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A un árbol de levas 1, de una bomba &0 
representada de inyección de combustible, con referen­
cia más especial a la fig. 1, está sujeto un elemento 
de soporte 2 en el que están pivotadamente montados 

5. pesos 3 preparados para depender de la fuerza centrífuga.
Los pesos tienen brazos de palanca 4 que se ajustan en 
la cara anular 5 de un manguito 6 que tiene una pestaña 
interior d$é.poyo 7 en su extremo dirigido hacia, el 
árbol de transmisión 1 . Esta pestaña guia el manguito 

10. coaxilmente con el eje del regulador, apoyándose en
una prolongación cilindrica 8 del elemento de soporte 
2, durante el movimiento ¿el manguito. El otro extremo 
del manguito está articulado en 9 a una palanca de 
guia 10 pivotadamente montada alrededor de un pasador 

1$. pivote fijo 11, sujeto a la caja del regulador, que
solo se representa en parte en la construcción de la 
fig. 1 . La palanca 10 está acoplada, por un enlace 15, 
con una varilla de control 16 que se utiliza como elemen­
to de control para, regular la cantidad de combustible 

20. suministrada por la bomba de inyección.
En la caja 12, está montada una segunda palan­

ca 18, en pasadores 19, para oscilar con ellos.
Una palanca de ajuste 20, que se representa dispuesta 
contra un tope de limitación constituido por el 

25. tornillo de fijación 21, se halla sujeta a uno de los
pasa,dores 19, al exterior de la caja 12. Un extremo 
de un muelle de retorno 25 se ajusta en un acoplamiento 
24 de la palanca 18. El.otro extremo del muelle se 
engancha en un ojete 26 de la palanca de guía 10.
El muelle 25 se utiliza como muelle de retorno del30.
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regulador. En la posición de la palanca 18 que se 
representa,el muelle 25 está altamente tensado y se 
ajusta con la palanca de guia 10, con un brazo de palanca 
efectivo a. Cuando la palanca 18 ocupa esta posición, 
la palanca de accionamiento se halla situada contra 
el tope 21, y el regulador está ajustado para regular 
la velocidad superior. Si la palanca 18 se desplaza 
a una posición en la que el muelle 25 adopta la posi­
ción representada en lineas de trazos, dicho muelle, 
en tal caso no se halla tan tensado a causa del hecho de 
que el extremo del muelle enganchado en el ojete 26 
está desviado del pasador pivote i9, y se ajusta 
también con la palanca de guia 10 mediante un brazo de 
palanca efectivo b considerablemente menor. Por este 
medio, el aumento en la fuerza de retomo ejercida 
sobre el manguito al desplazarse axilmente, es 
considerablemente inferior en kg., por milímetro de 
recorrido del manguito, que en la posición de velocidad 
máxima, representada en lineas continuas. Cuando el 
muelle 25 ocupa la posición representada en lineas
de trazos , el regulador regula a velocidad inferior. 
Cuando se desarrollan cambios de velocidad en el 
motor de combustión interna, los pesos 3 cambian de 
posición y, en combinación con el muelle de retorno 25, 
dán lugar a un desplazamiento del manguito. El extremo 
del manguito dotado de la pestaña interior 7, resbala 
axilmente sobre el acoplamiento 8, mientras que el 
extremo articulado a la guia de palanca 10 oscila 
alrededor del perno de articulación 11 de dicha 
palanca. Si la velocidad del motor de combustión
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interna aumenta, a causa de la disminución d^la carga,
los pesos 3 desplazan el manguito 6 hacia la derecha,
contra la fuerza del muelle de retorno 25. Al mismo
tiempo, la varilla de control 16 se desplaza también
hacia la derecha y dá lugar a una reducción progresiva

al motoren la alimentación de combustible/de combustión interna, 
hasta que se alcanza un nuevo estado de equilibrio 
con una velocidad ligeramente superior cue la primitiva­
mente obtenida, dependiendo el aumento de las caracterís­
ticas de control del regulador. Algo análogo ocurre 
con el efecto de corrección inverso, cuando un aumento 
de carga en el motor de combustión interna, hace que 
la velocidad descienda. La pivotación simultánea del 
muelle 25 y el cambio de su tensión pardea justar el 
punto de control cal regulador, produce únicamente una 
ligera variación en las características de control 
del regulador en un ámplio campo de ajustes de 
control.

En la segunda construcción ,el manguito está
constituido prácticamente por dos partes 6 y 6' , la
primera de las cuales tiene la pestaña interior 7 en su
extremo dirigido hacia el árbol 1, y la segunda está
articulada en la palanca de guia 10. Los dos elementos
¿el manguito están interconectados cor un cojinete
de bolas 30 de doble misión, preparado para resistir las
cargas de empuje y de rotación . La palanca de guía 10

paralelasen este caso, está constituida por dos tiras/lnterconec- 
tadas para formar una palanca ánica, mediante un 
elemento de conexión 31 provisto de pasadores terminales 
32, el izquierdo de los cuales se ajusta en una palanca30.
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intermedia 33 provista de un extremo inferior bifurcado, 
que se prolonga al interior de un rebajo 35 de la caja, 
y está montado en un pasador 34 que atraviesa este 
rebajo y de un rebajo 36 de tipo análogo dispuesto 
simétricamente al primero. La palanca intermedia 33 
está conectada, por un enlace 37, a la varilla de 
control 16 de la bomba de inyección no representada.
Esta varilla de control , como se indica en la fig. 3, 
está dispuesta a la izquierda del plano axil vertical 
del regulador. En los casos en que la varilla de control 
de la bomba, como se indica en la fig. 3y en 16a en 
líneas de trazos se halla dispuestp/a la derecha de 
este plano, la palanca intermedia 33 puede insertarse 
por su extremo bifurcado en el rebajo 36 y acoplarse 
con el pasador terminal 32 del elemento 31 dispuesto 
en el extremo derecho del mismo.

Un extremo del muelle auxiliar débil 40, se 
engancha en una abertura adyacente al extremo superior 
de la palanca intermedia 33* El otro extremo de este 
muelle, se conecta a un pasador 41 sujeto en la caja 
12 del regpla,dor. Un extremo del muelle 25, represen­
tado como muelle principal de retorno, en esta cons­
trucción, se engancha en un ojete 42 dispuesto 
en un acoplamiento 43 de una palanca principal 45.
Esta palanca principal 45 está montada en el mismo 
pasador 11 que la palanca de guia 10, y se usa para 
transmitir fuerza del manguito al muelle principal 25, 
y al contrario. El otro extremo del muelle principal 
25, se enganchan un elemento tensor 45 montado 
en la palanca lo. La posición del elemento tensor y,
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por tanto, la tensión en el muelle principal 25; 
pueden ajustarse por medio de un tornillo 47; proporcio­
nando asi un ajuste micromátrico üe las posiciones 
relativas del elemento 46 y de la palanca 18.

En la posición representada;el extremo 
inferior de la palanca principal 45 estááispuesto 
sobre la cabeza de un tornillo de detención 49 ajusta- 
blemente roscado en un acoplamiento dtyia caja 12 del 
regulador y sujeto en su posición ajustada, por una 
tuerca de seguridad 50. La palanca 45 lleva un manguito 
51 externamente roscado y cerrado por un extremo, 
trabado en posición por una tuerca de seguridad 52.
En esta manguito 51, se baila dispuesto un elemento 
cargado por un muelle, que comprende un muelle
53 Sostenido, por un extremo, contra el fondo del 
manguito y, por el otro exeremo, concra la superficie 
interior de la cabeza de un perno de sujeción 54 que 
el muelle 53 rodea. La cabeza del perno de sujeción
54 está dispuesta en el interior oe la palanca prin­
cipal y su espiga o vástago en el interior del 
manguito 51* El extremo del vástago del perno, 
sobresale a través de la base oel manguito, y está 
provisto de una ranura anular en el que se inserta 
una arandela elástica 55 para sujetar el perno
¿e retención en el interior del manguito 51- El 
muelle53 puede disponerse con compresión inicial o 
sin ella. El eje del perno de detención,se prolonga 
aproximadamente en dirección coaxil con el manguito 
6 en todas las posiciones de la palanca principal 
45, que esta puede adoptar durante su movimiento.
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A través de la pared de la caja 12 del 

regulador, se rosca un tornillo de ajuste 58# hueco, 
sujeto por una tuerca ¿e seguridad 59- di tornillo 58 
contiene otro muelle helicoidal 60, un extremo del
cual sobresale del tornillo y puede cooperar con 
una superficie 61 dispuesta en la palanca 45- Cuando 
están en reposo, y en la zona de velocidades muy 
pequeñas tales como las de giro del motor al arrancar, 
los pesos 3 adoptan la posición representada. Al mismo 
tiempo, el manguito 6,6' se mantiene en una posición, 
por el muelle 40, que ajusta la varilla de control 16, 
a través de la palanca de guia 10 y de la palanca inter­
media 33, en una posición en la que la bomba de inyec­
ción suministra una cantidad ae combustible, al motor, 
que excede de la cantidad de plena carga. Esto facilita 
el arranque del motor de combustión interna. Sin embargo, 
en cuanto el motor ha arrancado,la fuerza centrífuga 
que actúa sobre los pesos 3# vence a la fuerza del 
muelle 40 y desplaza el manguito 6,6' la distancia c 
hasta que forma contacto con el perno de tope 54*
Cuando el manguito ocupa esta posición, se suministra al 
motor la cantidad d^ombustible correspondiente a la 
plena carga. Esta cantidaü de plena carga, se reduce 
gradus.lmente al continuar aumentando la velocidad, 
debido a la elasticidad del muelle 53# hasta que el 
man¡guito ha desplazado el perno de retención, la distan­
cia d y forma contacto con la palanca principal 45*
Esta reducción gradual de la cantidad de combustible 
correspondiente a plena carga, en el caso de velocidad 
creciente, mantiene la cantidad de combustible suministrado
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a un volumen que el motor puede consumir sin humo.
Cuando ha velocidad continúa ascendiendo, ha fuerza 
centrífuga que actúa sobre los pesos, vence la fuerza 
del muelle principal 25, y el manguito se desplaza 
más aún hacia la derecha. Al mismo tiempo, la palanca 
de guia 10 oscila,junto con la palanca principl 45, 
y de este modo la varilla de control 16 de la bomba 
de inyección se desplaza en mayor grado en la dirección 
de "paro" marcada por una flecha en la fig. 2, hasta 
que finalmente, debido a la reducción en la cantidad 
de combustible introducido en el motor, se produce 
ún nuevo estado de equilibrio y la velocidad del motor 
no puede seguir aumentando. En la posición de la 
palanca 18 representada en el dibujo, el regulador 
está ajustado para regular a la velocidad mayor.

Si la palanca 18 se desplaza a una posición en 
la que el muelle principal 25 adopta una posición corres­
pondiente a la del muelle 25 representado en lineas de 
trazos en la fig, 1, los pesos vencerán la tensión del 
muelle principal 25 antes de que el manguito forme 
contacto directo con la palanca principal 45, o sea 
antes de que el perno de retención 54 se haya 
desplazado la distancia d. En esta posición de la 
palanca 18, el regulador regula a una velocidad 
inferior.

Si la palanca 18 oscila más aun en la 
dirección del reloj, por el giro de la palanca de ajuste 
20, por ejemplo para regular la velocidad del motor sin 
carga, los pesos 3 vencerán la fuerza de los muelles 
25 y 40 a esta velocidad reducida. Los pesos 3,por
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tanto, desplazan el manguito 6,6* hasta que la palanca 
principal 45 llega a la zonaje operación, del muelle 
60. El objeto de este muelle es amortiguar cualesquiera 
variaciones del regulador,con objeto de obtener un 
movimiento suave en el caso de no haber carga 
alguna. La longitud del muelle principal 25, puede 
elegirse de tal modo que sea completamente inactivo 
en la región de velocidad en vacio. Un extremo de 
este muelle queda entonces suspendido del objeto 42.
En este caso, los muelles 40 y 60 anteriores, propor­
cionan la fuerza principal de retomo. El muelle 40 
se usa también con objeto de compensar el huelgo en las 
distintas uniones de pernos, entre el manguito 6,6' y 
la varilla de control 16.

En la palanca 18 se disponen prolongaciones 
62. Cuando la palanca de ajuste 20 se hace oscilar 
hasta un elemento de tope no representado, dispuesto 
en el exterior de la caja 12, la palanca 18 oscila 
conjuntamente en el sentido del reloj más allá de su 
posición de trabajo en vacio, hasta que las prolonga­
ciones 62 forman contacto con las dos tiras de la 
palanca de guia 10, y la desplazan, junto con la 
palanca principal 45, hacia la derecha,venciendo 
la fuerza del muelle 60, a una posición en la que la 
palanca intermedia 33 y la varilla de control 16 
adoptan la posición limitada o de "paro" en la que 
la bomba de inyección no suministra ya combustible al 
motor de combustión interna.

El tomillo de detención 49, que determina el 
recorrido c y también el manguito 51 que determina30
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el trayecto de igualación d, son accesibles, para an 
ajuste, desde el exterior a través de una abertura de 
la caja, normalmente cerrada por una cubierta 63 
fácilmente desplazable.

La tensión del muelle principal, puede 
también ajustarse fácilmente y, por tanto, las 
características ¿e control del regulador pueden cambiar­
se sin necesidad de desmontar partes cooperativas 
del regulador. Para conseguir esto, la palanca de 
ajuste 20 ha de desplazarse primero de tal modo que 
la palanca 18 alcanza, la mencionada posición de ''paro". 
Cuando la palanca 18 ocupa esta posición,la cabeza del 
tornillo de ajuste 47 dispuesta en ella, se coloca 
debajo de una abertura de la caja del regulador, 
normalmente cerrada por un tapón roscado 64. Después de 
retirar este tapón, el tornillo 47 es fácilmente 
accesible desde el exterior, y puede hacerse girar 
para la oscilación del elemento tensor 46 con respecto 
a la palanca 18 y de este modo, variar la tensión 
inicial del muelle principal 25*

En la solicitud pendiente ns 13.316/57 
(nS de serie 804.280) se ha reivindicado un regulador 
centrífugo de velocidad para un motor de combustión 
interna que funcione con inyección directa de combus­
tible, que se halla provisto de un soporte acoplado en 
el extremo de un árbol de impulsión preparado para, unirse 
al motor, y que lleva pesos reguladores preparados para 
desplazarse hacia el exterior bajo la acción ae la 
fuerza centrífuga y, de este modo, desplazar un 
manguito, en cuyo regulador, un muelle de retorno30
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se conecta,por una parte, a una palanca principal 
articulada en un pivote de un punto intermedio entre 
el punto de articulación y un punto en que la palanca 
principal está preparada para ajustarse con el 
manguito, y por otra parte- a otra palanca dispuesta 
para desplazarse selectiva y articuladamente en y 
con respecto a una caja para el regulador, con objeto 
de ajustarse, variando el ajuste tanto la tensión 
del muelle como su brazo de palanca efectivo con 
respecto al mencionado punto de articulación.

N___q___T__ A
Descrita suficientemente la naturaleza del 

invento,así como la manera de realizarlo en la'práctica, 
debe hacerse constar que las disposiciones anterior­
mente indicadas son susceptibles de modificaciones de 
detalle, en cuanto no alteren su principio funo eme ital 
y siendo lo que constituye la esencia del referido 
invento y por lo que se solicita Patente ce Introducción 
por 10 años en España: "Perfeccionamientos en reguladore 
centrífugos de velocidad"; caracterizándose por lo 
siguiente:

19.- Perfeccionamientos en reguladores 
centrífugos de velocidad, caracterizados por destinarse 
a motores de combustión interna que funcionan con 
inyección directa de combustible, y por tener un 
elemento de soporte unido ai extremo de un árbol de 
impulsión preparado para acoplarse en el motor, y 
que lleva pesos reguladores preparados para despla­
zarse hacia el exterior bajo la acción de la fuerza 
centrífuga, y desplazar así un manguito cuyo extremo
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adyacente al elemento de soporte está montado a 
deslizamiento en una prolongación cilindrica coaxil con 
el elemento de soporte y rotativa con ól; el elemento 
de soporte se apoya sobre la prolongación cilindrica, 
por una zona anular axilmente estrecha, para tener 
prácticamente un contacto de línea con ella y el otro 
extremo del manguito está acoplado a una palanca 
oscilable para llevar a cabo movimientos de la palanca 
articulada en el plano de movimiento de la misma.

28.- Perfeccionamientos,según lo especificado 
en la reivindicación is, caracterizados porque el 
manguito está constituido or dos partes interconecta­
das de modo tal que permitan el desplazamiento 
angular de una con respecto a otra alrededor del 
eje longitudinal del manguito, pero no, prácticamente, 
el desplazamiento relativo en otras direcciones.

3S.- Perfeccionamientos,según lo especificado 
en la reivindicación 28, caracterizados porque las 
dos partes citadas están interconectadas por un 
cojinete de bolas o de rodillos.

48.- Perfeccionamientos,según lo especificado 
en cualquiera de las reivindicaciones anteriores, 
caracterizados porque dicha palanca es un elemento de 
un enlace acoplado a un elemento de control de la 
bomba de inyección de combustible, para el ajuste de la 
cantidad de combustible introducido en el motor por 
la bomba mencionada.

58.- Perfeccionamientos,según lo especificado 
en cualquiera de las reivindicaciones anteriores, carac­
terizados porque un muelle de retorno se conecta,por
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una parte, a la palanca mencionada, entre su punto de 
articulación y su acoplamiento con el manguito y, por 
otra parte, a una segunda palanca dispuesta en el 
interior de la caja y preparado para desplazarse selec­
tiva y pivotadamente con respecto a ella para, los 
fines de ajuste; el mencionado ajuste varía a la 
ves la tensión ael muelle y su bramo de palanca 
efectivo con respecto al eje de pivotación déla 
palanca primeramente citada.

63.- Perfeccionamientos,según lo especificado 
en la reivindicación 13, 2& o 3&, caracterizados porque 
una palanca principal está también pivotada para 
oscilar alrededor del eje de pivotación de la primera 
palanca; un muelle de retorno por uno de sus extremos 
se ajusta con la palanca, principal de tal modo que 
tiende a mantenerla en contacto con el manguito; el 
muelle de retorno se ajusta con la palanca principal 
entre su punto de articulación y su punto de contacto 
con el manguito.

73.- Perfeccionamientos, según lo especifi­
cado en la reivindicación &&, caracterizados porque el 
muelle de retorno, por su otro extremo, se ajusta en 
un acoplamiento de une. segunda palanca dispuesta en el 
interior de la caja del regulador, y preparada para 
desplazarse selectiva y articuladamente con respecto 
a ella, para los fines de ajuste; este ajuste varía, 
a la vez, la tensión en el muelle y su brazo de palanca 
efectivo con respecto al eje de pivotación de las 
palancas primeramente citada , y principal.

86.- Perfeccionamientos,según lo especificado30
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en la reivindicación 7*; caracterizándose porque dicho 
acoplamiento comprende un elemento tensor unido a la 
otra palanca y cuya posición con respecto a ella puede 
ajustarse por medios micromátricos.

9*.- Perfeccionamientos,según lo especificado 
en la reivindicación 1 *, caracterizados porque la 
palanca primeramente citada está acoplada con una palanca 
intermedia pivotadamente montada en el interior de la 
caja del regulador; la palanca intermedia está acoplada 
a un elemento de control de la bomba de inyección de 
combustible, para ajustar la cantidad de áste introducida 
en el motor por la bomba*

IOS.- Perfeccionamientos,según lo especificado 
en la reivindicación 9** caracterizados por disponerse 
un muelle auxiliar de retomo entre la palanca intermedia 
y la caja del regulador.

lia.- Perfeccionamientos,según lo especifi­
cado en la reivindicación 6a, 7# u 8a, caracterizados 
por disponerse un elemento ajustable de tope para 
limitar el movimiento de la palanca principal hacia 
el manguito.

12a.- Perfeccionamientos,Begun lo especificado 
en la reivindicación 6a, 7a, ge u lia, caracterizados 
por disponerse un elemento cargado por un muelle, en 
la palanca principal, aproximadamente coaxil con el 
manguito y que transmite la fuerza principal de retomo 
desde la palanca principal al manguito, durante una 
parte de la trayectoria de movimiento del manguito.

13c.- Perfeccionamientos,según lo espeeificado ei 
las reivindicaciones 6*, 7** 8* ,11* o 12*, caracteri-
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z&ndose porque otro muelle que se ajusta con la paletea 
principal en una parte final de su recorrido, está 
sostenido en la caja del regulador.

14*.- Perfeccionamientos, según lo especificado 
5* en las reivindicaciones 5* o 7*y caracterizándose por 

disponerse un acoplamiento en dicha segunda palancay 
que por un extremo que limita el ajuste de la misma, 
desplaza la palanca primeramente citada y, por tanto, 
también el elemento de control de la bomba, a una 

10. posición en la que esta bomba no alimenta combustible 
al motor.

153.- Perfeccionamientos en reguladores 
centrífugos de velocidad} tal y como queda substancial­
mente descrito en la presente memoria, e ilustrado 

15. en los adjuntos dibujos.
Esta memoria consta de dieciseis hojas,escritas
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ESCALA VARIABLE.
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