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"Perfeccionamientos en aparatos de control 
para motores"

' BBNDIX AVIACION CORPORATION, entidad norteamericana, 
domiciliada en: Akron, 17 — OHIO - EE.UU. de A.

Este invento se refiere a un mecanismo de 
control de posición para sistemas de regulación de fluí, 
do y y aunque no se limita a su empleo a los mismos, re­
sulta especial!mente adecuado para utilizarse en un sis 
tema de control del combustible para los turbo-motores5.
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Los turbo-motores de gas, corrientes, se ali 
mentan de combustible mediante aparatos de control, que 
funcionan para medirlo, de acuerdo con un régimen prede 
terminado del mismo. Para este objeto, el aparato de con 
trol de combustible puede emplear una válvula de aforo, 
de paso variable, una válvula de derivación auxiliar para 
regular una diferencia de presión constante o variable a 
través de la válvula de aforo, un mecanismo graduador de 
la velocidad para controlar la circulación de combustible, 
en respuesta a una alteración de velocidad del motor, y 
válvulas de compensación de la presión, para limitar a 
valores máximos predeterminados las presiones del fluido 
de accionamiento, en el interior del aparato de control 
del mismo. Para el control preciso de la circulación de 
combustible, es conveniente que los mecanismos antes ci 
tados cooperen de tal modo que comuniquen características 
de respuesta rafida al sistema completo y, además, reduz­
can al mínimo la inestabilidad en el sistema. El mecanis- ! 
mo graduador puede ser del tipo de acción isócrona. Cada 
uno de estos tipos tiene sus ventajas e inconvenientes 
peculiares. El graduador proporcional, es estable en fun 
cionamiento, pero actiía para mantener constante la marcha 
del motor a una velocidad escogida, tínicamente de acuerdo 
con un conjunto dado de variables o factores de trabajo.
El regulador isócrono es inestable en funcionamiento, pero 
acttía para mantener el motor a velocidad constante, inde­
pendientemente de los cambios en los factores o variables 
de trabajo: del motor.

Un objeto de este invento es proporcionar un30.
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graduador de acción proporcional —con mecanismo de rea­
juste o reposición para controlarlo- a fin de mantener 
el motor a u n  régimen de velocidad isócrono y predeter-  ̂
minado, independientemente de cambios en las variables !
o factores de funcionamiento del motor.

Constituye un objeto de este invento, el pro­
porcionar un mecanismo de reposición o reajuste, para ¡
regular la corriente o régimen de fluido de acuerdo con ! 
una relación predeterminada de presiones del mismo.

Otro objeto de este invento es proporcionar un 
mecanismo de reajuste accionado por el fluido a presión 
y dotado de excelentes características de respuesta y de 
estabilidad en funcionamiento.

Un objeto de este invento es proporcionar un 
mecanismo regulador "hidráulico^. ¡

Otro objeto de este invento es proporcionar ¡
un mecanismo de reajuste que elimine la necesidad de 
aparatos para la anticipación de vebcidades en un sis-

ítema de control del graduador de la velocidad.
.Otro nuevo objeto de este invento es propor­

cionar un mecanismo sencillo y seguro para controlar la 
marcha del motor a una velocidad constante y predetermi 
nada.

Otro nuevo,objeto de este invento es propor­
cionar un regulador de velocidad, de actuación proporcio 
Ti al con mecanismo de reajuste, susceptible de graduarse 
fácilmente para conseguir el funcionamiento estable del 
motor, en condiciones variables de los factores de tra­
bajo.

Otros objetos y ventajas de este invento re-

í'
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sultarán evidentes de la descripción siguiente en combi­
nación con los dibujos adjuntos, en los que

La fig. 1 es un corte, con los elementos repre 
sentados en alzado, de un turbo-motor a gas qiue tiene me 
cónicamente asociados con ól medios de control del combus
tibie, con este invento acoplado.

La fig. 2 es un corte de una modificación de
este invento.

Las fig. 3 y 4 son curvas que representan la
variación de W con respecto a N.f

Las fig. 5 y 6 son cortes verticales por las 
líneas 5-5 y 6-6 de la fig. 1

La fig. 7 es un corte con los elementos repre­
sentados en alzado, de otro medio de control del combusti 
ble, con este invento acoplado; y

La fig. 8 es un corte del medio de control del 
combustible de la fig. 7, con la válvula reguladores de 
la fig. 2 acoplada.

Con referencia a la fig. 1, en 10 se representa 
un turbo-motor a gas provisto de un compresor 12, cámaras 
de combustión 14, una turbina 16 funcionalmente conectada 
al compresor 12 mediante un árbol 18 sostenido en cojine­
tes 20, un tubo ramificado 22 para combustible, tuberías 
de combustible 24 y toberas 26 para el combustible. Un 
control principal 28 para el combustible, recibe éste de 
un depósito 30, mediante un conducto de entrada 32 y una 
bomba 34, y suministra fluido al conducto ramificado 22 
a través del conducto de salida 36. Los conductos de en­
trada y salida 32 y 36 están conectados por un orificio 
38 cuya superficie eficaz de circulación se regula por
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una válvula de aforo del combustible 40 conectada a un 
árgano de obturacián 42 y accionable por la posicián de 
áete.

La diferencia de preaiones - Pg a través del 
orificio 38 de la válvula 40 de medicián del combustible, 
se controla por una válvula auxiliar 44 que coopera con 
lumbreras 46 y 48 de la misma para variar la corriente 
o régimen de combustible en el conducto 50 conectado en­
tre el conducto 32 y el depásito 30 de combustible. La 
válvula auxiliar 44 se acciona por un diafragma 52 que 
está ligado con la diferencia de presián P^ - pg entre 
las cámaras 54 y 56 dispuestas a ambos lados de aquél.
La cámara 54 comunica con el conducto 50 a través del 
conducto 58, y la cámara 56 comunica con el conducto de 
salida 36, a través del conducto restringido 60. La cá­
mara 56 comunica con el tubo 50, a la presián Po a través 
de un circuito de válvula de regulacián, que comprende 
un conducto 62 conectado entre el conducto 60 y una lum­
brera 64 de admisián de la válvula, la válvula de regula 
cián 66, la lumbrera 68 de escape de la válvula y el con 
ducto 70. La superficie eficaz de circulacián del conduc 
te 62 se regula por una restriccián o reduccián 72 de su 
perfide variable. La válvula de regulacián 66 está aloja 
da, a deslizamiento, en un cilindro 74 y está provista 
de un extraño en forma de pestaKa 76 en el que se ajustan 
dos pesos o masas 78 de regulacián pivotadamente montados 
en un soporte 80 que tiene una eonexián funcional con el 
compresor 12 a través de un dispositivo convencional que 
no se representa. La válvula de regulacián 66 está pro­
vista de ranuras fresadas 82, ver fig. 6 y tiene una coro
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244258na 84* en relación de circulación en serie, y que coin 
eide con el paso o lumbrera 64 de admisión de la válvu 
la, y con el paso o lumbrera 68 de escape de la misma, 
para variar la superficie citada de circulación entre 
los conductos 62 y 70, de acuerdo con la posición de 
la válvula de regulación. La profundidad de las ranuras 
fresadas 82 varia desde una profundidad máxima en un 
punto adyacente a la corona 84 hasta una profundidad mí­
nima, en el extremo opuesto de dichas ranuras. *̂si cuan­
do la válvula de regulación se desplaza hacia la izquier 
da* aumenta progresivamente el grado de abertura de las 
lumbreras 64 y 68 de la válvula. Un muelle 86 interpues 
to entre la pestaña o brida 76 y un sujetador de muelle 
88 ajustado a deslizamiento con la válvula de regulación 
66, actiia para cargarla válvula de acuerdo con la posi­
ción de la palanca de restricción 42, accionada a mano, 
y funcionalmente conectada con el sujetador de muelle 88, 
a través de una conexión adecuada, que contiene una patr­
iarca 90.

El principio inventivo que en esta Memoria se 
describe, consiste en la disposición de un mecanismo de 
reajuste o reposición 92, para variar la presión de con­
trol Bg da la válvula auxiliar de acuerdo con una rela­
ción predeterminada entre la superficie de restricción 
72 y la superficie eficaz de circulación de la válvula 
de regulación 66. Oon referencia a la fig. 1, la cámara 
56 comunica con el conducto 50 a través del conducto 60, 
un conducto 94, una cámara 96, una lumbrera de válvula 
98 y un conducto 100. Una válvula circular 102 alojada 
a deslizamiento en la lumbrera de válvula 98, está pro­10



vista de una ranura fresada 104- que varia en sección 
transversal, axilmente a lo largo de dicha válvula.
La cámara 96 contiene en ella deslizable, un pistón 106 
rígidamente sujeto al extremo de la válvula 102. El pis 
tÓn 106 divide la cámara 96 en una cámara 98 de volumen 
variable, en relación de circulación en serie con el con 
ducto 94 y la lumbrera de válvula 98, y en una cámara va 
riable 110 que comunica con el conducto 62 de la parte 
inferior de la restricción 72, por el conducto 112, en 
el que figura una restricción ajustable 114. El pistón 
106 controla la posición de la válvula 102 con respecto 
a la lumbrera 98, en respuesta a la diferencia de presio 
nes Pg " -P'x entre las cámaras 108 y 110 y la presión de 
vaciado Pg que actáa contra el extremo de la válvula 102. 
Dado que las superficies opuestas del pistón 106 son de 
extensión desigual, el pistón constituye esencialmente 
un dispositivo sensible a la relación, con un estado o 
posición de equilibrio que se presenta de acuerdo con 
la relación predeterminada entre la presión Pg que actáa 
sobre el extremo de la válvula 102, la presión Ps que 
actáa sobre la superficie menor del pistón 106, , y la 
presión P*g. que actáa sobre la superficie mayor del 
pistón 106. Con objeto de aclarar una disposición espe­
cial, puede suponerse que el pistón 106 empezará a des­
plazarse cuando a travÓs de la restricción 72 se desar­
rolle un descenso de presión del 10 %. Así pues, con 
una presión Pg de 21 Eg/cm^ en la parte superior de la 
restricción 72, el pistón de reajuste 106 permanecerá 
en equilibrio hasta que la válvula de regulación 66 pa­
se a una posición en la que la presión P^ y por tanto
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la presión en la parte inferior de la restricción 
72 se controle a 18,9 Kg^/cm^ o m^ios.

La fig. 2 representa una modificación de la 
estructura de la fig. l,en la que los elementos análo­
gos llevan las mismas referencias^

EL conducto 62 tiene un paso o lumbrera de 
salida 116 que comunica con el conducto 50, a la pre­
sión de agotamiento P^, a través de un paso 117 y de 
lumbreras de válvulas 118 y 120 conectados a tubos en 
paralelo 122 y 124, respectivamente. Una válvula de 
regulación 126 montada a deslizamiento en el cilindro 
117 está provista de lumbreras opuestas 128 y 130 dis 
puestas en.las paredes de la parte 132, en forma de man 
güito, de la válvula de regulación. En una primera serie 
de posiciones de la válvula de regulación 126, la lumbre 
ra 128 controla el paso de fluido desde la lumbrera 117, 
a través del paso 118, al conducto 122 solamente, y du­
rante una segunda serie de posiciones de la válvula de 
regulación, se introduce una circulación en paralelo*por 
la lumbrera 130, que controla la circulación de fluido 
desde el paso 117 a través de la lumbrera 120 y al con­
ducto 124. En el paso 122 se dispone una restricción 
ajustable 134- Un. paso 136 preparado en la válvula de 
regulación 126, pone en comunicación el interior de la 
parte 132 en forma de manguito, con una cámara 138 que 
contiene el extremo en forma de pestaña o brida de la 
válvula de regulación 126. Asi, se mantienen presiones 
iguales del fluido en extremos opuestos de la válvula 
de regulación, para proporcionar una condición de equi­
librio.



9 24 4 2 5 8Las figs. 5 y 6, respectivamente, se desti­
nan a indicar la forma de sección transversal preferi 
da de las ranuras fresadas en la válvula de reajuste 
102 y en la válvula de regulación 66, pero es evidente 
que para conseguir el resultado deseado podrían utili­
zarse formas distintas de las representadas. 
FUNCIONAMIENTO DE LA FIO. 1 - Suponiendo que el motor 
funciona inicialmente en el nivel del mar y que se de­
sea una aceleración desde el funcionamiento en vacío 
a la velocidad máxima, se acciona la palanca 42 del ace 
lerador, a una posición correspondiente a la velocidad 
máxima. La válvula de aforo 40, de paso variable, se ac 
ciona de acuerdo con la posición de la palanca del ace­
lerador, para establecer una superficie efectiva máxima 
de la restricción 38 y una corriente máxima de fluido, 
correspondiente, a la cámara de combustión 14* EL muelle 
de regulación 86 se comprime, reajustando así los pesos 
78 del regulador que, a su vez, hacen, que la válvula de 
regulación 66 corte la comunicación entre los pasos de 
válvula o lumbreras 64 y 68. La caída de presión Pg *
P^ a través de la restricción o agolletamiento 72, dis­
minuye a causa del cierre de la válvula de regulación 
66, y la válvula auxiliar 44 se desplaza hacia una posi 
ción cerrada, de acuerdo con un aumento en la presión 
Pg, contra el diafragma 52 para mantener la diferencia 
P^ — P2 necesaria a través de la válvula gradaadora 40. 
La diferencia de presión Pg — P'x & través del pistón 
106 disminuye a cero y, dado que la mayor superficie 
eficaz del pistón se halla expuesta a la cámara 110, 
la fuerza resultante actiía para empujar el pistón 106



hacia la izquierda, lo cual a su vez mueve la válvula.
102 a una posición cerrada.

Con referencia a la fig. 3y el motor se ace­
lerará, siguiendo la curva A, hasta el punto 1, en el 
que la velocidad de los pesos 78 del regulador, desarro 
lia una fuerza suficiente para vencer la acción de la 
carga del muelle 86 y dar lugar a un accionamiento de 
la válvula de regulación 66 a una posición abierta.
Cuando las ranuras 82 de la válvula de regulación, coin 
ciden con las lumbreras 64 y 68, el conducto 62 comunica 
con el conducto 70 a la presión de agotamiento Pg, y cLis 
minuye la presión Px+ La presión P-*x de la cámara 110 
de volumen variable, comunica con la presión Px a travás 
del conducto 112. Cuando se presenta la mencionada caída 
del 10 % de presión entre la,presión Pg y las presiones 
Px y P*x' si pistón 106 y la válvula 102 se desplazarán 
hacia la derecha. La respuesta o grado de movimiento del 
pistón 106 se controla por la superficie eficaz de la 
restricción 114 y puede ajustarse para amoldarse a las 
necesidades del sistema, como se desee. El movimiento 
de la válvula 102 hacia la derecha, dá por resultado la 
comunicación de la cámara 108 con la presión de agotamien 
to Po, con una caída correspondiente de la presión Pg y 
un movimiento de la válvula auxiliar 44 hacia una posi­
ción abierta para aumentar la cantidad de circulación 
de combustible por dicha válvula, y disminuir la dife­
rencia P]_ — Pg s travás de la válvula de aforo 40. De 
acuerdo con la disminución de circulación de fluido a 
travás de esta válvula, el motor contúnda acelerándose, 
siguiendo la curva A, desde el punto 1 de la curva de
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to preciso; el punto 2 es la velocidad a que la válvula 
de regulación 66 se estabiliza por un equilibrio de fuer 
zas que sobre ella actiíen. En el punto 2 la relación de 
superficies de la válvula de regulación 66 con respecto 
a la restridciÓn 72 proporciona una presión Bg a la que 
se estabiliza la presión B*x de la cámara 110 de volumen 
variable. La relación resultante de las presiones Po, Ps 
y P*x, & través del pistón 106 y de la válvula 108, ac- 
táa para mantener el pistón 106 en equilibrio, después 
de lo cual elmotor funcionará en régimen sostenido a la 
velocidad elegida.

Suponiendo, en estas condiciones, un aumento 
a 6.100 mts. de la altitud a que se precisa que funciona 
el motor, sh alteración si el ajuste de la válvula del 
acelerador, la cantidad de combustible suministrada al 
motor de acuerdo con las condiciones de vuelo al nivel 
del mar, dará lugar a un exceso de velocidad del motor 
a la altitud mayor de cuerdo con un descenso en la den­
sidad del aire. Al aumentar la velocidad del motor, la 
válvula de regulación 66 se desplaza en proporción al 
aumento de la fuerza de los pesos 78 del regulador para 
llevar a cabo un aumento correspondiente en la circula­
ción a través de las lumbreras 64 y 68 con un descenso 
correspondiente en la presión Pg del conducto 62. Se pre 
senta una disminución progresiva y subsiguiente en la 
presión P ^  de la cámara 110, que dá por resultado el 
desequilibrio del pistón 106 y por tanto de la válvula 
102, de tal modo que se impulsa el movimiento hacia la 
derecha, que a su vez realiza un aumento correspondiente30.
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en la circulación a través de la lumbrera 98 y un des­
censo en la presión de control Pg áe la válvula auxiliar 
La abertura de la válvula auxiliar 44 aumenta, permitían 
do asi una mayor corriente auxiliar de combustible a tra 
vás de las lumbreras 46 y 48, dando asi lugar a una re­
ducción en la diferencia de presiones P3. ** 3?2 R "bravas 
de la válvula graduadora, y a una disminución consiguien 
te en la velocidad del motor. Al disminuir esta velocidad, 
la válvula de regulación 66 se desvía lentamente en una 
dirección de cierre hasta que llega a una posición que 
establece la presión P^ necesaria para crear una difernn 
cia Pg — &*x satisfaga o proporcione la fuerza nece­
saria para equilibrar el pistón 106. Esta acción se re­
presenta por la curva A desde el punto 2 de la curva de 
funcionamiento, al punto 3 de la curva de funcionamiento 
precisa a los 6.100 mts. La curva A desde el punto 2 al 
punto 3 es exagerada, y en el funcionamiento real, ae 
aproxima en alto grado a la linea vertical de trazos 
desde el punto 2 al punto 3* Dado que los cambios en las 
condiciones de altitud se presentant con relativa lenti­
tud, el pistón de reajuste 106 funciona para corregir la 
circulación del combustible de acuerdo con el cambio de 
las necesidades del motor, de modo práctiamente simultá­
neo'. En el punto 3, el pistón 106 está en equilibri o, 
y el motor seguirá funcionando en estado de régimen a 
la velocidad elegida.

La respuesta del pistón 106 a las variaciones 
de la velocidad regulada y ajustada en el punto 2, pue­
de variarse para adaptarse a las necesidades, ajustando 
la superficie de restricción 72, o cambiando el contorno30.
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de la válvula de regulación 66 como se desee.

Si, por ejemplo^ se desea retardar la acción 
del pistón de reajuste 106 hasta que se alcanza el pun­
to 4 u otro cualquiera de la línea de trazos de 1 a 2, 
la restricción 72 puede ajustarse a una superficie su­
perior. Como resultado, la restricción 72 proporcionará 
menos resistencia a la circulación y la diferencia men­
cionada de 10 % en la diferencia de presiones Pg - Pg 
necesaria para accionar el pistón 106 no se obtendrá 
mientras no se consiga una mayor velocidad del motor, 
én cuyo momento la superficie de la válvula de regula­
ción 66 habrá aumentado en grado correspondiente. Evi­
dentemente podría conseguirse el mismo efecto si el ajua 
te de superficie de la restricción 72 se dejara inalte­
rado y la válvula de regulación 66 recibiera un contorno 
adecuado para proporcionar una superficie efectiva menor 
en la lumbrera 68 para una velocidad dada del motor.

Si la velocidad del motor disminuye desde la 
condición de velocidad normal, se invertirá la sucesión 
mencionada de operaciones, con el resultado de que el 
pistón 106 se desequilibrará en una dirección para redu 
cir la circulación a travós de la lumbrera 93, dando así 
lugar a un aumento en el control de la presión auxiliar 
Pg y a un aumento en la diferencia de presión Pp - P2 a 
travós de la válvula graduadora 40. Subsiguientemente, 
al llegar a la posición de velocidad normal, la válvula 
de regulación 66 establecerá nuevamente la diferencia 
Pg - P'x, necesaria para equilibrar el pistón 3.06.

En el caso de una aceleración del motor desde 
la velocidad baja a la velocidad máxima citada a cual-
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quier altitud, por ejemplo 12+200 mts., la circulación 
de combustible se establecerá por el control principal 
de combustible, de acuerdo con la norma adecuada de a- 
celeración representada en la iig* 3, con la acción de 
interrupción del regulador presentándose a una veloci­
dad correspondiente al punto 1 de la curva A. La acción 
proporcional de la válvula de regulación 66, regirá en 
este caso el motor a lo largo de una línea prácticamente 
paralela a la de unión de los puntos 1 y 2 de la curva 
A hasta que se alcance la curva de funcionamiento preci 
sa a los 12+200 mts*., en cuyo momento funciona el meca­
nismo! de reajuste del modo antes indicado, para llevar 
el motor a la velocidad elegida.

La estabilidad del sistema puede controlarse 
de acuerdo con el grado de movimiento o tiempo de rea­
juste del pistón 106 y se elige fácilmente mediante el 
ajuste de la restricción 114+ Es evidente que con Ósta 
completamente abierta, el pistón 106 y la válvula 102 
tendrán una rápida acción de integración o compensación 
de funcionamiento inestable y, con la restricción 114 
completamente cerrada, la acción de la válvula de re gu 
lación 66 proporcionará una acción proporcional de ac­
tuación estable. Así pues, entre los dos extremos, algán 
ajuste intermedio de la restricción 114 proporcionará 
la condición deseada para la estabilidad del funciona­
miento.
FUNCIONAMlENr'Pn DE LA FIG-+ 2 — Suponiendo una aceleración 
del motor a la velocidad máxima al nivel del mar, como 
en el caso de la fig+ 1, se registrará la misma sucesión 
de hechos hasta el punto 1 en la curva de la fig. 4* En
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el punto 1 de esta curva, la fuerza de los pesos 78 
del regalador, es suficiente para vencer la acción del 
muelle 86 del mismo, haciendo asi que la válvula de re 
gulación 126 se mueva en una dirección para abrir la 
lumbrera 128, después de los cual la presión Px en el 
conducto 62 se vé obligada a descender en condiciones 
de relativa rapidez, que a su vez dan lugar a un des­
censo an la presión de control Pg de la válvula auxiliar 
y en la presión P*^ de la cámara 110 de volumen variable. 
El pistón 106 aetáa en respuesta a la diferencia Pg - P'x 
entre, las cámaras 108 y 110 y se mueve hacia la derecha 
para volver a colocar la válvula 102 y reducir más adn 
la presión Pg. Al abrirse la válvula auxiliar 44y la di 
ferencia P3. - P2 a través de la válvula graduadora 40 
disminuye, dando lugar a una reducción en la corriente 
de combustible al motor, de tal modo que éste continda 
acelerándose a lo largo de la línea curva desde el punto 
1 al punto 2. Cuando la válvula de regulación 126 varia 
en respuesta a una velocidad creciente del motor y dá 
lugar a un aumento progresivo en la superficie eficaz 
de paso de la lumbrera 128, la corriente a través de la 
restricción 134 se aproxima a los valores de circulación 
crítica después de lo cual la presión en la parte supe­
rior de la restricción tiende a variar solo ligeramente 
con ulteriores aumentos en la superficie eficaz de la 
lumbrera 128. Como resultado, la linea curva de 1 a 2, 
tiende a aplastarse en la región del punto 3 al punte 
2. Al llegar a este dltimo, la válvula de regulación 126, 
se ha aproximado a su condición de equilibrio y el pistón 
106 se equilibra por la diferencia Pg - P*g.,30 establecida
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a su través. Por el ajuste adecuado de la restricción 
134* puede variarse la pendiente o inclinación de la 
curva de la2, para proporcionar la mejor condición de 
circulación de combustible para fines de estabilidad, 
en esta parte del campo de velocidades. Los puntos 3 
y 4 representan, respectivamente, las velocidades del 
motor ligeramente por debajo y por encima de la velo­
cidad máxima elegida del mismo, representada por el 
punto 2. La reducida pendiente de la linea entre el 
punto 3 y el punto 4 representa una estrecha faja o 
zona de funcionamiento estable, en la que se presentan 
pequeños cambies en la corriente de combustible, en 
respuesta a cambios reducidos en la velocidad del motor, 
esencialmente a causa de la acción de la válvula de re­
gulación 126 Tínicamente, dado que la acción eficaz del 
reajuste es muy pequeña. En la zona citada de operación 
estable, el pistón reajustado 106, no responderá en gra 
do ajustable alguno a alteraciones temporales pequeñas 
en la velocidad del motor, que pueden presentarse de mo 
do rápido como resultado de influencias externas, en 
condiciones de funcionamiento sostenido.

Suponiendo ya un ascenso del avión, y del mo­
tor a 6.100 mts. con el mismo ajuste del acelerador, la 
velocidad del motor tenderá a aumentar como resultado 
del excesivo volumen de combustible suministrado en re­
lación con las necesidades de combustible deüL motor a 
esta altura, para la velocidad elegida. El aumento de 
velocidad hace que los pesos 78 del regulador accionen 
la válvula de regulación 126 en el sentido de abrirse.

Al aumentar la velocidad del motor desde la
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normal del punto 2, la fuerza desarrollada por los 
pesos 78 del regulador, aumenta y desplaza la válvu­
la de regulación 126 retirándola de su posición neutra. 
De acuerdo con el movimiento! de la válvula de regula­
ción 126, la superficie eficaz de paso de la lumbrera 
118 aumenta, dando lugar a una disminución simultánea 
de la presión Px* El aumento resultante en la diferen­
cia de presiones Pg - P*g. a travós del pistón 106, pro 
duce el movimiento de la válvula 102 hacia una posición 
de abertura que, a su vez, disminuye la presión Ps en. 
la cámara 56, después da lo cual la válvula auxiliar 44 
se desplaza hacia su posición abierta. La diferencia 
de presiones P3. - P2 a travós de la válvula de aforo 
disminuye, dando lugar a un descenso en la corriente 
de combustible al motor y a una reducción en la veloci 
dad del motor, de tal modo que la estabilización del 
pistón 106 ocurre en el punto 6 a los 6.100 mts. necesa 
ríos para seguir la curva de la fig. 4. Como antes se 
indicó, la acción de restablecimiento del pistón 106 
ocurre prácticamente con la misma rapidez que los cam­
bios de necesidades de combustible con las variaciones 
en altitud, que dan por resultado el control de la cir­
culación de combustible a lo largo de la línea curva de 
2 a 6 en inmediata proximidad a la línea vertical desde 
el punto 2 al punto 6. Este último se encuentra en el 
punto medio de una línea que tiene una característica 
de pendiente análoga a la de la línea que uno a los pun 
tos 3 y 4? y representa un punto en la zona citada de 
funcionamiento estable, en la que el mecanismo de rea­
juste 92 permanece prácticamente inactivo de tal modo

í
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qp.e su efecto sobre las alteraciones reducidas da ve­
locidad de alimentación es despreciable.

La lumbrera 130 de la válvula de regulación 
117 entra en juego cuando la variación de la velocidad 
desde el punto de ajuste establecido se produce en gra 
do relativamente rápido. Suponiendo una condición de 
aceleración máxima del motor al punto 2, al nivel del 
mar, precisa para seguir la curva de la fig. 4; la su­
cesión de hechos antes citada se realizará hasta el pun 
to 2. Al llegar a ól, eL motor tenderá a rebasar la ve­
locidad elegida, debido a la posibilidad limitada de las  ̂
presiones de control del fluido para seguir el ritmo de  ̂
las condiciones momentáneas de velocidad rápida que se 
presentan en este punto. La fuerza desarrollada por los 
pesos 78 del regulador, aumentará de acuerdo con la ve­
locidad del motor y desplazará la válvula de regulación 
126 venciendo la fuerza del muelle 86. Al aumentar la 
fuerza de los pesos más allá de la que la válvula preci­
sa para equilibrar la fuerza del muelle 86, la válvula 
de regulación 126 se acciona más allá de su punto neutro, ¡
y la lumbrera 130 entra en comunicación con la lumbrera ^
120. La presión está abierta a través de la lumbrera 120 
que además de la circulación a través de la lumbrera 118 'i
se traduce en un rápido descenso den la presión Px% que 
a su vez dá por resultado un descenso en la presión Pg, 
tal que la válvula auxiliar 44 se desplaza hacia una po 
sición abierta disminuyendo así la diferencia de presiones 
P^ - Pg a través de la válvula de aforo. La reducción re 
pentina en la corriente de combustible al motor, regula 
a éste a lo largo de la línea O de la fig. 4, desde el



&

5.

10.

15.

20.

- 19 24425
punto 2 al punto 5, en el que el pistón 106 se ha 
desplazado suficientemente para reajustar la veloci 
dad del motor a la velocidad elegida en el punto 2 
al nivel del mar, necesaria para seguir la curva. La 
respuesta del pistón 106 se presenta cuando el des­
censo de presión P'x* OP-e se presenta después de una 
caida en la presión Px* &á lugar a un aumento ai la 
diferencia de presiones Pg — P*x a través del pistón 
106. Este y la válvula 102 se desplazan hacia la dere 
cha, aumentando así la circulación de combustible a la 
presión Pg a través de la lumbrera 98 lo cual produce 
el movimiento de la válvula auxiliar 44 hacia la posición 
cerrada. El grado de movimiento se amortigua por la ac 
ciÓn de la restricción 114 para impedir el descenso sií- 
bito ae la presiín Pg a travá. d. la lumbrera 98, a.eián 
que tendería a introducir inestabilidad en el sistema de 
combustible auxiliar. El funcionamiento del motor se con 
trola a lo largo de la línea curva O hasta el punto 2, 
después de lo cual la válvula de regulación 126 está equi 
librada y se cierra la lumbrera 130. En el punto 2, el 
pistón 106 está equilibrado por la diferencia de presio­
nes P. - P* . Así, se observa que la velocidad excesiva 
en cualquier velocidad elegida se impide por la acción 
de la lumbrera 130 que sirve también para mantener la 
velocidad en un límite predeterminado hasta que se rea­
liza la actuación del mecanismo de reajuste 92. La incli 
nación ..de la línea C desde el punto 2 al punto 5, es sus 
ceptible de ajuste para proporcionar la protección de 
excesos, deseada, dando una forma adecuada a la lumbrera 
130 de la válvula de regulación.30.



5*

10.

15.

20.

25

- 20 -244258
Con referencia a las figs. 7 y 8 en las que 

los elementos análogos a los de las figs. 1 y 2 llevan 
las mismas referencias, 140 representa una válvula au­
xiliar montada a deslizamiento en una cámara 142 provis 
ta de lumbreras 144 y 146 que comunican con el conducto 
50 a la presión Po y el conducto 62 a la presión Pg por 
debajo de la restricción 72, respectivamente, a travás 
de los conductos 148 y 150. La lumbrera 144 comunica con
la lumbrera 146 a travás de una corona 152 dispuesta en 
la válvula auxiliar 140 que tiene lados opuestos que co­
munican con el conducto de entrada 32 y el de salida 36* 
por un extremo de la cámara 142 y un conducto 154 del 
extremo opuesto de la misma y el conducto 156, respecti 
vamente y funciona para controlar el descenso de presión 
Pl — Pg a travás de la válvula 40 hasta un valor prede­
terminado dependiente de la fuerza de un muelle 148 que 
se apoya contra la válvula 140. Además de controlar la 
comunicación entre las lumbreras 144 y 146 la válvula 
140 está preparada para regular la comunicación entre 
la lumbrera 144 y la cámara 142 a lapresiÓn P3. de entra 
da del combustible.

La presión P^ de entrada del combustible se 
limita a un valor máximo predeterminado por medio de 
una válvula 160 dispuesta a deslizamiento en un cilindro 
162 dotado de lumbreras 164 y 166 que comunican con el 
conducto 50 a la presión Po y con el conducto 62 a la 
presión P^t por debajo de la restricción 72, a travás 
del conducto 168 y de los conductos 170 y 150 respecti­
vamente. Él combustible a la presión de entrada P^ se 
introduce en un lado de la válvula 160 por el conducto30
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154 y la abertura 162, y el combustible a la presión 
P^ se introduce en el lado opuesto de la válvula 160 
a través déla corona 172 y del conducto 174 dispues­
to en la válvula 160* El valor predeterminado, a que 
se limita la presión P]_, se gradáa por la fuerza ejer 
cida por un muelle 176 que se apoya contra la válvula 
160.

En la disposición representada en las figs.
7 y 8, el conducto 60 comunica con el conducto 32 de 
entrada de combustible a la presión Pi, en lugar de 
hallarse unido al conducto 36 de salida de combustible, 
a la presión Pg, como se representa en las figs. 1 y 2. 
FUNCIONAMIENTO DE LAS FIGS. 7 v 8 - Como se representa 
en las figs. 7 y 8, las lumbreras 146 y 164 están en 
relación de circulación en paralelo con la válvula de 
regulación 66 y 126, respectivamente. Si las condicio­
nes de trabajo existentes son tales que la presión de 
entrada P^ es inferior al valor máximo predeterminado, 
y la caída de presión P^ - Pg a través de la válvula 
40 se halla en el valor constante predeterminado, las 
válvulas 140 y 160 se empujan a una posición cerrada y 
el funcionamiento del control de combustible es prácti 
camente idéntico al de las figs. 1 y 2. Suponiendo que 
el descenso de presión Pi - Pg á través de la válvula 
40 es superiorral valor constante predeterminado, la 
válvula 140 se desequilibra y hace que el muelle 158 
se comprima, estableciéndose comunicación entre las lum 
breras 146 y 144. La superficie de circulación por deba 
jo de la restricción 72 aumenta en una cantidad igual 
a la superficie eficaz de la lumbrera 146 que, al aña-
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dirse a la superficie eficaa de la válvula de regula­
ción 68 o 126, se traduce en la variación de la rela­
ción de superficie predeterminada antes citada, de la 
que depende la condición de equilibrio del pistón 106.
La subsiguiente caída de la presión en el conducto 
62 se traduce em un aumento en el descenso Pg — P'x a 
través del pistón 106, que desplaza la válvula 102 ha­
cia la cámara 110, poniendo en comunicación la cámara 
108 con la presión de entrada P^. La presión Pg de la 
cámara 56 disminuye, dando por resultado el accionamien 
to de la válvula 44 hacia una posición abierta tal qpe. 
la circulación auxiliar a través de las restricciones 
46 y 48 aumenta para reducir la presión P^ de entrada, 
con lo cual la caída de presión Pi - P2 a través de la 
óalvula 40 se controla al valor deseado. Al alcanzar la 
caída predeterminada de presión P3. — la válvula 140 
retoma a la posición de equilibrio y se rompe la comu­
nicación entre las lumbreras 144 y 146. La superficie 
de circulación por debajo de la restricción 72, se deter 
mina en tal caso por la válvula de regulación 68 o 126 
solamente, y se restablece la relación citada y predeter 
minada de superficies, lo cual dá por resultado la dife­
rencia Pg — P'x necesaria para el equilibrio del pistón

¡r

'í.'íf
F
íi

106.
La válvula 160 funciona de modo análogo a la 

válvula 140, con un aumento en la presión Pi, por enei 
ma del valor máxime predeterminado dando por resultado 
la actuación de la válvula 160 contra la acción del mue­
le 176, para establecer asi comunicación entre las lum­
breras 164 y 166. El aumento resultante en la superficie
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de circulación por debajo de la restricción 72, produce 
una caída en la presión Pg de tal modo que la diferen­
cia de presiones Pg - P*^ a través del pistón 106 expjg 
rímente una variación que empuja al pistón 106 hacia 
la cámara 110, haciendo así que la cámara 108 comunique 
con la presión Pp de entrada. La válvula auxiliar 46 
se desplaza hacia una posición abierta de acuerdo con 
el aumento en la diferencia de presiones Pq — Pg que 
actáa contra el diafragma 52 para aumentar la circula­
ción auxiliar a través de las restricciones 46 y 48, 
que dá por resultado un descenso correspondiente de la 
presión P^. Después de una disminución en esta presión, 
por debajo del valor máximo permisible, la válvula 160 
se desplaza a una posición cerrada y el pistón 106 al­
canza una condición de equilibrio.

Es evidente que de acuerdo con las condicio­
nes de trabajo, el pistón reajustado puede desequili­
brarse por la respuesta de la válvula 140, de la válvu 
la 160 o de la válvula de regulación 68, o por cualquier 
combinación de respuesta de las tres.

Aunque solo se han representado y descrito 
un námero limitado de construcciones es evidente que 
pueden introducirse distintas cambios, como comprende­
rán los peritos en la materia para adaptarse a las exi 
gencias de una aplicación dada, sin separarse del espí
rita de este invento.

N O T A
Descrita suficientemente la naturaleza del 

invento, así como la manera de realizarlo en la prác­
tica, debe hacerse constar que los perfeccionamientos 
anteriormente indicados, son susceptibles de modifica-
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ciones de detalle, en cuanto no alteren su principio 
fundamental. También se hace constar que el invento 
se refiere a una Patente presentada en Norteamérica, 
con fecha 24 de Octubre de 1.947, nS Ser. 692.098, 
acogiéndose, por lo tanto, a los beneficios que cong 
ceden los Convenios Internacionales en vigor, y siendo 
lo que constituye la esencia del referido invento y 
por lo que se solicita Patente de Invencién por 20 años 
en España? "PERFECCIONAMIENTOS EN APARATOS DE CONTROL 
PARA MOTORES"; caracterizándose por lo siguiente:

13.- Perfeccionamientos en aparatos de con­
trol para motores, caracterizados por estar dotados 
de un elemento de restriccién y por funcionar con un 
origen de combustible, asi como por comprender un con­
ducto de combustible entre el origen y el motor, para 
suministrar combustible a éste; una válvula de aforo 
del combustible, dispuesta en el conducto conectada al 
elemento de restriccién para controlar la corriente de 
combustible, por el conducto, al motor, como funcién de 
la posicién del elemento de restriccién; una primera 
válvula de control conectada a dicho conducto y que fun 
ciona para controlar la caída de presién del combusti­
ble a través de la válvula de aforo del mismo; una se­
gunda válvula de control, funcionalmente conectada con 
el elemento de restriccién; la segunda válvula de con­
trol está conectada con la primera para regular el fun­
cionamiento de ésta en funcién de la velocidad del motor 
y de la posicién del elemento de restriccién; y una ter 
cera válvula de control, ligada Con la posicién de la 
segunda, y conectada a la primera para controlar el fun
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segunda válvula de control.

28.- Perfeccionamientos, etc. caracteriza­
dos por oomprender una entrada y una salida y por la 
combinación de un primer conducto de combustible conec 
tado entre la salida del origen y el motor, para sumi­
nistrar combustible a éste; una válvula de aforo del 
combustible acoplada en el primer conducto y conectada 
al elemento de restricción para controlar la corriente 
de combustible a través del primer conducto, en función 
de la posición del elemento de restricción; un segundo 
conducto conectado entre el primero y la entrada al origen 
una primera válvula de control dispuesta en el segundo 
conducto para controlar la caída de presión del combus­
tible a través de la válvula de aforo del mismo; un ele 
mentó dependiente de la presión; una primera cámara pro 
vista de una conexión de fluido con un lado del elemen­
to dependiente de la presión, y una conexión de fluido 
con el primer conducto en el lado de entrada de dicha 
válvula de aforo de combustible; una segunda cámara con 
una conexión de fluido con el ladoopuesto del elemento 
dependiente de la presión, y una conexión de fluido con 
el primer conducto, en el lado de salida de la válvula 
de aforo de combustible; el elemento dependiente de la 
presión está conectado a la primera válvula de control 
para regular la operación de ésta en función de la di­
ferencia de presión del combustible entre las cámaras 
primera y segunda; una segunda válvula de control está 
conectada a la primera para controlar el funcionamiento; 
de ésta en función de la velocidad del motor y de la po
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sición del elemente de control? y una terca 
de control dependiente da la posición de la segunda 
y conectada a la primera para regular la operación de 
ésta en función de la posición de Ta segunda.

3&.- Perfeccionamientos, etc. caracterizados 
por un elemento de control de la restricción y que fun­
ciona gunto con un origen de suministro provisto de una 
entrada y una salida, y por la combinación de un primer 
conducto de combustible conectado entre la entrada del 
origen en dicho motor, para suministrar combustible al 
mismo; una válvula de aforo del combustible dispuesta 
en el primer conducto y conectada al elemento de restric 
ciÓn para controlar la corriente de combustible por el 
primer conducto, en función de la posición del elemento 
de restricción; un segundo conducto noneotado entre el 
primero y la entrada al origen; una primera válvula de 
control dispuesta en el segando conducto para controlar 
una caída de presión a través de la válvula de aforo; 
un elemento dependiente de la presión; una primera cáma 
ra con una conexión de fluido con un lado del elemento 
dependiente de la presión y una conexión de fluido con 
el primer conducto en el lado de entrada de la válvula 
de aforo; una segunda cámara con una conexión de fluido 
con el lado opuesto del primeramente citado elemento de 
pendiente de la presión, una conexión de fluido con el 
primer conducto en el lado de salida de la válvula de 
aforo; el elemento dependiente de la presión está coneĉ  
tado a la primera válvula de control para controlar la 
operación de dicha válvula en función de la diferencia 
de presión entre las cámaras primera y segunda; una se-
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gunda válvula de control funcionalmente conectaua con 
el elemento de restricción y funcionalmente conectada 
con la segunda cámara para controlar la presión deL 
fluido en ella como función de la velocidad del motor 
y de laposición del elemento de restricción? y una 
tercera válvula de control dependiente de la posición 
de la segunda y conectada a la primera para controlar 
la operación de ésta en función de la posición de la 
segunda válvula de control.

4-.— Perfeccionamientos, etc. caracterizados 
por la digtosición de un elemento de control de la res­
tricción y que funciona junto con un origen de combus­
tible provisto de una entrada y una salida, y por la 
combinación de un primer conducto de combustible conec 
tado entre la salida del origen y el motor, para sumí 
nistrar combustible a éste? una bomba de combustible 
para comprimir el combustible en el primer conducto del 
mismo? una válvula de aforo del combustible dispuesta 
en el primer conducto de éste y conectada al elemento 
de restricción para controlar la corriente de combus­
tible a travÓs del primer conducto de Óste, como función 
de la posición del elemento de restricción? un segundo 
conducto conectado entre el primer conducto de combus­
tible y la entrada a la Bomba? una primera válvula de con 
trol dispuesta en el segundo conducto para controlar la 
caída de presión del mismo a través de la válvula de afo 
re, variando las condiciones de circulación de fluido 
a través del segundo conducto? un elemento dependiente 
de la presión? una primera cámara con una conexión de 
fluido con un lado del elemento dependiente de la pre-
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Sión está conéctalo a la primera válvula de control 
para controlar el funcionamiento de la misma como 
función de la diferencia de presión del fluido entre 
las cámaras primera y segunda? un paso de circulación 
conectado entre ia segunda cámara y el segundo conducto 
en el lado de salida de la primera válvula de control? 
una segunda válvula de control funcionalmente conectada 
con el elemento de restricción y que está conectada al 
paso de circulación para controlar la corriente de com 
bus-tibie a través del mismo y, por tanto, la presión 
del combustible de la segunda cámara, como función de 
la velocidad del motor y de la posición del elemento 
de restricción.? y una tercera válvula de control depen 
diente de la posición de la segunda y conectada a la 
primera, para controlar la presión del combustible en 
la segunda cámara, como función de la posición de dicha 
segunda válvula de control.

5&.— Perfeccionamientos, etc. caracterizados 
por comprender un elemento de control de la restricción 
que funciona junto con un origen de combustible dotado 
de una entrada y una salida? y por la combinación de un 
primer conducto de combustible conectado entre dicha 
salida del origen y el motor, para suministrar combus­
tible a áste? una bomba de combustible para comunicar 
presión al combustible del primer conducto del mismo? 
una válvula de aforo del combustible dispuesta en el 
primer conducta de éste y conectada al elemento de res 
tricción para controlar la corriente de combustible al 
primer conducto de éste, como función de la posición 
del elemento de restricción? un segundo conducto conec

!!
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tado entre el primero y la entrada del origen? una 
primera válvula de control dispuesta en el segunde con 
ducto para controlar la caída de presión del combusti­
ble a través de la válvula de aforo y variando las con­
diciones de circularción del combustible por el segundo 
conducto^ un elemento dependiente de la presión? una 
primera cámara con una conexión de fluido con el lado

í

del elemento dependiente de la presión, y una conexión 
de fluido con el primer conducto combustible, en el la­
do superior de la válvula de aforo? una segunda cámara 
dotada de una conexión con el lado opuesto del elemento 
dependiente de la presión y una conexión de fluido con 
el primer conducto de combustible, en el lado inferior de 
la válvula de aforo? el elemento dependiente de la pre- 
sión, está conectado a la primera válvula de control pa 
ra regular el funcionamiento de la misma como función 
dé la diferencia de presión entre las cámaras primera y 
segunda? un primer paso de combustible conectado entre 
la segunda cámara y el segundo conducto, en la parte in 
ferior de la primera válvula de control? una segunda 
válvula de control funcionalmente conectado al elemento 
de restricción? una restricción en el primer conducto 
de combustible, entre la segunda cámara y la segunda 
válvula de control? ésta se halla conectada al primer 
conducto para controlar la corriente de combustible a 
través del mencionado conducto, y, de este modo, la pire 
sión de fluido en la segunda cámara, como función de la 
velocidad del motor y de la posición del elemento de 
restricción? un segundo paso de circulación conectado 
entre la segunda cámara y el segundo conducto, en real30
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ción de circulación en paralelo con el primer conducto 
de circulación; y una tercera válvula de control depon 
diente de la posición de la segunda válvula de cohtrol 
conectada al segundo conducto de circulación, para con 
trolar la corriente de combustible por dicho segundo 
conducto y,- por tanto, la presión del combustible en la 
segunda cámara, en función de la posición de la segunda 
válvula de control citada.

6§.— Perfeccionamientos, etc. caracterizados 
por disponerse un elemento de control de la restricción 
que funciona junto con un origen de combustible, y por 
la combinación de un conducto de combustible conectado 
entre el origen y el motor para suministrar combustible 
a éste; una válvula de aforo del combustible dispuesta 
en el mencionado conducto y conectada al elemento de 
restricción para controlar la corriente de combustible 
por dicho conducto al motor, como función de la posición 
del elemento de restricción; medios de desviación del 
combustible conectados al mencionado conducto y que fun 
cionan para controlar la caída de presión del combusti­
ble a través de la válvula de aforo; los medios de des­
viación del combustible comprenden una primera válvula 
de control para regular la corriente a través de la des 
viación, y un elemento dependiente de la presión del fluí 
do^ a ella unido; medios para suministrar una presión 
de control al elemento dependiente de la presión; una 
segunda válvula de control funcionalmente conectada al 
elemento de restricción; una segunda válvula de control 
está conectada a los medios para variar la presión de 
control en función de la velocidad del motor y de la po
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sición del els^ento de restricción; y una tercera 
válvula de control conectada a dichos medios y depen 
diente de la posición de la segunda válvula de control
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para controlar dicha presión de control en función de 
la segunda válvula de control.

78.- Perfeccionamientos, etc. caracterizados 
por disponerse en un turbo-motor provisto de quemador 
y de un elemento de control de la restricción y que 
funciona con un origen de combustible, y por la combi­
nación de un conducto conectado entre el origen y el 
quemador; una restricción en el conducto para controlar 
la corriente de combustible a través del conducto al 
quemador; una válvula para controlar la superficie de 
la restricción y que está conectada con el elemento de 
control de la restricción, para regular la cprriente de 
combustible a través de la restricción, como función de 
la posición del elemento de control de la restricción; 
medios de desviación del combustible conectados al con­
ducto para controlar la diferencia de presión a través 
de la restricción; medios de regulación de la velocidad, 
conectados a los medios de desviación del combustible; 
los medios de regulación citados están conectados al man 
donado motor y al elemento de control de la restricción 
para controlar el funcionamiento de los medios de desvia 
ción como función de la velocidad del motor y de la po­
sición del elemento de control de la restricción; y me­
dios de control conectados a la desviación de combusti­
ble, y al regulador, para vencer los medios de regulación; 
los medios de control dependen de la posición de los me­
dios de regulación y tienen una posición de descanso en



32

#*

5.

10.

15.

20.

25.

24 4 2 58 '
respuesta a una posición de los mencionados medios de 
regulación,de acuerdo con el funcionamiento del motor 
en la velocidad de régimen; los medios de control res 
ponden a las variaciones de posición de los medios de 
regulación desde la posición dá velocidad de régimen, 
para controlar los medios de desviación del combustible, 
y luego la corriente de combustible al motor, después de 
lo cual la velocidad del motor se reajusta para la velo­
cidad de régimen.

88.— Perfeccionamientos, etc. caracterizados 
por aplicarse en un turbo-motor provisto de quemador y de 
un elemento de la restricción y que funciona junto con 
un origen de combustible, y por la combinación de un 
primer conducto conectado entre el origen y el quemador; 
una restricción en el primer conducto para controlar la 
corriente de combustible a través de dicho conducto, al 
quemador; una válvula de aforo conectada a dicho elemen 
to de control de la restricción; dicha válvula de aforo 
está funcionalmente conectada con la restricción para 
controlar la superficie eficaz de ésta como función de 
la posición del mencionado elemento de control de la 
restricción; un conducto de desviación del combustible, 
conectado entre el conducto mencionado y un colector' 
una primera válvula conectada funcionalmente al conducto 
de desviación del combustible, para controlar la circu­
lación de éste a su través y la diferencia de presión a 
través de dicha restricción; un segundo conducto conec­
tado entre el primero y el colector; medios dependientes 
de la presión conectados a la válvulaydependientes de 
una presión de control del segundo conducto, para con-30
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trolar el funcionamiento de la primera válvula; un 
primer paso en el segundo control; dicho primer paso 
tiene una conexión de fluido con la mencionada presión 
de control; una restricción en el primer paso; una se­
gunda válvula funcionalmente conectada al primer pase 
para controlar la circulación del combustible a su tía 
vés y, por tanto, la presión de control; medios depen­
dientes de la velocidad, funcionalmente conectados con 
el motor, la segunda válvula y el elemento de control 
de la restricción para controlar la posición de la se­
gunda válvula en función de la velocidad del motor, y 
la posición del elemento de control de la restricción; 
un segundo paso en el conducto en relación de circula­
ción en paralelo con el primer paso; una tercera válvu­
la funcionalmente conectada con el segundo paso para 
controlar la corriente de combustible a su través y, por 
tanto, la mencionada presión de control; medios acciona 
dos por la presión de fluido, conectados a la tercera 
válvula; los medios accionados por la presión, provistos 
de conexiones de fluido al segundo conducto en lados o- 
puestos de la restricción, para controlar la posición de 
la tercera válvula en función de la relación de presiones 
a través de la restricción; los medios accionados por la 
presión tienen una condición de equilibrio en respuesta 
a una relación predeterminada de presiones a través de 
la restricción, de acuerdo con una posición de velocidad 
de régimen del motor, de los medios dependientes de la 
velocidad, y pueden accionarse en respuesta a variaciones 
de la relación predetermianda de presión de acuerdo con 
una posición de velocidad fuera de régimen del motor, de
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los medios dependientes de la velocidad para modificar 
la presión de control a fin de dar origen a un cambio 
correspondiente en la corriente de combustible al motor, 
de tal modo que la velocidad de éste se restablece a la 
velocidad elegida.

Perfeccionamientos, etc. caracterizados por 
poderse aplicar a un turbo-motor provisto de quemador 
y de un elemento de control de la restricción y que fun 
ciona junto con un origen de combustible, y por la combi 
nación de un primer conducto combinado entre el origen 
y el quemador; una restricción en el primer conducto, 
para controlar la corriente de combustible a través del 
mismo, al quemador; una válvula de aforo conectada al 
elemento de control de la restricción y funcionalmente 
conectada con la restricción para regular la superficie 
efectiva de ésta en función de la posición del elemento 
de control de la restricción; un conducto de desviación 
del combustible conectado entre el conducto citado y un 
colector; una primera válvula funcionalmente conectada 
al conducto de desviación del combustible, para regular 
la circulación de combustible a su través y la diferen­
cia de presiones a través de dicha restricción; un según 
do conducto conectado entre el primero y el colector; ing 
dios dependiente de la presión, conectados a la válvula 
y dependientes de una presión de control del segundo con 
trol del segundo conducto para controlar el funcionamien 
to de la primera válvula; un primer paso, en el segundo 
conducto, provisto de una conexión de fluido con la men­
cionada presión de control; una primera restricción en 
el primer paso; una segunda válvula funcionalmente conec 
tada al primer paso para controlar la corriente de combus30
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tibie a su través y, de este modo, la presión de con 
trol; medios dependientes de la velocidad, funcional, 
mente conectados al moi?or, a la segunda válvula y al 
elemento de control de la restricción para controlar 
la posición de la segunda válvula en función de la velo 
cidad del motor y de la posición del elemento de con­
trol de la restricción; un segundo paso en dicho con­
ducto en relación de circulación en paralelo con el 
primer paso; una tercera válvula funcionalmente conec­
tada con el segundo paso, para controlar la corriente 
de combustible a su través, y de este modo, la presión 
de control; medios accionados por la presión de fluido, 
conectados a la tercera válvula; los medios accionados 
por la presión están provistos de conexiones de fluido 
con el segundo conducto en lados opuestos de la primera 
restricción, para controlar la posición de la tercera 
válvula en función de la caída de presión a través de 
la primera restricción; los medios accionados por la 
presión tienen una presión estática en respuesta a una 
relación predeterminada de presión a través de la prime 
ra restricción, de acuerdo con una posición de velocidad 
de régimen de los medios dependientes de la velocidad, 
y susceptible de accionarse- en respuesta a variaciones 
de la relación predeterminada de presión, de acuerdo con 
una posición de velocidad de régimen dél motor, de los 
medios dependientes de'la velocidad, para modificar la 
mencionada presión de control a fin de dar lugar a un 
cambio correspondiente en la corriente de combustible 
al motor, de tal modo que la velocidad de éste se resta 
blezca a la velocidad elegida, y una segunda restricción30
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en la conexión de iluido entre el primer conducid* 
del lado superior de la restricción y los medios 
accionados por la presión para amortiguar el movimien 
to de dichos medios.

IOS.- Perfeccionamientos, etc. segdn lo es­
pecificado en la reivindicación 88, caracterizados por 
que la restricción es ajustable en cuanto a superficie 
permitiendo así grados variables de acción de reajuste 
de los medios accionados por la presión, del modo que 
se desee.

118.- Perfeccionamientos, etc. segdn lo esp_e 
cificado en la reivindicación 98, caracterizados porque 
la primera restricción es de superficie ajustable para 
proporcionar el grado de acción de amortiguación desea­
da, de acuerdo con las características del sistema.

128.- Perfeccionamientos, etc. segón lo especi 
ficado en la reivindicación 88, caracterizados porque la 
tercera válvula comprende una lumbrera en relación de 
circulación en serie con el segundo paso, y una válvula 
móvil con respecto a dicha lumbrera para variar la su­
perficie eficaz de circulación de dicha lumbrera; la 
válvula citada tiene una parte ranurada que varía de 
superficie de sección transversal, en dirección axil, 
a lo largo de dicha válvula.

138.- Perfeccionamientos, etc. caracterizados 
por aplicarse en un turbo-motor provisto de quemador 
y deun elemento de control de la restricción y que fun­
ciona junto con un origen de combustible, y por la com­
binación deun conducto conectado entre el origen de 
combustible y el quemador; en el conducto una restric-
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ción para controlar la corriente de combustible, a 
través del mismo, al quemador; una válvula para con­
trolar la superficie de la restricción y conectada al 
elemento de control de la restricción, para controlar 
la corriente de fluido a través de dicha restricción, 
en función de la posición del elemento de control de 
dicha restricción; medios de desviación del combusti­
ble conectados al conducto, para controlar la diferen 
cia de previsiones a través de la restricción; medios 
de regulación de la velocidad conectados a los mediso 
de desviación del combustible; los medios de regulación 
están conectados al motor y al elemento de control de la 
restricción, para controlar el funcionamiento de los me­
dios de desviación del combustible, en función de la ve 
locidad del motor y de la posición del elemento de con­
trol de la restricción; y medios de control conedtados 
a los de desviación del combustible y a los de regulación 
i¡ara dominar los medios de regulación; dichos medios de 
control dependen de la posición de los medios de regula 
ción y tienen una posición de equilibrio en respuesta a 
una posición de los medios de regulación, de acuerdo con 
una condición de trabajo en la velocidad de régimen del 
motor; dichos medios de control responden a variaciones 
en la posición de los medios dé regulación desde la con 
dición dé velocidad de régimen, para controlar los medios 
de desviación del combustible y, de este modo la corrien 
te de combustible al motor, después de lo cual la veloci 
dad del motor se reajusta a la condición de velocidad 
de régimen; y medios para amortiguar la respuesta de los 
medios de control a las variaciones en la posición de
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los medios de regulación, desde la condición de velo­
cidad de régimen.

143.- Perfeccionamientos, etc. caracterizados 
por poderse aplicar a un motor de combustión provisto de 
un elemento de control de la restricción y que funciona 
junto con un origen de combustible, y por la combinación 
de un conducto de combustible, conectado entre el origen 
y el motor, para suministrar combustible a éste; una vál 
vula de aforo del combustible dispuesta en el conducto 
y conectada aBL elemento de restricción para controlar 
la corriente de combustible por el conducto, al motor, 
en función de la posición del elemento de restricción; 
medios para controlar la caída de presión a través de 
la válvula de aforo, que comprenden ua válvula de des­
viación del combustible dependiente de una primera pre­
sión de control; un primer elemento de control dependien 
te de una segunda presión de control, para variar la 
primera presión de control citada, en función de la se­
gunda presión de control; y un segundo elemento de con­
trol accionable como función de una condición variable 
de operación del motor para controlar la segunda presión 
de control; los elementos primero y segundo de control 
funcionan de acuerdo para regular la primera presión de 
control de acuerdo con la mencionada condición variable 
de funcionamiento del motor.

153.— Perfeccionamientos, etc. caracterizados 
por poderse aplicar a un motor de combustión provisto 
de un elemento de control de la restricción y que funcio 
na junto con un origen de combustible, y por la combina 
ción de un conducto de combustible conectado entre el
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origen y el motor para suministrar combustible a éste; ^  
una -válvula de aforo del combustible dispuesta en el 
conducto y conectada al elemento de restricción para 
controlar la circulación de combustible por el conduc 
to, al motor, en función de la posición del elemento 
de restricción; medios de desvio del combustible funcio 
nalmente conectados al conducto para controlar la pre­
sión del combustible de la parte superior de la válvula 
de aforo; medios dependientes de una presión de control 
del fluido para controlar el funcionamiento de los me­
dios de desviación del combustible; una válvula funcio­
nalmente conectada a la mencionada presión de control 
y dependiente de una diferencia de presiones de control 
del fluido; una primera válvula para controlar la men­
cionada diferencia de presiones de control del combus­
tible, en función de la velocidad del motor y de la po­
sición del elemento de control de la restricción; una 
segunda válvula dependiente de una caída de presión pre 
determinada y constante á través de la válvula de aforo, 
para controlar la diferencia de presiones de control del 
combustible, de acuerdo con las variaciones de un valor 
permisible máximo y predeterminado de la mencionada pre 
sión en la parte superior.

16&.— Perfeccionamientos, etc. segdn lo espe­
cificado en la reivindicación 1 5 cáracterizados porque 
las tres válvulas están dispuestas en relación de circu­
lación en paralelo en un conducto funcionalmente, conec­
tado con la diferencia de presiones de control del com­
bustible, y con un colector.

17&.- Perfeccionamientos, etc. caracterizados
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por poderse aplicar a un motor de combustión provisto 
de un elemento de control de la restricción y que fun­
ciona junto con un erigen de combustible, y por la combi 
nación de un conducto de combustible conectado entre el 
origen y el motor, para suministrar combustible a éste; 
una válvula de aforo del combustible dispuesta en el con 
ducto y conectada al elemento de restricción para contro 
lar la corriente de combustible, a través del conducto, 
hacia el motor, en función déla posición del elemento 
de restricción? medios de desviación funcionalmente conec 
tados al conducto para controlar la presión del combusti 
ble en la parte superior de la válvula de aforo; medios 
dependientes de una presión de control d.el fluido para 
controlar el funcionamiento de los medios de desviación; 
una válvula funcionalmente conectada con la presión de 
control y dependiente de una diferencia de presiones de 
de control del combustible; una primera válvula para con 
trolar la diferencia de presiones de control del fluido 
como función de la velocidad del motor y de la posición 
del elemento de control de la restricción; una segunda 
válvula dependiente de una caída de presión constante y 
predeterminada a través de la válvula de aforo, para 
controlar la diferencia de presiones de control del com 
bustible de acuerdo con variaciones de la mencionada 
caída de presión constante y predeterminada.

186.- Perfeccionamientos, etc. caracterizados 
por poderse aplicar a un motor de combustión provisto 
de un elemento de control de la restricción y que funcio 
na junto con un origen de combustible, y por la combina­
ción de un conducto de combustible conectado entre el30
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origen y el motor, para suministrar combustible a éste; 
una válvula de aforo del combustible funcionalmente co­
nectada al conducto y al elemento de control de la res­
tricción, para regular la corriente de combustible por 
el conducto, en función de la posición del elemento de 
control de la restricción; medios de desviación del com 
bustible funcionalmente conectados al conducto de combua 
tibie, y a un colector para desviar el combustible en 
exceso de las necesidades del motor; un elemento depen­
diente de la presión, funcionalmente conectado a los me 
dios de desviación dál combustible, para controlar la pjo 
sición de los medios de desviación; medios para producir 
una presión de control a la que responde el elemento de­
pendiente de la misma, que comprenden un conducto de com­
bustible conectado al primer conducto de combustible ci­
tado y al colector; una restricción en el conducto últi­
mamente citado; un elemento dependiente de la presión, 
y de la caída de la presión a través de la restricción, 
para regular la presión de control del combustible; una 
válvula dependiente de la caída de presión d través de 
la válvula de aforo, para regular la caída de presión 
del combustible a través de la restricción; una válvula 
dependiente de la presión del combustible en la parte su 
perior de la válvula de aforo, para regular la cáida de 
presión del combustible a través de la restricción; una 
válvula dependiente de la posición del elemento de con­
trol de la restricción y de la velocidad del motor, para 
regular la caída de presión a través de dicha restricción 
las tres válvulas últimamente citadas están dispuestas 
en el conducto de combustible últimamente mencionado, en
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relación de circulación en paralelo.

19^.—"Perfeccionamientos, en aparatos de 
control para motores"^ tal y como queda susbstanotal­
mente descrito en la presente memoria, e ilustrado en los 
dibujos que se acompasan*

Esta memoria consta de 42 hojas escritas
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