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La re g u la c ió n  de locom otoras D iese l 

por mando d ir e c t o  de la s  ruedas m otrices es un
i

problema s e n c i l l o :  l a  v e lo c id a d  de marcha de la  

locomotora determina directamente e l  número de r e ­

v o lu c ion es  d e l motor, y , por consigu iente , también
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lu  p o te n c ia ,  El número de re v o lu c io n e s  puede

va ria rse , a su vez, por medio de una s o la  palan­

ca de mando que gradúe l a  in y ecc ión  de combusti­

b le  en e l  motor,

Pero l a  cu estión  es mucho más comple­

ja  cuando se t r a ta  de locom otoras D iese l  con tra n s ­

m isión neumática. En e l la s ,  l a  conexión entre 

e l  mecanismo locom otor y e l  grupo generador de ener­

g ía  no es ya r íg id a ,  y e l  mecanismo y e l  grupo t i e ­

nen cada uno mando p rop io  y r e g u la c ió n  propia , que 

deben coord inarse entre s í .

E l maquinista de la  locom otora , por 

consigu iente , t ie n e  que r e s o lv e r  un problema do­

b le :  e l  de la  conducción y la  re g u la c ió n  de la  

locom otora, y e l  de adaptar e l  grupo motor a las  

ex ig en c ia s  correspon d ien tes .

Es evidente que en l a  p r á c t i c a  será 

d i f í c i l  para e l  maquinista aproximarse a l  estado 

mas fa v o ra b le  de coord in a ción  desde e l  punto de 

v i s t a  de la  economía y del funcionam iento de l o s  

mencionados órganos, puesto que estará  absorb ido  

por l a  conducción de la locom otora  y l a  observa­

c ión  de la  v ía ,

Además, e l  s e r v i c i o  dob le  es mas 

b ien  d i f í c i l ,  y de e l l o  r e s u lt a  una r e g u la c ió n  

im perfecta .

Pero la  adaptación r e c íp r o c a  es par­

ticularm ente importante en e l  caso de locom otoras 

D ie s e l  neumáticas, porque s i  la  portada del grupo 

compresor no corresponde a l  consumo de l o s  c i l in d r o s  

de la s  locom otoras, se t ie n e  o un descenso de la
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40

pre s ión  con consiguiente red u cc ión  de l a  poten­

c ia  d esarro llada , s i  la  portada es in s u f ic ie n te  

o escapes in ú t i le s  a través  de la s  vá lvu las  de 

seguridad, s i  la  portada es exces iva .

E l presente invento t ie n e  por o b je ­

to  un sistema de r e g u la c ió n  automática para l o c o ­

motoras D ie se l  neumáticas, que permite a l  maqui­

n is ta  ocuparse únicamente de conducir la  locomo­

to ra  con ayuda de una palanca normal de cambio 

de marcha que, de un modo conocido, cambia también 

la  admisión a lo s  c i l in d r o s  motores de la  l o c o ­

motora. La adaptación de la  portada d e l grupo 

compresor se produce, por e l  con tra rio , automáti­

camente y sin  que e l  maquinista tenga que ocupar­

se de e l l o .
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Así, l a  conducción de la. locom oto­

ra  D ie se l  neumática, exige exactamente igu a l s e r ­

v i c i o  que una locom otora normal de vapor.

La portada d e l compresor puede regu­

la rs e  de dos maneras, variando e l  número de r e v o lu ­

c iones o l a  a sp ira c ió n  de l o s  c i l in d r o s  compreso­

r e s .  Esta última v a r ia c ió n  puede obtenerse 

b ien  estrangulando la  a sp ira c ión , b ien  excluyendo 

t o t a l  o parcialmente la  portada de l o s  c i l in d r o s  

in d iv id u a les  ( l o  que se consigue de un modo cono­

c ido , por ejemplo, levantando la s  vá lvu las  de as­

p ir a c ió n  durante l a  fa se  de com presión). En e l  

presente caso, l a  r e g u la c ió n  por medio de estran ­

gu lac ión  no in teresa , por no ser económica.

Ante todo, debe regu la rse  l a  p or ta ­

da variando e l  número de r e v o lu c io n e s ,  porque es to
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ga ra n tiza  la  mayor economía. En e fe c t o ,  e l  

 ̂ consumo e s p e c í f i c o  de lo s  motores D ie se l  permane-

, 0 c e invariado dentro de un amplio l ím ite  de r e v o lu ­

ciones, s i  no se v a r ía  l a  in y ecc ión . So lo

cuando la  v e lo c id a d  mínima de marcha consentida 

por e l  motor se alcance, se levantarán -  si la  

portada s ig u ie ra  siendo exces iva  -  sucesivamente 

75 la s  vá lvu las  de a sp ira ción , l o  que supone también

e l cambio del movimiento de t o r s ió n  derivado del 

compresor, y, por consigu iente , un cambio de la  

in y ecc ión  en e l  motor, con l i g e r o  aumento del con­

sumo e s p e c í f i c o .
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Por e l  d i s p o s i t iv o  del presente  in ­

vento, se consigue la  mencionada graduación reque­

r id a  por un sistema económico de r e g u la c ió n .

El p r in c ip io  general de l a  re g u la c ión  

presente es como s igu e : l o s  órganos que determi­

nan e l  número de re v o lu e ion es  por a cc ió n  sobre e l  

regulador cen tr ífu g o  del motor o sobre su bomba 

de combustión, o e l  levantamiento de la s  vá lvu las  

de a sp ira c ió n  del compresor por medio de con stru c­

c iones conocidas de este  género, se accionan por 

l a  p res ión  de un agente f l u i d o  en e f lu e n c ia  c o n t i ­

nua (por ejemplo, a ce ite  suministrado por una pe­

queña bomba, o a ire  comprimido).

La p res ión  de este  f l u i d o  reg u la ­

dor v a r ía  según la  p res ión  del agente comprimido 

suministrado por e l  grupo compresor para transmi­

t i r  l a  energía . Esta p res ión  f i n a l  debe ser

v a r ia b le ,  por con s igu ien te , dentro de l ím ite s  e s ­

t r i c t o s ,  y l o s  cambios de p res ión  se transmiten al
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f l u i d o  regulador de modo que cada va lor  de la  

p res ión  de l gas comprimido corresponda a un va­

lo r  determinado de la  p res ión  del f l u i d o  regu la dor , 

y para e l l o ,  a cada carga de l compreso® se coor ­

dinará un número determinado de rev o lu c io n e s  y 

de in se rc io n e s  de la s  vá lvu las  de a sp ira c ió n .

Las f ig u r a s  1 a 3 representan un 

ejemplo de r e a l i z a c i ó n  de la  idea  general, in d i ­

cando:

La f ig u r a  1, un esquema de una l o ­

comotora D ie se l  neumática, con re g u la c ió n .

La f ig u r a  2, un esquema del conjun­

to  de la  reg u la c ió n .

La f ig u r a  3, un diagrama i l u s t r a t i ­

vo de l funcionamiento d e l  complejo, con a rreg lo  

a la  carga.

En la  f ig u r a  1 designa 1 e l  motor 

D iese l  acoplado directamente con e l  compresor 3 

con ayuda de l empalme 2. El a ire  aspirado por 

la s  vá lvu las  de a sp ira c ió n  4 se in troduce  por las  

vá lvu las de carga 5 en e l  c o le c to r  6, donde e l  a i ­

re  puede saturarse, r e ca le n ta rse  o someterse a 

cualquier o tro  tratam iento conforme a l p r o c e d i­

miento fundamental de l a  locom otora de que aquí 

se t ra ta .  E l conducto 7 l l e v a  e l  medio de t r a ­

ba jo , a través  de 1a. v á lv u la  p r in c ip a l  8 (análoga 

a l  "regu lador" de la s  locom otoras de vapor) a l o s  

d is t r ib u id o r e s  9 de l o s  c i l in d r o s  locom otores 10 

que accionan la s  ruedas m otrices . La palanca 

11 s irv e  pera cambiar l a  marcha y varia r  l a  admi­

s ión . La bomba 12, accionada por e l  á rb o l mo-
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130 tor  y eventtalmente por un motor-cito prop io , su­

m in istra  e l  a c e i t e  de r e g u la c ió n  asp irado por e l  

d e p ó s ito  13 a través del tubo 14 y suministrado 

a través  de una cámara de a ire  o un c o le c to r  de 

p re s ió n  15 y un tubo 16 al bloque regulador B, 

lo5  de donde vuelve al d ep ós ito  13 por l a  tubuladura

17. Del bloque B parten la s  conexiones 18 (a l

regulador ce n tr í fu g o  20 de l motor) y 19 (a  la s  

vá lvu las  de a s p ira c ió n ) .

140

Estas conexlpnes representan en es­

quema la  a cc ión  regu ladora  de l grupo compresor so ­

bre l a  v e lo c id a d  y l a  a sp ira c ió n . La a cc ión  

regu ladora  se produce por e fe c t o  de la  p res ión  

f i n a l  de la  compresión trasladada a l  bloque B por 

la  conexión 21 entre éste  y e l  dep ósito  c o le c to r

145 6 .
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En la  f ig u r a  2, e l  "b loque reg u la ­

dor B" de l a  f i g u r a  1 está  descompuesto en sus 

elementos de constru cción , y con r e fe r e n c ia  a es ­

te  croquis  se descr ibe  a continuación  su fu n c io ­

namiento, pudiendo se rv ir  para o r ie n ta c ió n  e l  ejem­

p lo  s ig u ien te :

Número máximo de rev o lu c io n e s  del 

motor; 480 por minuto; mínimo, 240. Compresor

de dos c i l in d r o s  de doble e fe c to ,  e s to  es, cuatro 

la d os  c i l in d r o s  en fu n cion es , 3 de e l l o s  a co n s i­

derar como su je to s  a l a  r e g u la c ió n  automática, y 

e l  cuarto lado siempre en fu n c ión  para de jar una 

carga l i g e r a  y un recambio de a ir e .  N atural­

mente, puede asimismo extenderse la  re g u la c ió n  au­

tom ática a este  ultim o lado, o disponer para é l  una
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r e g u la c ió n  a ms.no a f i n  de poder alcanzar l a  mar­

cha en v a c ío .  De maner* análoga, aparte la  r e ­

gu lac ión  automática, se in sta la rá n  mandos a u x i l i a ­

res  a mano, ya para e l  regulador cen tr ífu g o , ya 

para la s  vá lvu las  de a sp ira c ión , d i s p o s i t iv o s  que 

permitan, en casos ex cep c ion a les ,  una re g u la c ió n  

a u x i l ia r  para e l  maquinista.

Se tendrá, pues, plena carga con 

l o s  cuatro lados  en p o te n c ia  e fe c t iv a  normal a 

480 r e v o lu c io n e s .  Reduciendo la s  r e v o lu c io ­

nes a 240, 3e tendrá, media carga. Las cargas

más redu cid as  deben conseguirse  excluyendo l o s  

lados  c i l in d r o s  de l compresor; excluyendo uno, o 

sea trabajando con tre s ,  se tendrá, a 240 r e v o lu ­

ciones, la  carga 3 /4  x 1 /2  = 3 /8 .  Las cargas 

intermedias entre 3 /8  y 1 /2  se obtienen por una 

v a r ia c ió n  correspond iente  de l número de r e v o lu ­

c ion es . Las con d ic ion es  d iversas  se rep resen ­

tan por e l  s igu ien te  cuadro:

Lados c i l in d r o s  en
Carga. p lena e f i c i e n c i a . R evolu ci

1 /1 4 48 0
1 /2 4 240
1 /2 3 320
3/8 3 240
3/8 2 360
1/4 2 240
1/4 1 480
1 /8 1 240

0 0 240

Suponiendo, además, que se admita l a

7



i

195

'¿00

205

210

v a r ia c ió n  de la  p res ión  f i n a l  de compresión (p ro ­

medio 15 atm. e f e c t . )  entre l o s  l ím ite s  de 14 a 

16 atmósferas, y como v a r ia c ió n  correspondiente del 

f l u i d o  regulador (a c e i t e ,  en e l  caso e le g id o )  se 

admitan l o s  l ím it e s  de 5 a 1 atm. e fe c t iv a .

En la  f i g u r a  2, la s  c i f r a s  1 a 20 

t ien en  e l  mismosentido que en la  f ig u r a  1. Co­

mencemos por considerar e l  caso de plena carga 

como estado de régimen. En este  caso, en e l

d ep ós ito  c o le c to r  6 hay a ire  comprimido, siendo 

l a  p res ión  de 14 atm ósferas, y e s ta  p res ión  obra 

a través  del conducto 21 sobre e l  diafragma 50 del 

regulador de pres ión  49. E l diafragma acciona, 

por una v a r i l l a  51, una vá lvu la  52 (o  l la v e  o t i r a ­

dor u o tro  órgano equ iva lente ) in se r ta  en e l  con­

ducto p r in c ip a l  16 del f l u i d o  regulador ( a c e i t e ) ,  

de modo que, en e l  caso estudiado, este  conducto 

estará  ampliamente a b ie r to  y l a  p re s ió n  en e l l a  

se regu lará  a 1 atmósfera e fe c t iv a .  Esta pre­

s ión  actúa:

I o . ▲ través  del conducto 18, so­

bre un servomotor 22 que in f lu y e  sobre e l  regulador 

c e n tr í fu g o . La efluencjfca continua a través  de 

este  servomotor puede regu la rse  por l a  v á l v u l i l l a  

de a ju ste  28 co locada  en e l  conducto de re to rn o  

27 del a ce ite ,  e l  cual l l e v a  éste  de nuevo a l  de­

p ó s i t o  13.

2o . A través  de l o s  conductos 29, 

sobre lo s  re lev a d ores  30 que accionan l o s  d i s p o s i ­

t iv o s  para levantar la s  vá lvu las  de a sp ira c ión  

de lo s  compresores.

En e l  caso examinado, a l a  p res ión
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de 1 atmósfera del a c e i t e ,  l o s  re lev a d ores  30, por 

l a  a cc ió n  de sus r e s o r te s  33, se encuentran en la s  

p o s ic io n e s  más "bajas v i s i b l e s  en la  f ig u r a  2 .

En esta  p o s ic ió n ,  e l  pequeño émbolo 41 su je to  a 

l a  v a r i l l a  40 de l o s  re le v a d o re s  se h a lla  en la  

p o s ic ió n  i lu s tra d a , poniendo en comunicación lo s  

conductos 19 con la  atm ósfera a través  de la s  aber­

turas 42. En l o s  pequeños c i l in d r o s  45 del d i s ­

p o s i t iv o  para levantar la s  vá lvu las  de a sp ira c ión  

no hay presión , por tanto, y e l  r e s o r t e  47 de este 

d i s p o s i t iv o  t ien e  in a c t iv a  la  h o r q u il la  48, y en 

consecuencia  la s  v á lvu las  de a sp ira c ió n  del com­

presor e fectúan  su juego  normal. Todos lo s  l a ­

dos c i l in d r o s  se hallan en plena e f i c i e n c i a .

Al mismo tiempo, la  misma p res ión  

de l  atm. del a ce ite  regulador actúa sobre e l  ém­

b o lo  23 d e l servomotor 22 unido a l  regulador cen­

t r i fu g o ,  y e l  r e s o r te  24 se reg u la  de modo que, a 

e s ta  pres ión , e l  émbolo 23 alcance su p o s ic ió n  mas 

ba ja  y l a  palanca 25 cargue e l  r e s o l t e  26 del regu ­

lador c e n tr í fu g o  20. A e s ta  carga máxima de r é ­

gimen, e s to  es, 480 r e v o lu c io n e s  por minuto en e l  

presente caso, corresponde, como es sabido, l a  ve ­

lo c id a d  máxima de régimen.

E l caso examinado represen ta , pues, 

l a  carga máxima del motor compresor, estando todos 

lo s  c i l in d r o s  compresores en plena e f i c i e n c i a  an 

número de rev o lu c io n e s  máximo.

Supongamos ahora que la  carga se 

reduce; entonces, e l  consumo de a ire  comprimido 

en l o s  c i l in d r o s  de la  locom otora disminuye, y,
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por consigu iente, l a  p res ión  en e l  d ep ós ito  6 ten ­

derá a aumentar.

La p re s ió n  aumentada se transmite 

por 21 a l  regulador de p res ión  49, aumentando a l l i  

l a  f l e x i ó n  de l diafragma 50, con estran gu lación  

consigu iente  del conducto 16. La pres ión  del

a ce ite  regulador aumenta, pues, asimismo, y tanto 

lo s  émToolos 31 de lo s  re lev a d ores  30 como e l  émbo­

l o  23 de l servomotor 22 se desplazan hacia a r r i ­

ba.

Al desplazamiento de l émbolo 23 co­

rresponde un movimiento de la  palanca 25, con des­

carga correspondiente d e l r e s o r t e  26 de l regulador 

ce n tr í fu g o  20. Se t ie n e , pues, como primer

e fe c t o ,  una red u cc ión  de l número de r e v o lu c io ­

nes.

Supongamos que la  con stru cc ión  de 

losSlementos considerados y su a ju ste  (especia lm en­

te  determinado por l a  r e g u la c ió n  de l o s  d i fe re n te s  

r e s o r te s  in te rca la d o s )  sea t a l  que, a media carga, 

e l  régimen se e s ta b le z ca  a 14,5 atm, en e l  d ep ós i­

to  6, y a 2 atm. en la  co rr ien te  16 del a c e ite  r e ­

gulador .

A e s ta  presión , l o s  émbolos 31 no 

se abren todavía, e s to  es, l o s  re lev a d ores  no en­

tran aun en juego ( l o  que depende exclusivamente 

de la  ten s ión  de l o s  r e s o r te s  3 3 ), mientras que 

e l  r e s o r t e  24 del servomotor 22 permite que, a e s ­

ta  p res ión  de l a c e ite ,  e l  émbolo 23 se h a l le  en la  

p o s ic ió n  mas elevada, a la  que corresponde e l  nú­

mero mínimo de rev o lu c io n e s  (240 por minuto).
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Se t ien en  dos casos : 1 /2  carga con 

todos l o s  c i l in d r o s  en acc ión , pero a 240 re v o lu -  

c i  ones.

Como se ha expuesto antes, l a  red u c­

c ión  u l t e r io r  de la  carga debe provocar l a  redu c­

c ión  de l o s  lados  c i l in d r o s  a c t iv o s .  En e f e c ­

to , s i  l a  carga disminuye todavía , e s to  es, s i  la  

p res ión  de l a ire  comprimido t ien d e  aún a aumentar, 

y excede del va lor  de 14,5 atm. en e l  d e p ó s ito  6, 

e l  regulador de p res ión  49 provoca un movimiento 

de e s tra n gu la c ión  u l t e r i o r  de la  v á lvu la  52 en e l  

conducto 16, y la  p re s ió n  de l a c e i t e  regulador so ­

brepasa e l  valor- de 2 atm ósferas.

El r e s o r t e  33 de l primer re levador  

1 3e reg u la  de modo que a 2 atm. su émbolo haya 

l le g a d o  ya al borde l ím it e  superior , y e l  movimien­

to  u l t e r i o r  franquee e l  a cceso  del a c e ite  por de­

ba jo  del émbolo d i f e r e n c ia l  32, unido e l  émbolo 31. 

Este e fe c t o  da lugar, como es sabido, a un aumento 

instantáneo de la  fu erza  que obra sobre e l  émbolo 

31-32, e l  cual, inmediatamente, se desplaza c i e r t o  

trech o  hacia  a rr ib a .

El movimiento de l émbolo 31-38 se 

transmite, con ayuda de la  v a r i l l a  40, a l  pequeño 

émbolo 41, que, a l  subir , c ie r ra  la  abertura 42 

(com unicación con la  atm ósfera), y comunica l o s  

conductos 19 y 43 entre s í .  Este ú ltim o con­

ducto se der iva  del d e p ó s ito  p r in c ip a l  6 de a ire  

comprimido, que actúa en consecuencia, después de 

produ cirse  e l  movimiento d e s c r i to ,  sobre e l  peque­

ño embolo 46 del c i l in d r o  45, empujando la  horqui-

11



)

320

325

330

336

340

345

l i a  48 contra la  v á lv u la  de a sp ira c ió n  4, que de 

este  modo, se levanta, quedando su lado  c i l i n d r i ­

co e x c lu id o  de la  a lim entación  de a ire  comprimi­

do.

Se t ien e , pues, e l  levantam iento en 

e l  momento adecuado de una v á lvu la  de a sp ira c ió n  

pero, como se deduce también del cuadro a n ter io r  

e s to  l l e v a r ía  a un s a l t o  de v a r ia c ió n  en la  carga 

s i  l a  ex c lu s ión  de un la d o  c i l i n o r o  no fu ese  acom­

pañada de una c o r r e c c ió n  correspondiente de l nú­

mero de r e v o lu c io n e s .  E l mismo cuadro in d ica  

que, en e l  caso de e x c lu ir  e l  primer lado  c i l in d r o ,  

e l  aumento de v e lo c id a d  es de 240 a 320 r e v o lu c io ­

nes;

Dele, por tanto, provocarse una r e -  ' 

carga correspondiente d e l  r e s o r te  26 d e l  regulador 

cen tr ífu go , e s to  es, un movimiento simultáneo hacia 

ahajo del émbolo 23 del servomotor 22. Este 

émbolo estaba ya a 2 atm. en su p o s ic ió n  mas e l e ­

vada. E l re to rn o  de 1 /3  de su carrera  no se 

produce, pues, sino cuando la  p res ión  del a c e i t e  

se reduce en correspondencia  en e l  servomotor22. 

Este e f e c t o  se obtiene estran gu lan ­

do e l  conducto 18. En e fe c t o ,  e l  movimiento 

d e l émbolo 31-32 da también acceso  a l  a c e ite  en e l  

c i l in d r o  35 a través  d e l conducto 34. E l con­

ducto 36 se desplaza de modo que e l  pequeño émbo­

l o  38 (unido rígidamente a 36) estrangule e l  con­

ducto 18 en l a  medida conveniente, regulado por la  

r e a c c ió n  del r e s o r te  37 ,

De este  modo se e s ta b lece  e l  s ig u ien -

12



350

355

360

365

37 0

te  e q u i l i b r i o :  1 /2  carga, 3 lados  c i l i n d r i c o s  en 

a ct iv id a d , 320 re v o lu c io n e s .

E l aumento u l t e r i o r  de la  p res ión  

de l a ire  comprimido en 6 (e s t o  es, una re d u cc ión  

u l t e r io r  de la  carga), t ien e  por e fe c t o  e l  aumen­

to  correspondiente de l a  p res ión  del a c e i t e  regu­

la d o r .  El re levad or  I permanece in va r ia b le ,

l o s  II  y I I I  no entran aún en juego, pero e l  do- 

1 b le  émbolo 36-38 reabre lentamente e l  conducto 18, 

la  p res ión  d e l a c e i t e  en 22 aumenta, y e l  número 

de re v o lu c io n e s  -  a l  desp lazarse  lentamente e l  ém­

b o lo  23 de l servomotor 22 -  se reduce de nuevo has­

ta  que, a 15 atms. en e l  d e p ó s ito  6, con p res ión  

correspondiente de 3 atms, del a ce ite ,  se tengan 

3 lados  c i l in d r o s  de l compresor en p o te n c ia  e f e c ­

t iv a  normal a 240 re v o lu c io n e s ,  es to  es , 3 /8  de la  

carga máxima.

En este  momento, e l  re levad or  n  en­

t r a  en fu n c ion es .  Los e fe c t o s  son análogos a 

lo s  d e s c r i t o s  para e l  re lev a d or  I .  Se excluye

o tro  lado c i l in d r o  de l compresor, pero, a l  mismo 

tiempo, e l  número de r e v o lu c io n e s  aumenta de 240 

a 360 para e v ita r  e l  s a l t o  brusco en l a  v a r ia c ió n  

de l a  portada.

Las fa se s  sucesivas de este  fu n c io ­

namiento están reunidas en e l  cuadro s ig u ie n te ,  y 

se representan  gráficam ente en l a  f i g u r a  3 .

13



67 5 p r e s i ó n

) del a ire  
comor imi­
do ten  6 )

en e l  
ducto 
c ip a !

con- en e l  se r -  
p r in -  vomotor 
(16) del rep i-^

Número 
de r e ­
v o lu ­
ciones.

Lados com­
presores  
en e f i c i e n ­
c ia  norma,!

Carga

O80 14 1 1 480 4 1 /1

14,5 2 2 240 4 1 /2

14, 5 2 1 -2 /3 320 3 1 /2

15 3 2 240 3 3/8
15 3 l-'/ 2 360 2 3 /8

385 A 15,5 4 2 240 2 1 /4
15,5 4 1 480 1 1/4
16 5 2 240 1 1 /8

La r e g u la c ió n  d e s c r i ta  corresponde, pues,

perfectam ente a l o s  p i in c ip i o s  expuestos, y esta b le  -  

ce automáticamente, sea cual fu e re  la  carga dada por 

l a  marcha de l a  locom otora , la  con d ic ión  mas fa v o ­

ra b le  del grupo motor - compresor, s in  que e l  maqui­

n is ta  tenga que hacer otra  cosa que pensar en la  

conducción de la  locom otora  misma. A toda ca r ­

ga ( o p o te n c ia  d e sa rro lla d a  ), corresponde, en r é ­

gimen, una pres ión  determinada de l a ire  comprimido 

y una p o s ic ió n  determinada de l o s  elementos d e l s i s ­

tema regu la dor .

En e l  caso de un aumento•su ces ivo  

de la  carga, la s  fa s e s  d e s c r i ta s  (con  lo s  fenómenos 

correspond ientes  provocados en e l  sistema re g u la ­

dor) se producen a la  inversa, con aumento s u c e s i ­

vo d e l número de re v o lu c io n e s  e in s e r c ió n  de l o s  

lados  a c t iv o s  de l o s  c i l in d r o s  compresores.

Se obtiene, como es sabido, la  co­

rrespon den cia  adecuada de v a lo re s  de e le c c ió n  ( c o ­

mo, por ejemplo, en e l  cuadro que antecede) dando

-  14
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410

415

420

425

430

435

dimensiones apropiadas a lo s  émbolos y r e s o r te s ,  

y p e r f i l e s  convenientes a lo s  órganos de estran ­

gu lac ión  (por ejemplo, 38 y 52 ).

La v e lo c id a d  de l o s  movimientos r e ­

guladores y un c ie r t o  amortiguamiento de é s to s  

pueden va ria rse  en forma conocida mediante l l a ­

ves de estran gu lac ión  en l o s  conductos (por ejem­

p lo , 28 en 27, o 44 en 21), o apretando fren os  

o compuertas (por ejemplo, 53 para e l  regulador 

c e n t r í fu g o ) .  Como queda mencionado, pueden 

in c lu ir s e  conductos o ramas a u x il ia re s ,  vá lvu las  

de mano apropiadas, e t c . ,  para que e l  conductor 

pueda f i j a r  -c o n  independencia del mecanismo au­

tom á tico - la s  d i fe r e n te s  fa s e s  de l procedim iento 

de re g u la c ió n . Asimismo, hay que disponer aber­

turas o descargas (no representadas en e l  esquema) 

para descargar l o s  f r u t o s  de l a ce ite  (u o tro  f l u i ­

do regulador empleado) que se produzcan, por ejem­

p lo , a l o  la rg o  de l o s  d iv ersos  émbolos, e tc .

Los r e s o r te s  se apoyan en forma conocida contra 

topes desp lazab les  que permiten e l  a ju s te  y aun 

la s  v a r ia c ion es  precedentemente e s ta b le c id a s .

para v en ta ja  de con stru cc ión , l o s  

re lev a d ores  y l o s  órganos conectados en e l  conduc­

to  18 se reunirán  de p re fe re n c ia  en un bloque, con 

e l  regulador de p res ión  (4950 ). El c o le c to r  6 

l l e v a  vá lvu las de seguridad a p rop ós ito ,  que en­

tran en fu n cion es  cuando e l  "regu lador" p r in c ip a l

( 8 , f ig u r a  l )  se c ie r r a  de golpe, y e l  d i s p o s i t i ­

vo de regulador no puede seguir l o s  s a lt o s  bruscos 

de la  carga con la  rap idez  n ecesa r ia . Pero, co-

15



mo es sabido en h id ráu lica , puede asimismo combi- 

440 narse e l  "regu la d or” con una descarga a u x il ia r

"s in c ró n ica "  del a ire  comprimido accionado con 

ayuda de una compuerta que se abre por poco tiem ­

po (para cerrarse en seguida sucesivo y automática­

mente) s i  hay desplazamientos excesivamente ráp idos  

445 en e l  mando de dicho regu la dor . De este  modo

seev itan  l o s  golpes de p res ión  y l a  entrada en 

juego  de la s  vá lvulas de seguridad durante e l  s e r ­

v i c i o  reg u la r .

450

455

460

465

La palanca 54 del regulador c e n t r í ­

fugo 20 actúa de un modo normal sobre la  bomba de 

combustible del motor D iese l ,  conformando la  in y ec ­

c ión  a l  momento de t o r s ió n  y a la  v e lo c id a d  de l mo­

tor, que se determina por medio del "regu lador" 

arr iba  d e s c r i t o .

En lugar de l o s  re leva d ores  r e s e c a ­

dos, pueden también emplearse con stru cc ion es  adap­

tadas a l  mismo ob je to ,  a s í  como actuar directamen­

te  sobre la  bomba de combustible de l motor D iese l  

a l  c o n tra r io  del caso d e s c r i t o  de a cc ión  in d ir e c ta  

por medio de l regulador cen tr ífu g o .

En e l  caso de a cc ión  d ire c ta ,  l o s  

movimientos del servomotor 22-23 y de l o s  r e le v a ­

dores se transmiten directamente a dicha bomba pa­

ra  variar la  in y ecc ión  de l combustible en l o s  c i ­

l in d r o s  del motor según e l  movimiento de t o r s ió n  

y e l  número de re v o lu c io n e s  correspondiente, que 

se determina por l a  p o s ic ió n  del servomotor 22-

23.

El sistema de re g u la c ió n  d e s c r i to

16



puede a p l ic a r s e  también, s in  mas, empleando o tros  

d i s p o s i t iv o s  pera regu la r  la  portada del compre­

sor, como, por ejemplo, levantar la s  v á lvu la s  de 

r e a cc ió n ,  in serta r  e sp a c io s  a u x i l ia r e s  n oc ivos , 

e tc .

También es p o s ib le  in v e r t ir  l o s  

e fe c t o s  de la  v a r ia c ió n  de p re s ió n  en e l  sen tid o  

de que la  red u cc ión  de la  carga co in c id a  con la  

disminución de la  p re s ió n  del f l u i d o  regu lador .

En este  caso, basta m od ifica r  l a  constru cción  

d e s c r i t a  de modo que l o s  desplazamientos d e l regu ­

lador de p res ión  abran l a  e flu en c iu , en vez de 

e s tra n g u la r la ,  Ee aquí se seguirán, s in  dero­

gar e l  p r in c ip io  d e s c r i t o ,  in v ers ion es  correspon­

d ientes  de funcionam iento y con stru cc ión  en e l 

servomotor 22-23 y en l o s  re lev a d ores  que s irv en  

para v a ria r  l o s  lados  c i l in d r o s  s im ila res  del 

compresor, y para co rre g ir  de manera suplementa­

r i a  e l  número de r e v o lu c io n e s ,

•Sata s o l i c i t a d ,  que corr  esponde a la  

pr es anta da e* I t a l i a ,  dL 2 de febrero  de 1931, se aco ­

ge a lo s  b e n e f ic io s  del a r t í c u lo  51 d e l  v ig en te  Estatu­

to de Propiedad I n d u s t r ia l .

- o  -  N O T A  -  o -

l o s  puntos da in ven ción  propia y nueva que se 

presentan para que sean ob je to  da esta patente de 

Y illlT ) años, son l o s  s ig u ie n te s :

I o . -  Un sistema de re g u la c ió n  auto-

17



5üO

5ü 5

***

510

515

520

525

m ética  para locom otoras D ie se l  con transm isión  au­

tom ática  por medio de una mezcla de a ire  compri­

mido y vapor de agua, ca ra cter iza d o  por condu cir ­

se l a  locom otora en forma conocida y con indepen­

dencia , va lién d ose  de la  palanca de cambio de mar­

cha de la  locom otora misma, mientras que la  adap­

t a c ió n  de la  portada del grupo compresor a la s  

ex ig en c ia s  de l o s  c i l in d r o s  de la  locom otora se 

^ p ro d u c e  automáticamente con a rreg lo  a l a  v a r ia ­

c ión  de la  p res ión  del agente de tra b a jo  en un co­

l e c t o r  d isp u esto  entre e l  compresor y l o s  c i l in d r o s  

de l a  locom otora.

2o . - Un sistema de r e g u la c ió n  con­

forme se r e iv in d ic a  en e l  punto I o . ,  caracter izad o  

porque la  v a r ia c ió n  de p res ión  de l agente de t r a ­

ba jo  provoca la s  v a r ia c io n e s  de p res ión  de un f l u i ­

do regulador apropiado (con  p re fe re n c ia  a c e i t e ) .

3o . - Un sistema de re g u la c ió n  con­

forme se r e iv in d ic a  en l o s  puntos I o . ,  y 2° . ,  carac ­

te r iz a d o  porque a plena carga y consumo r e la t iv o  

de agente de t ra b a jo  de la  locom otora corresponde 

un va lor  de p res ión  determinado de l agente de t r a ­

ba jo  y de l f l u i d o  regulador ( f ig u r a  3 ) .

4o . - Un sistema de re g u la c ió n  con­

forme se r e iv in d ic a  en l o s  puntos I o . ,  a 3o . ,  ca ­

r a c te r iz a d o  porque la s  v a r ia c io n e s  de p res ión  del 

f l u i d o  regulador se transmiten, con ayuda de un 

servomotor apropiado, a l  regulador ce n tr í fu g o  del 

motor D iese l  para v a ria r  e l  número de rev o lu c ion es  

y por medio de re lev a d ores  d i fe r e n c ia le s  aprop ia­

d os ,  a l d i s p o s i t iv o  para levantar la s  v á lvu las  as-

18



p ira n tes  d e l compresor (o  cualquier o tro  d is p o s i -  

330 vivo  conocido) que s irv a  para regular la  portada

del compresor, con o b je to  de variar  e l  número de 

l o s  lados c i l in d r o s  de l compresor que p a r t ic ip a n  

en l a  alim entación  con e l  agente de t ra b a jo .

5o . -  Un sistema de re g u la c ió n  con- 

535 forme se r e iv in d ic a  en l o s  puntos I o . a 4o . ,  ca­

r a c te r iz a d o  por regu la rse  la  portada en primer l u ­

gar variando e l  número de re v o lu c ion es ,  y so lo  

cuando este  ú ltim o ha alcanzado e l  v a lo r  mínimo 

consentido, entra en a cc ió n  e l  d i s p o s i t iv o  para 

v a ria r  e l  número de lo s  lados  c i l in d r o s  a c t iv o s  

de l compresor.

545

55G

555

6o . - Un sistema de re g u la c ió n  con­

forme se r e iv in d ic a  en l o s  puntos I o . a 5o ., carac ­

te r iza d o  porque e l  funcionam iento d e l mecanismo 

pera, v a ria r  e l  número de l o s  lados  c i l in d r o s  a c t i ­

vos de l compresor provoca, por un d i s p o s i t iv o  apro­

piado, una v a r ia c ió n  correspondiente del número 

de rev o lu c io n e s ,  para ev ita r  s a lt o s  bruscos en la  

portada del compresor y en l a  p o ten c ia  d e s a r r o l la ­

da.

7 o . - Un sistema de re g u la c ió n  con­

forme se r e iv in d ic a  en l o s  puntos 1° .  a 6o . ,  carac­

te r iza d o  porque, a l  e x c lu ir  e l  regulador c e n t r í fu ­

go, tanto e l  servomotor in sta lad o  para variar  e l  

número de rev o lu c ion es ,  como dichos re levad ores  

destinados a va r ia r  e l  número de l o s  lados  c i l i n ­

dros a c t iv o s  d e l compresor*, actúan directamente 

sobre la  bomba de combustible del motor D ie se l ,  

regulando la  cantidad de combustible a inyectar en

19



560 e l  motor

y 8o . -  Un alaterna de re g u la c ió n  con­

forme se r e iv in d ic a  en l o s  puntos I o . a 7 o . ,  para 

transm isiones neumáticas con in y e cc ió n  de agua y 

vapor en e l  compresor de a ire , ca ra cter iza d o  p or -  

565 que e l  d i s p o s i t iv o  para v a ria r  e l  número de lados

c i l in d r o s  a c t iv o s  de l compresor o de l número de 

re v o lu c ion es ,  o ambos en conjunto, regulan  automá­

ticamente la  cantidad da agua o vapor que haya de 

añadirse a l  a ir e .

570

* ' é'

575

9o . - Un sistema de re g u la c ió n  con- 

f  forme se r e iv in d ic a  en l o s  puntos I o . y 3o . a 8o . ,  

ca ra cter iza d o  por s e rv ir  e l  mismo agente de tra pa­

j o  como f l u i d o  regu lador , y porque sus va r ia c ion es  

de pres ión  provocan directamente e l  funcionamiento 

de l o s  mecanismos que s irv e n  para variar  e l  número 

de re v o lu c io n e s  y e l  número de l o s  lados  c i l in d r o s  

a c t iv o s  del compresor.

58U

585

10°. Un sisteme de re g u la c ió n  auto­

mática para loco  motoras D iesel con transm isión  auto­

mática por medio de una mezcla de a i r e  comprimido y 

vapor de agua#

Tal y como se ha d e s c r i to  an la  Me­

moria que antecede^ representado en lo s  d ibu jos  que se 

acompañan y con l o s  f in e s  que sa han e s p e c i f i c a d o .

.̂sta Memoria consta  de T ein te  hojas 

e s c r i t a s  por una sola  ca ra .

Madrid, E de fá > rero  de 1932.

c y .

P • A.
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