser controla-
da basándose en la característica detectada por dicho
sensor, en el que los medios de control (8) están pro-
gramados para la inserción de un retraso entre el mo-
mento en que se detecta el accionamiento de la planta
de refrigeración, y un ajuste de la velocidad de revo-
lución del árbol de salida (5) de la transmisión (21),
mediante un aumento de la relación de transmisión de
la transmisión de variación continua.

2. Vehículo de carretera según la reivindicación 1,
caracterizado por el hecho de que se diseñan los me-
dios de control (8) para mantener una velocidad de
revolución esencialmente constante en el árbol de sa-
lida (5) de la transmisión de variación continua (3).

3. Vehículo de carretera según la reivindicación 1
o 2, caracterizado por el hecho de que la transmisión
de variación continua (3) tiene una polea motriz (9)
que está conectada al árbol de entrada (4), una polea
receptora (12) que está conectada al árbol de salida
(5), cada una de dichas poleas (9,12) teniendo dos dis-
cos (10, 11; 13, 14) que incluyen una ranura en forma
de “V” (19, 20) y que tienen una separación variable,
y un elemento flexible continuo (21) que está alojado
en las ranuras en forma de “V” (19, 20) de las poleas
(9, 12).

4. Vehículo de carretera según la reivindicación 3,
caracterizado por el hecho de que los discos (10,11)
de la polea motriz (9) pueden ser movidos uno hacia
el otro y separados uno del otro mediante un acciona-
dor (15,17) que está conectado a los medios de control
(8).

5. Vehículo de carretera según la reivindicación
4, caracterizado por el hecho de que el accionador
comprende un motor eléctrico (17) y una varilla ros-
cada (15) conectada a éste con el fin de ser acciona-
da, dicho motor eléctrico (17) estando conectado a los
medios de control (8).

6. Vehículo de carretera según la reivindicación
3, 4 o 5, caracterizado por el hecho de que los dis-
cos (13, 14) de la polea receptora (12) tienen medios
pretensores (18) para mantener dichos discos (13,14)
presionados uno hacia el otro bajo la pretensión de un
muelle.

7. Vehículo de carretera según una de las reivindi-
caciones 3 - 6, caracterizado por el hecho de que al
menos una polea (9, 12) tiene un sensor (22, 23) para
determinar la velocidad de revolución de la misma.

8. Vehículo de carretera según una de las reivindi-
caciones 3 - 7, caracterizado por el hecho de que al
menos una de las poleas (9) tiene un sensor (24) para

determinar la posición de los discos de la polea (10,
11).

9. Método para el funcionamiento del vehículo de
carretera según una de las reivindicaciones preceden-
tes, dicho vehículo de carretera comprendiendo un
tren de transmisión con un motor de combustión (1),
un generador de potencia (6), una transmisión (25) pa-
ra accionar el generador de potencia (6) mediante el
motor de combustión (1) y una planta de refrigeración
que puede ser accionada por el generador de potencia,
caracterizado por el hecho de que la transmisión (25)
comprende una transmisión de variación continua (3)
con un árbol de entrada (4) que está conectado al mo-
tor de combustión (1) y un árbol de salida (5) que está
conectado al generador de potencia (6), unos medios
de control (8) para ajustar la relación de transmisión
de la transmisión de variación continua (3) y al menos
un sensor para detectar una característica de la planta
de refrigeración (7), dicho sensor estando conectado
a los medios de control (8) de manera que la trans-
misión de variación continua (3) puede ser controla-
da basándose en la característica detectada por dicho
sensor, dicho método comprendiendo las siguientes
fases:

- detectar la demanda de potencia para la planta de
refrigeración (7),

- reducir la relación de transmisión y la velocidad
de revolución del árbol de salida (5) de la transmisión
de variación continua (3) si no se detecta o se detecta
una demanda reducida de potencia,

- detectar un incremento en la demanda de poten-
cia,

- aumentar la relación de transmisión de la trans-
misión de variación continua (3) cierto tiempo des-
pués de la detección del aumento en la demanda de
potencia, caracterizado por el hecho de que se inser-
ta un retraso entre el momento en que se detecta el
accionamiento de la planta de refrigeración, y el ajus-
te de la velocidad de revolución del árbol de salida (5)
de la transmisión (25).

10. Método según la reivindicación 9, que com-
prende las siguientes fases:

- detectar si la planta de refrigeración está encen-
dida o apagada,

- reducir la relación de transmisión y la velocidad
de revolución del árbol de salida de la transmisión de
variación continua al detectar que se ha apagado la
planta de refrigeración.

11. Método según la reivindicación 9 o 10, que
comprende las siguientes fases:

- detectar si la planta de refrigeración está encen-
dida o apagada,

- aumentar la relación de transmisión y la veloci-
dad de revolución del árbol de salida de la transmisión
de variación continua al detectar que se ha encendido
la planta de refrigeración.

12. Método según la reivindicación 11, que com-
prende la fase de establecer una velocidad de revolu-
ción constante del árbol de salida después de haber
aumentado la velocidad de revolución del árbol de sa-
lida.

13. Método según la reivindicación 11, que com-
prende la fase de igualar la velocidad de revolución
del árbol de salida con la demanda de potencia de la
planta de refrigeración después de haber aumentado
la velocidad de revolución del árbol de salida.

14. Método según una de las reivindicaciones 9 -
13, que consiste en mantener el voltaje suministrado
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por el generador de potencia a esencialmente 400 vol-
tios.

15. Método según una de las reivindicaciones 9 -
14, que consiste en mantener la frecuencia del voltaje
AC suministrado por el generador de potencia a esen-
cialmente 50 Hz.

16. Método según una de las reivindicaciones 9 -
15 para poner en funcionamiento una planta de refri-
geración, que comprende el ajuste de la velocidad de
revolución del árbol de salida a 1.850 si se ha detec-
tado que la planta de refrigeración ha sido apagada.

17. Método según una de las reivindicaciones 9 -
16, que comprende el ajuste de la velocidad de revo-
lución del árbol de salida a 3.000 si se ha detectado
que la planta de refrigeración ha sido encendida.

18. Método según una de las reivindicaciones
9 - 17, que comprende la inserción de un retraso, por
ejemplo de 5 segundos, entre el momento en que se
detecta que la planta de refrigeración ha sido encen-
dida y el ajuste de la velocidad de revolución del árbol
de salida.
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