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Este invento se refiere a un sistema, de control 
y suministro de fluido para un motor de turbina de gas, 

y más especialmente a aparatos de control del combusti­

ble dotados de medios ligados con la presión neumática 

para controlar las condiciones de suministro de combus-
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tibie al motor.

Los aparatos de control de combustible a que 
este invento se refiere, se describen a continuación aco­

plados a un turbo-motor de turbina de gas libre, ya que 
5. este modo de descripción sirve para aclarar más comple­

tamente la función, el modo de trabajo y la. novedad de 

este invento. Sin embargo, debe tenerse presente que es­

te invento puede funcionar igualmente con otros tipos 

distintos de turbo-motores, sometido sólamente a las 

10. limitaciones que figuran en las reivindicaciones adjuntas. 
Para los fines de esta descripción, un turbo-motor de tur­

bina de gas libre, se define como un motor epél que 

un grupo básico de compresor y turbina actúa como genera­

dor de gas para desarrollar potencia en el gas de escape, 

15. que se transmite a una turbina de fuerza *de rotación
libre. La turbina de fuerza, a su vez, se utiliza para 
accionar cualquier dispositivo deseado de aprovechamien­
to.

Al controlar el ritmo a que se suministra 
20. combustible a un turbo-motor de gas, es a menudo con­

veniente emplear una válvula calibradora o de aforo que 
se controla por medios dependientes de la presión neumá­

tica que a su vez dependen de la presión producida por 
un compresor. Este modo de control tiene la ventaja de 

25. coste reducido, sencillez y exactitud ya que resulta in­
necesaria convertir una presión neumática producida 

por un compresor en una presión equivalente de un fluido 
hidráulico y trabajar mediante servo-sistemas complica­
dos para colocar una, válvula de aforo. Además, las presio-



nes producidas por el compresor son parámetros apropia­

dos para graduar las exigencias de aceleración de la co­
rriente de fluido hacia un motor, ya que representan una 

función combinada de la velocidad del compresor del motor, 
de le, altitud, de la densidad del aire ambiente y de las 
características de eficiencia del compresor. La operación 
de regulación puede comunicarse fácilmente al sistema 

antes descrito solemente con dejar escamar cantidades va­
riables del aire procedente del compresor, a la atmós­
fera. Los sitemas de control de combustible tal como an­
tes se describen tienen la limitación de que la corrien­

te mínima de combustible que puede suministrarse al mo­
tor es la establecida por la presión atmosférica, dado 

que el regulador solo puede permitir el escape de la 

presión producida que actúa sobre el compresor, hasta el 

nivel de presión del aire exterior. Esta limitación 

es seria cuando el combustible preciso para mantener el 
motor en estado de funcionamiento sostenido, no es en nin­

gún momento inferior a la necesaria para acelerar el mo­
tor a la presión atmosférica. Además, la sensitividad 
del cambio de la corriente de combustible en la zona 
de regulación del funcionamiento se limita, dado que 
es necesario el mismo cambio de presión para un cambio 

dedo de corriente de combustible en la zona de regula­
ción de la operación y en la zona de aceleración.

Consiguientemente, un objeto de este invento 
es proporcionar un control de combustible dependiente 
de la presión neumática ligado con la presión produci­

da por el compresor del motor, de características tales
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oue pueda admitir una corriente inferior de combus­
tible en la zona de regulación del funcionamiento, 

comparada con la corriente mínima de combustible 
en la zona de aceleración.

Otro objeto de este invento es proporcio­

nar un control de combustible dependiente de la pre­

sión de aire producida por el compresor, que tenga 

en la zona de regulación de funcionamiento mayor 
sensitividad que en la zona de aceleración.

Otro objeto de este invento es proporcio­
nar un control de combustible' dependiente de la 

presión del aire debida al compresor, y que comoren- 
de medios para variar las características de acelera­

ción de la corriente.

Otro objeto de este invento es proporcio­
nar un control de combustible dependiente de la pre­
sión del aire debida al compresor, y dotado de medios 

preparados para depender de la temperatura del aire 
ambiente con objeto de controlar el valor de la 
presión del aire debida al compresor en funcionamien­

to.
Otro objeto de este invento es proporcio­

nar un control de combustible dependiente de la pre­
sión neumática, para la regulación de un turbo-motor 
de gas, de turbina libre.

Otros objetos y ventajas resultarán evi­

dentes del estudio de la descripción siguiente, en 
combinación con ios dibujos adjuntos, en los que

La figura 1 es una vista esquemática de
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un sistema de suministro y control de combustible, 
asociado con un motor de acuerdo con este invento.

La figura 2 es un corte esquemático del 
sistema de control de este invento,

La figura 3 es un primer gráfico que mues­
tra las características de funcionamiento de este 
invento,

La figura 4 es un corte esquemático de 

una modificación de una parte del sistema de control 

de combustible representado en la figura 2, y

La figura 5 es un segundo gráfico que
muestra otras características de funcionamiento de
este invento.

Con referencia a la figura 1, se repre­

senta un sistema de suministro y control de combus­
tible que comprende un turbo-motor a gas de turbina 

libre, indicada en general en 10, que comprende un 
compresor 12, una primera turbina. 14 y un árbol de 
transmisión 16 conectado entre el compresor y la tur­
bina. citados. Se disponen una serie de cámaras de
combustión 13 que se alimentan con combustible de 
un tubo ramificado común 20 a través de tuberías in­

dividuales de combustible 22 y boquillas 24. El moto: 
comprende una segunda turbina 26 situada en el tubo 
de cola del motor y que está mecánicamente conecta­
da, mediante un árbol de transmisión 2 8, al disposi­

tivo de carga 30 que pueda representar cualquier 
accesorio a accionar. Se dispone un control princi­

pa,! de combustible 32 para, regular un suministro de
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combustible desde el depósito 34 a través de tubos 
36 y 33, al tubo ramificado de combustible 20. En el 

conducto 36 se intercala una bomba de alimentación 

40 que funciona para comprimir el combustible de su­

ministro al control principal 32. El conducto 42 de­

vuelve el exceso del control principal- de combustible 

32 a la bomba de entrada 40, para hacerlo circular 

de nuevo, ni funcionamiento del control principal 

de combustible 32, se determina por una presión 
producida por el compresor dependiente del disposi­

tivo captador de presión 4 4, y transmitido por el 

conducto 4 6 ; la velocidad de rotación de la primera 
turbina 11, transmitida a través del engranaje có­

nico 4 8, árbol 50, engranaje cónico 52 y árbol 54; 

la velocidad rotativa de la segunda turbina, 26 se 
transmite a través de los engranajes,cónicos 56, ár­

bol 53, engranajes cónico 60 y árbol 62; la, posición 
de la palanca manual de fuerza 64 transmitida 3 

través del enlace 66; la posición de la, palanca de 
velocidad 68 transmitida a través del enlace 70' 
y la temperatura del aire ambiente nue comunica con 

el casuuillo perforado 72, fácilmente amovible del 

control principal 22 y susceptible de colocarse a 
distancia en cualquier punto con respecto al motor 
10 donde se desee para captar la temperatura del 
aire ambiente.

Pon respecto a la figura 2, se representa 

el control principal 32 más detalladamente y se obser­
va que está constituido por tres segmentos principales?
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primero, un dispositivo 80 regulador del combusti­

ble, dependiente de la presión neumática; segundo 

un primer dispositivo 82 dependiente de la velocidad 
y, tercero, un segundo dispositivo 84 dependiente da 

5. la velocidad. Con referencia específicamente al dis­

positivo 80 regulador de combustible y dependiente 
de la presión, se le suministra combustible de entra­

da a. presión elevada, designado por por medio del 

conducto 36. 31 alojamiento o cuerpo 86 del dispo- 
10. sitivo regulador' 8 0, forma una. primera y una segun­

da cámaras de fluido 88 y 90 respectivamente, con un
orificio restrictivo 92 entre ambas. La válvula 94

* ^
de aforo axilmente desplazable, funciona en combina,- 
ción con el orificio restrictivo 92 para proporcio- 

15. nar una superficie de calibrado de la corriente,
variable, cuye^ extensión eficaz depende de la posicidh. 

axil de la válvula de aforo 94. El fluido suministra­
do por el conducto de entrada 3 6, se calibra al pasar 

a través del orificio.variable formado por la restric- 

20. ción 92 y la válvula de aforo 9 4) y penetra en la' 
cámara 90, desde la cual se transmite al conducto 

de salida 38 conectado' al. tubo.ramificado del motor 
1 0 , como se indica en la figura 1 . En exceso de com­
bustible suministrado por el conducto 36 al regula- 

25. dor 8 0, se transmite por el conducto 42 y la válvula 
convencional de desvío 9 6, nuevamente al*lado de 
entrada de la bomba de alimentación 4 0, como se indi­
ca en la figura 1 . La válvula de desviación 96 funcio­

na para mantener una diferencia de presiones constan-



te a través de ls. válvula calibradora 94, devol­

viendo cantidades variables de combustible a la entra­

da de la bomba, de un modo bien conocido en la es­
pecialidad de medición de combustibles. El aloja­

miento 86 del dispositivo regulador 80 forma además 
una gran cámara interior 100 dividida en segmentos 

superior e inferior por una prolongación anular 102 
que se prolonga hacia el interior, desde el cuerpo 

86. El segmento superior de la cámara 100 comprende 
un fuelle 104 evacuado y cerrado, sujeto* fijamente 

al extremo superior de la cámara mencionada, y tiene 
un muelle 106 interiorícente alojado en su interior.

En el segmento inferior de la cámara 100.se dispone 

un segundo fuelle 108 conectado a la prolongación 
anular 102 por un extremo y que se prolonga por de­

bajo de éste para, proporcionar una pared móvil entre 

los segmentos superior e inferior de la cámara 100, 
los extremos móviles del fuelle 104 y 1 0 8, está in­

terconectado por medio de la varilla 110 que compren­

de además un soporte 112. Una palanca de interconexión 
114 está dispuesta para ajustarse en el soporte 112, 
por un extremo, y con la válvula de aforo o cali­
bradora 94 por el otro extremo, con objeto de trans­

mitir el movimiento axil de la varilla 110 a la men­
cionada válvula calibradora, y está preparada para 

evitar cualesquiera fugas de combustible o aire entre 
las cámaras 88 y 100. Un primer diafragma 116 está 
fijamente sujeto, por su borde exterior, por el alo­

jamiento 86 y se conecta en su centro al vástago móvil
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110 para formar la, cámara 113 con el fuelle 108.
El diafragma 116 está dispuesto para ofrecer una gran 
superficie eficaz superior a la. &el fuelle 113, para 

fines que se describirán a continuación detalladamen­
te. Un segundo diafragma 120 está también sujeto 
por su borde superior, al alojamiento 86 y, por su 

centro, al vastago móvil 110, para formar las cámaras 

divisionales 122 y 124 com.o se indica. El diafragma 

120 está preparado para tener una superficie eficaz 

mayor que la del diafragma 116 como se describirá 

también a continuación. La presión del aire produ­

cida por el compresor 12 del motor 10, se transmite 

a través del conducto 46 y de la restricción 130 

formada por una prolongación anular del alojamiento 

86. La válvula 132 funciona en combinación con la res­

tricción 130 para proporcionar un orificio variable 

de control del aire que regula el aire que circula 

a su través en respuesta a la posición axil de di­

cha válvula. El elemento de válvula 132 comprende un 
saliente discoidal 134 que*se ajusta, por su superfi­

cie inferior, con el muelle 136, para absorber uno. 
fuerza que tienda a desplazar dicho elemento valvular 
en dirección ascendente. Esta prolongación o salien­
te 134 se ajusta también en los discos 138, de control 
de la temperatura, por su superficie superior para 
poderse colocar axilmente en respuesta a la expansión 
y contracción de dichos-miembros discoidales depen­

dientes de la temperatura. Los elementos discoidales 

138 de compensación de la temperatura, están situados
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muy ceros, del elemento acoplado y perforado 72, repre 
sentado en la figura 1 , para hallarse en comunicación 

con el aire ambiente y, depender por tanto de la 

temperatura del mismo. 131 aire que atraviesa el ori­

ficio variable formado por la válvula 132 y la restri 

ción 130, se transmite a la cámara 140. El elemento 

restrictivo fijo de salida 142 está dispuesto en la 

pared del alojamiento 86 y se halla en comunicación 
con la cámara 140 para asegurar una corriente míni­
ma de aire más allá del elemento valvular 1 3 2, por

escape de una pequera cantidad de aire a la atmósfe­

ra. La corriente contìnua de aire a través del orifi-
oío 1 3 0, dará lugar a una diferencia de presiones 

e. través de dicho orificio, variable con la posición 

de la válvula 1 3 2, de tal modo que la presión de 
aire en la cámara 140 es una, función combinada de la

presión de aire debida al compresor, en el conducto 

4 6, y de la posición de la válvula 132. El aire 
contenido dentro de la cámara 140 está ligado por
tanto a la presión de aire producida, por el compresor 

12 del motor 10 y modificada por la. temperatura del 

aire ambiente mediante la válvula 132. El conducto 
144 comunica con la cámara 140 y funciona para trans­
mitir el aire del conducto I40 a los tres conductos
ramificados I4 6, I48 y 150 que desembocan, respecti­
vamente, en las cámaras 124, 122 y 116. Los elementos 

de naso restrictivos 1 5 2, 154 y 1 5 6, se hallan en 

los conductos 146, I48 y 150 respectivamente, pare.
limitar la corriente de aire a su través. El elemento
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restrictivo de escape 156 está sujeto a rosca en el
alo j amiento 

ajustarse a

36 y se prolonga exteriormente para poder 
iano. En el alojamiento 86 existe otra

restricción fija 1$B para proporcionar comunicación 
entre el segmento superior de la cámara ICO y la 
atmósfera.

El "rimer dispositivo 82 dependiente

de la velocidad está rodeado por un cuerpo 160 y 
comprende: un car de contrapesos 162, dependientes 

de la velocidad, pivotadanente sujetos a la mesa ro­

tativa 164 que pira por la acción de un engranaje ex­

terior 166 que puede estar además conectado a,l árbol 

rotativo de impulsión 54 representado en le. figura 

1. El dispositivo 82 dependiente de la velocidad, com­
prende además una primera y una s egunda palancas oe- 

cilables 168 y 170 que están sujetas al alojamiento 
160 rara oscilar alrededor de un punto situado entre 

sus extremos, el extremo izquierdo de la palanca 170 
tiene una prolongación 172 -que absorbe una fuerza pro­

ducida por los contrapesos 162. El extremo derecho 
de la palanca 170, forma contacto con un elemento 174 

en forma de media bola que funciona en combinación 
con un conducto 176 para vaciar cantidades varia­
bles de aire del mismo. La palanca 168 está conecta­

da con la nalanca 170 por medio de la prolongación 
178 que permite un reducido grado de movimiento reía-* 
tivo entre ambas .alances. El muelle de compresión 

loO, está contenido entre las palancas 168 y 170 pa­

ra impulsar los extremos izquierdos de dichas palancas
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a que se separen una distancia máxima uno de otro.
51Í extremo derecho de la palanca 168 funciona con la 

semi-esfera 1-32 para controlar el escape de cantida­
des variables de aíre del conducto 134. El alojamien­

to 160, comprende una abertura relativamente grande 
186 para permitir el escape de aire de ios conductos 

176 y 184 para su descarga a la atmósfera. La palan­

ca de potencia 6 4, está conectada a la leva 188 .para

colocar rotacionalmente .dicha leva en respuesta a 

una señal manual de entrada. Una tercera palanca ISO, 

pivotademente sujeta, forma contacto con la leva 183 

en un extremo y con el muelle 192 en el extremo opues­
to para transmitir una fuerza a las palancas 168 y 

170 que refleja la posición de la palanca de fuerza

64.
El. segundo dispositivo 84 dependiente de 

la velocidad, se halla contenido dentro de un aloja­
miento 200 y comprende un par de contrapesos 202 pi- 

vot ademente montados en una mesa giratoria, 204 que 
se hace girar por un engranaje exteriormente montado 
2C4 conectado al árbol de impulsión 62 representado 

en la. figura 1. El dispositivo de velocidad 84 compren­
de además la palanca 208 que contiene una prolongación 
210 para, ponerse en contacto con los mencionados con­

trapesos. Dicha palanca 208 está pivo.tadam.ente mon­

tada alrededor de un punto intermedio, y forma con­

tacto con la válvula 212 de media bola que funciona, 
con el conducto 214 para el escape de cantidades 
variables de aire del mismo. La palanca,68 de veloci-



dad, exteriorícente montada, está conectada s, la leva 
216 de altura variable para colocarla rotacionalmen- 

te. La palanca 218 está pívotadámente sujeta al 
alojamiento 200 y forma contacto con la. leva 216,

5. 'por un extreno, y con el muelle 220 por el otro, pa­

ra transmitir una fuerza a un extremo de la palanca 

208, que refleja la posición de la Palanca de velo­

cidad 68. El alojamiento 200, comprende además una 

gran abertura 222 para el escape a la atmósfera del 
1 0. aire en aquél contenido.

En la figura 3 se representa una curva 

que indica algunas de las características de funcio­
namiento de este invento. La ordenada de la. curva re­

presentada en la figura 3 , indica la corriente de com­

bustible suministrada al tubo ramificado 20 del motor 
1 0 , mientras que la abscisa representa la velocidad 

de la primera turbina 14 o compresor 12. La curva 230 
representa la corriente de combustible con respecto 

a la relación de velocidad durante ls aceleración 
20. del motor, mientras que la curva 232 representa esta 

relación para las condiciones de funcionamiento con­

tinuado del motor, y la curva 234 representa el gra­

do de deceleración del funcionamiento. Las curvas 
236, 230 y 240 representan la circulación del com- 

25. bustible del motor con respecto a la relación de ve­

locidad durante el funcionamiento en vacío, a marcha 
intermedia y s. velocidad máxima.

En la figura 4 se representa una modifica­
ción de una parte del dispositivo regulador 8 0, de



la figura 2, de acuerdo con este invento. Esta modi­

ficación proporciona un aparato más simplificado pa­

ra conseguir los objetos de este invento, eliminan­
do algunos refinamientos que pueden no ser necesarios 

5. en una instalación dada. Los componentes que la mo­
dificación representada en la figura 4 tiene en co­

mún con el dispositivo regulador de la figura 2, lle­

van las mismas referencias, y son: conductos 146, 150 

176 y 184 que funcionan para transmitir presiones de 

10. aire tal como se describe en relación con la figura 

2; nal anca 114 que controla una. válvula de aforo o 

calibradora; el fuelle evacuado 104? y la varilla de 
conexión 110. La modificación contiene además un fue­

lle 250 dispuesto para tener una superficie ligada 
15. con la presión, superior a la del fuelle 104, y que

está conectado a la varilla 110 en su centro. El fue­
lle 250 está además fijamente sujeto al alojamiento 
para formar una primera cámara 252 y una segunda cá­

mara 234 en el interior de dicho alojamiento. El ai- 
20. re a presión producido por el compresor 12 del motor 

1 0 , y modificado por la válvula 132 dependiente de 
la temperatura del aire ambiente, se transmite por 
el conducto 150 a la cámara 252 donde comunica exte- 
riormente con el fuelle 104 e interiormente con el 

25. fuelle 250. El conducto 176 conecta además la cámara 
252 con el primer dispositivo 82 ligado con la velo­

cidad, como se representa en la figura 2. Otra presión 
de aire obtenida del mismo origen que la existente en 
el conducto 150, se transmite, por el conducto I4 6,
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a una segunda cámara 254 en la que la mencionada 
presión comunica con el exterior del fuelle 250 oara 

proporcionar una fuerza que actúa sobre dicho fuelle 
y de sentido opuesto a la fuerza debida a la pre­

sión existente en la cámara 252. El conducto I84 une
cámara 254 con el Inter dispositivo 82 dependien-

te áe la velocidad? y con el segundo dispositivo 84

también defendiente de la velocidad, como se indica 
en la figura 2.

La figura 5 representa otras característi­
cas de funcionamiento que pueden ser deseables, y es­
tán comprendidas en el alcance de este invento. La 
curva 230 representa el grado de aceleración de fun­
cionamiento tal como se indica en la figura 3 , y se 
indica además en una posible relación.con una región
de pérdida de velocidad del compresor del motor, re­

presentada por la zona cuadriculada. Para motores que 
requieran una característica de aceleración rápida, 
puede desearse proporcionar tuna aceleración aumenta­

da o detenida del grado de circulación de combustible, 
en cuanto el motor ha rebasado la velocidad en que 

la pérdida de velocidad del compresor constituye un 

problema. Esta característica deseada de funciona?len­
to, se representa por la curva 242 y puede considerar­

se une, curva modificada del grado de aceleración.

F U r 0 I 0 N A T'T I E N T 0 
El funcionamiento de este dispositivo se 

aclarará describiendo el modo de funcionamiento del 
mismo durante un ciclo típico destraba;!o. Como punto
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de partida, se supone que el motor 10 funciona en con 
di clones de marcha constante o uniforme, o sea, en el 
punto A de la figura 3. En estas condiciones el motor 
ni se acelera ni se Recelera, sino que, más bien, el 

combustible suministrado al tubo ramificado. 20, es 

precisamente suficiente para producir potencia oon 

objeto de mantener el motor a une, velocidad prácti­

camente constante, la rotación del compresor 12 hace 

que se produzca una presión acusada mor el captador

44 transmitida por el conducto 46 y desde él a las 

tres cámaras 118, 122 y 124 del dispositivo regulador 
8o. La. presión del aire ambiente de la atmósfera,
se transmití* a través del orificio restrictivo 158

al interior de la. cámara 100, donde comunica con los 

fuelles 104 y 118. ¿sí, las fuerzas de presión que 
actúan sobre los fuelles 1 0 4, 10-3 y los diafragmas -
116 y 120, funcionan en combinación para 

válvulas calibradoras 04 en una posición
mantener los 

predetermi-
nnda. La palanca de fuerza 64 se mantiene 
sición intermedia para suministrar una fuer

en una po­

za interme-
día a la raíanos 168. Al mismo tiempo, le, velocidad 
de la turbina 14, se transmite al engranaje 166 del 
dispositivo 82 dependiente de la velocidad, y fun­

ciona rara hacer girar los elementos de contrapeso 

162 con objeto de producir una fuerza ascendente que 
actúa sobre las palancas 170 y 16o. En las condicio­
nes supuestas, la fuerza de los contrapesos 162 fun­

ciona para comprimir el muelle 180 y proporcionar el 
contacto físico entre las palancas 170 y 168 a través



-17 -

3.

10.

15

2 0 .

25.

contrara en una posición completamente abierta
y la servo-válvula 182 en una posición intermedia, 
permitiendo un grado controlado de salida de aire 
de la. cámara 124 del dispositivo regulador 8o. la

lenca de velocidad 68 del dispositivo 84 dependiente 
de la velocidad, se colocará en una posición de ajus­

te máximo, por cuyo medio la fuerza transmitida por
el muelle 220 a la ralanoa 20 8, será un máximo. Los

contrapesos 202 producen una fuerza ascendente que 
actúa sobre la prolongación 210 de la palanca 20 8, 

dependiendo de la velocidad de la segunda turbina 26 

del motor 1 0 , transmitida a través del engranaje 206. 
En estas condiciones, la fuerza, ascendente de los con­
trapesos 2 , será inferior a la proporcionada por el 

muelle 22 0, de tal modo que la servo-válvula semi- 
esferica 212 se mantiene epátna posición cerrada. Si
se desea aumentar la "performance" del motor con 
resnecto a la representada por el punto A a la repre­
sentada por el punto B de la figura 3 , la palanca de 
fuerza 64 del dispositivo 82 dependiente de la velo­

cidad, se avanzará desde una. posición intermedia a 
otra máxima, por cuyo medio la palanca 190 se hace 

girar en la, dirección del reloj, debido a la mayor 

altura de la leva 188. El muelle. 192 se comprime y 
proporciona una fuerza aumentada a la palanca 168 mo­
viéndola en el sentido contrario al del reloj, y pa­

sando la válvula 182 de media bola desde una posi­

ción intermedia a la posición cerrada. El cierre de
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-'-a medí& bola 18¿ na lugar 8, un aumento de uresión 
en la cámara 124 Reí dispositivo regulador 80, oue 
actúa sobre el diafragma 120 que, a través de ía va­
rilla 110 y de la pelauca 114 moverá la válvula cali- 
oradora 94 en la dirección de apertura. Esto dará lu­

gar a un aumento en la corriente de combustible, re- 
nresentada por la. línea de trazos entre los puntos 

A y 0 de la figura. 3. B1 punto 0 que se encuentra en 

la curva de aceleración 230, hará que el motor se a-
celere de acuerdo con dicha curva, y qu,e se produzca 

una presión progresivamente creciente por el compre­
sor 12 y se transmita a las cámaras 118, 122 y 124. 
Esta presión progresivamente creciente, actuando so­
bre los elementos 108dependientes de la presión, da­
rá lugar a una corriente de fluido progresivamente
creciente, como se representa en la curva 230, Además 
al aumentar la velocidad del compresor 12, aumentará

también la velocidad transmitida al engranaje 166 del
dispositivo 82 defendiente de la velocidad, propor-

que
clonando una fuerza progresivamente creciente/actúa 

sobre la palanca 168 tendiendo a desplazar la válvu­
la seni-esférica 182 a la posición abierta. Al llegar 
al punto D de la curva de aceleración 230, la fuerza 
ascendente proporcionada por los contrapesos 162 a

la palanca 163 rebasa el incremento aumentado de 
fuerza suministrada por el muelle 192, abriendo así 
la. válvula semi-esferica l32 y dejando escapar aire 

de la cámara 124.del dispositivo regulador 80. Al es­
capar aire de la cámara 124, la presión en esta con-



tenida decrece, permitiendo que la válvula calibrado- 
ra 94 se mueva en la dirección de cierre y disminuya 
la circulación de combustible de acuerdo con las 

características de la curva 240 representada en la 
figura 3. Al llegar al punto 3, el motor funciona de 
nuevo en la curva de condición constante o fija 232 

en la que el combustible que se suministra es justa­

mente suficiente cara mantener una velocidad constan­
te ue tal modo que el motor 10 se estabiliza en este 

punto. Si durante el ciclo de aceleración antes des­

crito, la segunda, turbina 26 tendió a rebasar un lí­

mite máximo de seguridad predeterminado, indicado 
en la peí anca de velocidad 68 del dispositivo 84 

derendiente de la velocidad, los contrapesos 202 

producirán un?, fuerza que vence a la .suministrada por 
21 muelle 220 y abrirán la válvula semi-esférica. 21 2, 
reduciendo así la presión en la cámara 124 y la cir­

culación de combustible al motor 1 0 , para impedir el 
exceso.

Si se deseQ/ctecelerar, desde el punto B al 
runto G, representados en la figura 3 , la palanca 

de fuerza 64 del dispositivo 82 dependiente de la 

velocidad, se desplazará desde una posición máxima 

a una posición mínima, y la fuerza suministrada por 
el muelle 192 a la palanca 168, se reducirá corres­
pondientemente. Así, la fuerza producida por los 

contrapesos 162 rebasará la fuerza reducida del mue­
lle 192, permitiendo que la palanca 168 gire en el 
sentido del reloj y abra la válvula semi-esférica
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182 en grado máximo. Cuando 1a, válvula semi-esferica 

182 ocupa su posición de abertura máxima, la/presión 
en la cámara 124 del dispositivo regulador 18o, dis­

minuye rápidamente desplazando la válvula calibrado­
ra 94 en una dirección de cierre, y disminuyendo rá­
pidamente el combustible suministrado al motor 1 0 , 

de acuerdo con la línea de trazos entre los puntos 

B-y B representados en la figura 3. Dado que el pun­

to B se encuentra en la curva de deceleración 23 4, 

el combustible suministrado al motor citado es infe­

rior en cantidad al necesario pera mantener el funcio­
namiento en condiciones de constancia, de tal modo 

cue el motor empieza a decelerar como indica la cur­

va 234 hasta llegar al punto F. La deceleración del 
motor 10 produce una presión decreciente suministra­
da por el compresor 12 a las cámaras 1 1 8, 122 y 124 

dependientes de la presión, situadas en el disposi­

tivo regulador 8 0, de tal modo que la válvula calibra­

dora 94 se desplaza en otra dirección de cierre como 

indica la curva 234. Al llegar el punto F representa­

do en la figura 3, la fuerza suministrada por los con­
trapesos 162 ha descendido al punto en que ya no 
es suficiente para mantener la válvula semi-esférica 
182 en una posición de abertura completa, por tanto, 

cuando la válvula 182 empieza a cerrarse y le, presión 

en la cámara 124 asciende, la válvula calibradora 94 
se desplazará de nuevo a una posición abierta de 
acuerdo con la curva. 236 representada en la figura 

3 , hasta llegar al punto G, en el que el motor vuelve
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s, trabajar de nuevo en la curva de funcionamiento re­
gular y constante 232.

En le, operación de aceleración y decelera­
ción anteriormente descrita, la velociada de la tur­

bina 14 y del compresor 12 del motor 10, se contro­

ló estrechamente para producir una potencia determi­

nada y deseada que se suministra a la turbina, impul­
sora 26 del citado motor. La velocidad de la turbina. 

26 se permitió que tendiera, a. la compatible con Is,
potencia suministrada a dicha turbina y con el par

preciso ara accionar la carga 30. La única limitación
impuesta a la velocidad de la turbina 26 fuá la dic­
tada por el dispositivo 84 dependiente de la veloci­

dad, rara impedir que la mencionada turbina se "emba­

lara" peligrosamente. Sin embargo, en muchas instala­

ciones puede desearse controlar la velocidad de le. 

turbina impulsada 26 y permitir que la velocidad 

de la turbina 14 varíe para suministrar la potencia, 

necesaria con objeto de mantener la. turbina 26 a 

una velocidad necesaria. Esta función puede realizar­

se fácilmente en este invento disponiendo la, palanca 
de fuerza 64 del dispositivo 82 dependiente de la 

velocidad , a una posición de velocidad máxima, por 

cuyo medio la válvula semi-esíérica 182 se mantiene 
en una posición cerrada. La regulación en tal caso 

se realiza colocando la palanca de velocidad 68 del 
dispositivo 84 dependiente de la velocidad, en una 

posición deseada para proporcionar una determinada 
fuerza de referencia a través del muelle 220, a la



palanca 208. Los contrapesos 202 <310 están ligados 
con la velocidad de la turbina 26 proporcionarán 

en ese caso una fuerza ascendente que tiende a equi­

librar la fuerza suministrada por e 1 muelle 220 y a 
controlar la posición Re la válvula, senl-esierica 

212 durante el grado de regulación del funcionamien­

to.
En motores que funcionan cerca del campo 

de pérdida Re velocidad, como se representa en la fi­

gura 5, puede ser conveniente proporcionar un mayor 
grado de aceleración después de evitarse la zona de 

pérdida de velocidad. 'Por ejemplo, en la figura 3,, 

la curva 230 puede representar la curva del grado máxi 

mo de aceleración permisible sin tropezar con los 

problemas de pérdida de velocidad del -motor del 

compresor. Así pues, proporcionando una curva"*242 de 
aumento de corriente, puede reducirse el tiempo 

de aceleración del motor y no tropezarse con la pér­

dida de velocidad del compresor. Durante la acelera­
ción del motor, la fuerza producida por los muelles 
192 y 220 de los dispositivos 32 y 84 dependientes 

de la velocidad, respectivamente, excede de la. sumi­
nistrada. por los contrapesos 162 y 202 respectivamen­

te, de tal modo que las válvulas semi-esféricas 182 
y 212 se mantienen en una posición cerrada. El muelle 

ISO del dispositivo 182 dependiente de la. velocidad 
transmite a la palanca 170 una fuerza para mantener 

la servo-válvula semi-esíérica 174 en una posición
cerrada en el extremo de baja, velocidad de la curva
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de aceleración 230, cuando la fuerza suministrada por 
los pesos 162 es reducida. Al aumentar la velocidad 

de los contrapesos 162 hasta el punto H de la figu­

ra 5, la fuerza suministrada por el muelle 180 es su- 
5. ficiente para mantener la válvula 174 en posición ce­

rrada. Al aumentar la velocidad más allá, de la repre­
sentada por el punto H, los contrapesos 162 producen 
une. fuerza que rebasa la proporcionada por el muelle 
1$0, permitiendo que. la palanca 170 se mueva en el 

10. sentido, del reloj con respecto a la palanca 168,

abriendo asi la válvula semi-esferica 174 y extrayen­
do aire de la cámara 118 del dispositivo regulador 
30. para establecer una diferencia de presión a 
trsvás del diafragma 116, que desplaza la válvula 

15. calibradora 94 en la dirección de apertura. Abriendo

la válvula, calibradora 94* se pemite que la mayor 
corriente circule hacia, el motor 10, durante le. 
fase de aceleración del funcionamiento, de acuerdo 

con la curva 242 de la figura 5. La pendiente o in- 
20. clinación relativa de la. curva 242 puede variarse por 

el paso de escape 156, exteriórnente ajustable, re­
presentado en la. figura 2, que funciona para contro­
lar el grado de circulación de aire al interior de 

la cámara 118. El grado o fase de pérdida de veloci- 
25. dad, representado en la figura 4* depende en cierta 

medida de la temperatura del aire ambiente y, por es­
ta rasón, es conveniente controlar la curva da acele­
ración 230 como función de la temperatura del aire 
atmosférico. Esto se consigue po^cedio de la válvula



y 254 son ízales cuando no existe circulación de 
aire hacia el exterior de los conductos 176 y 184.
Esto ocurrirá cuando las servo-válvulas 1 8 2, 184 

y 212 de los dispositivos 82 y 84 defendientes de la 

5. velocidad, están cerradas. En estas condiciones,las 

nresiones que actúan sobre el fuelle 250 producen 

fuerzas que se equilibran, de modo que dicho' fuelle 

no funciona para colocar la palanca 114. La tempe­

ratura del aire ambiente y la presión del compresor 

1 0. ligada con el aire en la cámara 25 2, actúa sobre el 
fuelle evacuado 104 para colocar la palanca 114 y la 
válvula calibradora 74 durante la fase de aceleración 
del motor, como se representa por la curva 210 de 

la figura 5 . Al llegar al punto H, la servo-válvula 

212 se abre como entes se describió, para dejar 

salir aire del conducto 173 y de la cámara 2 5 2,para 
establecer una diferencia de presión a través del 

fuelle mayor 250, que funciona para desplazar la 

válvula calibradora 94 a otra posición más abierta 
20. como se indica por la curva 242. La regulación se rea­

liza dejando escapar aire del conducto 184 y de la
cámara 254 por el funcionamiento de las válvulas

se
lo2 y I84. como antes/describe, que establece una di­
ferencia de presión a través del fuelle 250, que des- 

25. plaza la válvula calibradora 94 en una posición de 
corriente de combustible reducida.

Aunque este invento se ha representado con 
un cierto grado de particularidad, debe tenerse pre­

sente que la construcción no tiene más objeto que el
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descriptivo y se facilita como ejemplo y que para 

adaptarse a condiciones especiales de los motores 

oueden introducirse distintos cambios en la forma, 

y la disposición relativa de los elementos.

P O T A
Descrita suficientemente la naturaleza 

del invento así como la manera de realizarlo en 

la práctica, debe hacerse constar eue los perfec­
cionamientos anteriormente indicados son. suscepti­
bles de modificaciones de detalle en cuanto no al­
teren su prinoipíçÆundanental. También se hace cons­

tar eue el invento se refiere a una solicitud de pa-

tente presentada en Porteanérica con fecha 31 de 

Diciembre de 1.158, nB 7 8 4 .323 , acogiéndose, por 
lo tanto, a los beneficios que conceden los convenios 

internacionales en vigor y siendo lo que constituye 
la esencia del referido invento y por lo que se so­

licita patente de Invención por 20 anos en Dapaíla:
' ' . Pï RI d i j Ol O í h f D T ' Í  

BU3TIBL3 PrRA rid'ORBS";
j.cl.C: '̂-0 d '. iu  f i.T. i . ' . O j ;  DjLl col'.—
caracterisóndese por lo si­

guiente:

ls.- Perfeccj.onarientos en sistemas de 
control del combustible para motores, que contienen 
un compresor, caracterizados por la combinación 

de un elemento móvil de control del combustible, un 
primer elemento defendiente de la presión provisto 

de una ^rimara superficie móvil de extensión prede­

terminada conectado al' elemento móvil, primeros 
medios que transmiten una presión de aire producida
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por dicho cotp'i'esor, al primer elemento dependien­
te Re la presión para que la mencionada primera super­
ficie móvil y el elemento móvil mencionado se contro­
len como función de las variaciones de la. presión 
del aire producida por el compresor: un segundo ele­
mento denendiente de la presión, provisto de una 
segunda superficie móvil de extensión predeterminada 
superior a la de la primera superficie móvil.y conec­
tada a dicho elemento móvil: segundos medios de trans­
misión de una presión de aire producida por el com­
presor a lados opuestos de dicha segunda superficie 
móvil, y medios dependientes de un parámetro, de 
funcionamiento del motor, -pue.funcionan para vsrlar 
la presión que actúa sobre un lado de la segunda 
superficie citada, como función de dicho parámetro 
de funcionamiento del notor.

28.- Perfeccionamientos, caracterizados 
por la combinación de un elemento móvil para contro­
lar la corriente de combustible al motor; primeros 
y segundos elementos dependientes de la -presión, 
dotados de extensiones superficiales predetermina­
das y conectados al mencionado elemento móvil; el 
segundo elemento .ligado con la presión, tiene 
una extensión superficial predeterminada superior a 
la del primer elemento ligado con la presión; pri­
meros medios que transmiten aire a. una presión -pro­
ducida. por dicho compresor, a un lado de la extensión 
superficial del primer elemento dependiente do la 
presión; segundos medios que transmiten aire a une,
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presión producida por el compresor a lados opuestos 

de la mencionada extensión superficial del segundo 

elemento dependiente de la presión, y medios depen­

dientes de un parámetro de funcionamiento del motor 

y que actúan para variar la presión en un lado del 

segundo elemento dependiente de la presión.
3e¿- Perfeccionamientos, según lo especi­

ficado en la reivindicación 2§, caracterizados por 
comprender medios dependientes de la temperatura del 

aire ambiente, que funcionan en combinación con los 
medios primeros y segundos citados que transmiten 

aire a. una presión adecuada para controlar el aire 

transmitido , como función de la temperatura del 
aire ambiente.

4-.- Perfeccionamientos, según lo especi­
ficado en la reivindicación 29, caracterizados por­

que los medios dependientes de un-parámetro de fun­
cionamiento del motor, están constituidos por un pe­
dio dependiente de la velocidad de funcionamiento 
del motor.

5§.- Perfeccionamientos, según lo especi­

ficado en la reivindicación 28, caracterizados porque 
el medio dependiente del parámetro de funcionamiento 
del motor, es un regulador para todas las velocida­

des.
69.- Perfeccionamientos, según lo especi­

ficado en la reivindicación 2a, caracterizados por 
comprender medios que comunican la presión del aire 
ambiente al otro lado de la. superficie del primer
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elemento dependiente de la presión.

73.- Perfeccionamientos, según lo especi­
ficado en la reivindicación 23, caracterizados por 
comprender un elemento evacuado, conectado al primer 

elemento dependiente de la presión, para proporcionar 
una fuerza de referencia al mismo, representativa prác 

ticamente de la presión absolutamente nula del aire.

8§.- Perfeccionamientos, según lo especi­
ficado en la reivindicación 4.8 , caracterizados porgue 
el medio de velocidad funciona para desplazar el ele­

mento móvilen la dirección de disminución de la 

corriente , ai aumentar la velocidad de funcionamien­
to del motor.

9 3.- Perfeccionamientos, caracterizados 
por un dispositivo ligado con. le, presión neumática 

para utilizarse en un motor provisto de compresor y 
que comprende: primero, segundo y tercer elemento mó­
viles dotados de superficies primera, segundo y ter­

cera respectivamente; la segunda superficie es mayor 
que la primera, y la tercera es mayor que la segunda: 
un elemento de salida móvil en una primera y una se­

gunda direcciones y conectado a los elementos móviles 
primero, segundo y tercero para poderse colocar como 
función combinada del movimiento de los elementos 
móviles: primeros medios de transmisión de aire a 
una presión producida por el compresor, a un lado de 
la primera superficie; medios de referencia, que fun­

cionen para proporcionar una fuerza de referencia al 
otro lado de le. primera superficie; segundos medios



que transmiten aire a una presión producida por 
el compresor, a lados opuestos de las superficies 
segunda y tercera; medios de velocidad que funcionan 

para variar la, presión en un lado de la segunda 
5. superficie y, con ello, para mover el elemento de

balida en una primera dirección, como función de la 
velocidad del motor; y segundos medios de velocidad 
que funcionan para variar la presión en un lado 
de la tercera superficie, y con ello desplazar el 

10. elemento de salida en una segunda dirección, cono fun­
ción de la velocidad del motor.

10§.- Perfeccionamientos, caracterizados 
por la combinación de un elemento valvular móvil 

para controlar la circulación de combustible al mo- 

15. tor; primeros y segundos elementos dependientes de

la presión dotados de extensiones superficiales de 
tamaño predeterminado y conectados al elemento val­

vular móvil; el segundo elemento dependiente de la 
presión tiene una superficie superior a la del pri- 

20. mer elemento dependiente de la presión; primeros me­
dios que transmiten aire a una presión producida por 

el compresor, a un lado de la superficie de dicho pri­
mer elemento dependiente de la presión; segundos me­
dios rué transmiten aire a una presión producida por 

25. el compresor, a los dos lados de la superficie del
segundo elemento dependiente de la presión; primeros 
medios de velocidad dependientes de la velocidad de 
la primera turbina, y que funcionan para variar la 

presión en un lado del segundo elemento derendiente

*



cíe la presión, y segundos medios de velocidad liga­
dos con la velocidad de la segunda turbina y que fun­
cionan para.variar la presión en el primer lado 

mencionado del segundo elemento dependiente de la 

presión.
11&.- Perfeccionamientos, según lo espe­

cificado en la reivindicación 10&, caracterizados 

porque dichos primero y segundo medios de velocidad 
estén constituidos por reguladores primero y segundo 

de la velocidad, respectivamente.
12§.- Perfeccionamientos, según lo especi­

ficado en la reivindicación 10&, caracterizados por 

comprender medios dependientes de la temperatura del 
aire ambiente que funcionan con los medios primero 
y segundo de transmisión de aire a presión, para 

controlar el aire transmitido, como función de la 
temperatura del aire ambiente..

138.- Perfeccionamientos, caracterizados 
por comprender una válvula calibradora para contro­

lar la circulación de combustible al motor, y por 
la combinación de un elemento dependiente de la pre­

sión, ligado con aire a una presión producida por 
el compresor, y conectado a. la válvula calibradora 
para proporcionar una corriente predeterminada de com­
bustible, a dicho motor, en respuesta a la acción 

sobre el elemento del mencionado aire a presión; un 
diafragma que comunica con el aire a la presión pro­

ducida por áL compresor, por ambos lados, y que tie­

ne una mayor sensitividad a la presión que la que po-



<éee el elemento dependiente de la presión; una 
válvula de escape que comunica con el aire a presión, 
por un lado de dicho diafragma; medios de velosidad 
dependientes de una velocidad de funcionamiento del 

5. motor, que funcionan para controlar la mencionada vál­
vula de escape y, de este modo, crear una diferencia 
de presiones a través del citado diafragma, que 
varía como una función de la velocidad del motor, 
y medios que conectan el diafragma con la válvula 

10. calibradora.
14.e.- perfeccionamientos, según lo especificado 

en la reivindicación 13&, caracterizados por compren­
der medios de temperatura ligados con la temperatura 
del aire ambiente y que funcionan para controlar la 

15. presión de aire que actúa sobre los medios dependien­
tes de la presión, como una función de la temperatura 
del aire ambiente.

15-.- Perfeccionamientos, caracterizados 
porque el motor comprende un compresor y el sistema 

20. de control del combustible contiene una válvula
calibradora móvil en una primera dirección de aumen­
to de la corriente y en una segunda dirección de dis­
minución de la corriente, y por la combinación de un 
primer elemento dependiente de aire a una presión 

25. producida por el compresor, conectado con la válvula 
calibradora para moverla en la primera dirección 
citada con un aumento en la presión de aire produci­
da por el compresor, y para mover dicha válvula cali­
bradora en la segunda dirección con una disminución
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de le presión de aire producida por el compresor; 
un segundo elemento móvil en respuesta a, la presión 

t¡ue comunica con el aire a una presión mroducida 
por el compresor en los dos lados de aquél: el se­
gundo elemento tiene una superficie eficaz de 

respuesta a la presión, superior a la, del primer 

elemento y está conectado a la válvula calibradora; 

una válvula, de escape de aire que funciona para 

variar la. presión de aire que actúa sobre un lado del 

segundo elemento, como función de la posición del 

mismo; medios de velocidad ligados con una velocidad 

de funcionamiento del motor y conectados a la vál­
vula de escape para controlar la posición Re la 

misma, cono función de la mencionada velocidad de
funcionamiento del motor.

16S.- Perfeccionamientos,según lo espe­
cificado en la reivindicación 15§, caracterizados por 

que los medios de velocidad funcionan para despla­
zar la válvula calibra,dora en la primera dirección 

mencionada, con una disminución en la velocidad de 

funcionamiento del motor, y para desplazar dicha vál­

vula oalibradora en la segunda dirección, con un 
aumento en la mencionada velocidad de funcionamien­
to del motor.

173.- Perfeccionamientos, según lo espe­
cificado en la reivindicación 15&,caracterizados por­
que los medios de velocidad funcionan pare, des­

plazar la válvula calibradora en la primera dirección, 
con un aumento en la velocidad de funcionamiento del
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motor, y para desplazar dicha válvula en la segunda 
dirección, con una disminución en la velocidad de fun­
cionamiento del motor.

l8a." Perfeccionamientos en sistemas de 
control del combustible para motores; tal y como 
cueda substancialmente descrito en la presente me­
moria e ilustrado en los adjuntos dibujos que se 
acom.p3.ian.
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