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"Sistema distribuidor de carga en grupos de 
turbomotores do gas".
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THE BENEEX CORPORATION, entidad norteamericana, resi­
dente en Fisher Bailding, Detroit, NdoMgaa,E^.CU. 
de A.

Este invento se refiere a un sistema de dis­
tribuidores de carga para un grupo de turbomotores de 
gas, especialmente del tipo de árbol de salida, a con­
tinuación denominadas turbinas acopladas. Más especial- 

5. mente, esté invento aplica ajustes ds corrección de-
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pendientes del sisteme a los reguladores individuales 
de la velocidad de los motoras, de tal modo que todos 
éstos, dontro do una agrupación de loa mismos, que a- 
rrsstra una carga dada, suministren partes prácticamen­
te iguales de la potencia precisa.

Son objeto de asegurar la máxima capacidad da 
potencia, la uniformidad de desgasta y/o de deterioro, 
y una carga equilibrada, ea conveniente en machas ins­
talaciones de grupos múltiples de potencia, que cada 
uno de loe motores admita una parte da carga práctica* 
mente igual.

Cuando las salidas de los motores no están in­
terconectadas en sentido material, loa reguladores da 
velocidad respectivos da los motores, por pequeñas va­
riaciones en la velocidad entre los motores respectivos , 
pueden llevar a cabo grandes ajustes de compensación en 
las cargas de los motores y, de este modo, mantener una 
estrecha aproximación en la uniformidad da las cargas.
Sin embargo, los motores del tipo de turbinas acopladas, 
en loa que loa árboles de salida accionan una carga co­
mún y, por tanto, están materialmente conectados uno 
con otro, para girar a  velocidades Iguales o que ten­
gan una relación fija entre si, no es ya posible corre­
gir las desigualdades de carga por variaciones de la 
velocidad relativa entre los motores. Ikt estas condi­
ciones, algunos de los motores de un grupo que acciona 
una carga ocmdn admitirán partes muy desproporcionadas
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de la. carga tetad y las corre coiones relativas por me­
dio de aguates de velocidad no son posibles, ya que to­
das Isa velocidades varían al unísono.

Consiguientemente, un objeto de este invento 
es proporcionar un sistema de control de la distribu­
ción de sarga, en el que puedan hacerme los ajustes do 
motores seleccionados de un grupo de éstos, que accio­
nen una carga comán, por cuyo medio todos los motores 
admitan una parte prácticamente igual de la carga.

Constituye otro objeto de este invento, ol pro­
porcionar medios de control para comparar la carga cong 
tituída por cada motor determinado de un grupo, por la 
carga suministrada por el motor do producción máacima, 
y corregir lá distribución de carga sobre la base de 
esta comparación.

Otro objeto de este invento es el proporcionar 
medios para ajustar las características de descenso del 
regulador de los controles de reguladores de motores se­
parados dentro da un grupo de éstos, con objeto de co­
rregir las desigualdades de carga.

Otros objetos y ventajas, resultarán evidentes 
del estudio de la descripción siguiente en combinación 
con el dibujo adjunto, en el que

La fig. 1 es un dibujo esquemático de una ins­
talación de turbinas acopladas, que comprende medies de 
control para la distribución del combuatible y la carga, 
de acuerdo con las indicaciones de este invento, y
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La fig. 2 es un gráfico que indias las carac- 

teriaticaw de descenso ásl regalador de los motoras se­
parados de la fig. 1, antes y después del ajuste por 

- el sistema da distribución de cargas a que este inven-
5. to se refiere.

Con referencia especial a la fig. 1, aa represen 
ta una inetalación de varios motores, constituida por 
una serie de turbinas de gas acopladas 10a a 13d. Se 
han representado cuatro motores; sin embargo debe te­

lo. norse presente que este invento puede aplicarse a cual­
quier instalación ds dos o más motoras.

íos motores representados son del tipo de tur­
binas acopladas (o asa turbinas de gas de árbol de sa<- 
lldaj.El motor 10a que es igual a los demás del grupo, 

15. incluye una sección generadora da gas con un compresor
12a, una cámara de combustión 14a y un compresor que 
acciona la primera turbina 16a. El aire se recibe des­
de un colector de entrada 18, se comprime en un compre­
sor 12a, se quema con una mesóla combustible suministra- 

20. da por la tobera 20a de la cámara de combustión 14, pa­
ra producir un fluido motor de elevado contenido de ener 
gia que pasa a través de la turbina 16a que extrae una 
parte del contenido de potencia suficiente para accio­
nar el compresor. El motor comprenderá además una seo- 

25. ción de elida de fuerza que recibe el fluido motor de
elevado contenido de energía, desde la sección produc­
tora de gas y convierte esta energía en una salida para

- 4 -
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el árbol rotativo. La se^eióní ̂ é̂ éaSBtdüÉ do potencia está 
constituida por una turbina de salida 23a funcionalmen- 
te conectada con el árbol de salida 24a. La turbina 24a 
extrae prácticamente el reato de energía utilizable del 
fluido motor, y pulsa los gasea agotados al colector de 
aaoape 26. Las partes análogas de los motores 10b a lOd, 
llevan las mismas designaciones numéricas que las des­
critas para el motor 10a, excepto la letra subíndice.

Aunque no se limita necesariamente a ella, este 
este invento tiene su máxima utilidad al aplicarse a 
instalaciones de motores múltiples en las que los mo­
tores accionan una carga común. Bato se representa es­
quemáticamente por una serie de dispositivos de carga 
2&a-28d que tienen una interconexión representada por 
la linea 30 de tal modo que cada velocidad de los ár­
boles respectivos 24*-24b es igual a la otra o tiene 
una relación fija con ella. Los dispositivos de carga 
pueden ser, por ejemplo, una seria de generadoras que 
suministren potencias a una linea oomún, en donde los 
generadores están materialmente interconectados, por 
enlaces comunes bien conocidos en la técnica. Adicio- 
nalmente, constituye práctica común el aplicar dos mo­
tores a una misma caja de engranajes en los elieopteros, 
para una mejor exactitud con los que los árboles de sat- 
lidm de los motores están materialmente conectados y han 
de girar a velocidades iguales.

Cada motor tiene un sistema de control de oom-



limentación del combustible, pueden ser idénticos, si 
funcionan del modo que se describe con respecto al sis­
tema 33a+

KL combustible desde un depósito de alimenta^ 
ción o bomba reforzadora, que no se representa, se 
transmite por el conducto 34 a  la bomba de alta pre­
sión 36a, que, con preferencia se acciona mediante un 
motor. El combustible a presión elevada se introduce, 
por la bomba 36a al conducto 38a que conecta dicha bom 
ba con la boquilla 2C de suministro de combustible. En 
el conducto 38a se dispone una restrioción de aforo 
40a que funciona con una v&lvula de aforo 42a de con­
torno modelado y axilmente móvil que ooopera para man­
tener una diferencia de presión constante entre la res­
tricción de aforo 40a per desviación o derivación de 
combustible a través del conducto 46a desde el lado 
de salida de la bomba nuevamente al lado de entrada.
La válvula de derivación 44a está controlada por un 
diafragma 48a cargado por un muelle, de la cámara 50a. 
La presión anterior a la restricción de aforo 40a pa­
sa a través de una lumbrera 52a de la pared lateral de 
la válvula 44a para actuar en una dire o ción un diafrag­
ma 48a mientras que la presión posterior con respecto 
a la restricción de aforo 40a se transmite por el con­
ducto 54a al lado opuesto del diafragma 48a, de tale
modo que la carga de aforo o diferencia de presiones
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se aplica como entrada^ c o ^ ^ l ^ a ^ a  válvula 44a. Se 
precisa una diferencia de presiones predeterminada pa­
ra equilibrar la carga previa introducida por el muelle 
56a que actúa el diafragma. Si la diferencia de presio­
nes tiende a aumentar por encima de este valor predeter­
minado, excederá a la influencia del muelle, desviando 
más combustible a la entrada de la bomba y restablecien­
do la diferencia de presiones a su valor predeterminado. 
Si la diferencia de presiones disminuye, la válvula 44a 
se cerrará restringiendo la cantidad de combuatible des 
vlado y aumentando la diferencia de presiones.

Manteniendo la diferencia de presiones constan­
te, el ritmo de suministro de combustible a través del 
conducto 38a, a la tobera 20a, se convierte en una fluc­
ción única de la posición amil de la válvula contorne a.- 
da de aforo 42a y, por tanto, proporciona un sistema de 
oombuetible de sencillez relativa en el que una varia­
ble única regula el ritmo de suministro de combustible. 
La válvula 42a se regula, en posición, por una seRal de 
situación suministrada por el sistema de combustible 
32a que, en la construcción preferida está constituida 
por un control neumático del tipo descrito en la patente 
norteamericana 3.040.529 a James B. Hurtle comunmente Re­
signada, y expedida el 26 de junio de 1.962, modificada 
para incluir componentes destinados a realizar la dis­
tribución de cargas de acuerdo con las indicaciones de 
esta Memoria, m  control consiste en un alojamiento 60
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que contiene un peepieRo fuelle evacuado 52a' su j eto por 
un extremo a la pared del extremo inferior del aloja­
miento 60a, y un fuelle grande y abierto 64a periféri­
camente sujeto a laa paredes laterales del alojamiento, 
con objeto de dividir éste en una primera cámara 66a 
y una segunda cámara 68a, ésta dotada del fuelle 62a. 
Los fuelles 62a y 64a tienen sus extremos móviles in­
terconectados por una varilla 60a, que por tanto se 
mueve axilmente en respuesta a la suma o diferencia de 
fuerzas de presión que actúan en los fuelles. La vari­
lla 70a está conectada, por un enlace 72a, a la válvu­
la de aforo 42a para transmitir asta movimiento da la 
misma y llevar a cabo la variación de suministro da
combustible.

La presión da descarga del compresor (o presión 
de entrada de la cámara de combustión) se suministra por 
el conducto 74a desde el motor 10a a la cámara 68a don­
de actúa sobre la superficie exterior del fuelle 62a y 
la superficie interior del fuelle 64a. Bata presión 
neumática del motor, se suministra también a la cáma­
ra 66a, por el conducto 76a, conducto 78a y alojamien­
to 80a que tiene un orificio o restricción 82a, y con­
ducto 84a que se une al generador de presión 74a. El 
conducto 76a se prolonga más allá de su conexión con 
el conducto 78a y termina con un par de válvulas 86¡a 
y 88a de escape, controladas por un regulador y que 
cuando se abren, comunican con la atmósfera. La v&lvu-
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la da eacape 86a está controlada por un regulador 90a 
de exceso de velocidad, accionado a través de la cone­
xión 92a, a una velocidad proporcional a la sección pro­
ductora de gas o turbina 16a y compresor 12a. El regula­
dor 90a actúa contra la fuerza del muelle 94a para &- 
brir la válvula de escape 86a cuando la velocidad del 
generador de gas excede de un máximo predeterminado de 
seguridad. La válvula de escape 88a ae controla por un 
regulador de toda velocidad o ajustable 96a accionado 
por la turbina de potencia 22a a través de la conexión 
98a y que se opone al muelle 100a ajustable por medio 
de la palanca de mariposa 102a. El regulador 96a se a- 
ociona para abrir la válvula de escape 88a cuando la 
velocidad de la turbina 22a ae aproxima a un valor de­
terminado por la energía del muelle 100a. El valor de 
esta velocidad puede ajustarse a cualquiera deseado por 
la palanca 102a.

E2. sistema de control que acaba de describirse 
está de acuerdo con el de la patente 3.040.529 que con­
tiene una descripción completa del mismo. Resumiendo es­
ta operación durante la aceleración del motor, la tur­
bina 16a funciona por debajo de su velocidad de limita­
ción, y la turbina 22a, por debajo de su velocidad pre­
cisa, con lo cual las dos válvulas de escape 86a y 88a 
estén cerradas. En estas condiciones, no existe circu­
lación de aire a través de la restricción 82a y, por 
tanto, tampoco existe caída de presión a su través, de
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tal modo que la presión eñ ̂ a^á^a^t^6a, es igual a 
la que existe en la sámara 68a, neutralizando el fue­
lle 64a.

la presión de descarga del compresor que actúa
5. sobre el fuelle 62a es la fuerza efectiva para colocar 

la válvula de aforo 42a en una dirección de abertura

10.

gradual cuando la aceleración del motor continúa y la 
presión de compresión aumenta. Cuando la turbina 22a se 
aproxima a  su velocidad elegida, el regulador 96a iígnil 
aará la válvula de escape 88a en una dirección abierta, 
dando lugar a la circulación a través de la restricción 
82a y a una caida de presión resultante a su través, re­
duciendo asi la presión en la cámara 66a por debajo de 
la reinante en la cámara 68a. B1 descenso de presión

. 15. en la cámara 66a, hace que el fuelle grande 64a se con­
vierta en un elemento eficaz de control en oposición al 
fuelle 62a. Dado que el fuelle 64a es relativamente gran 
de en comparación con el fuelle 62a, y la válvula de es­
cape 88a es bastante sensitiva y da lugar a  una elevada

20. caida de presión a través de la restricción 82a, el fue­
lle 64a se convierte en el fuelle predominante de con­
trol, superando al fuelle 62a, y haciendo que la válvu­
la 42a se desplace hacia arriba en la dirección de dis­
minuir el combustible. Se observará que un aumento de

25. velocidad de la turbina 22a induce un descenso en el 
combustible para proporcionar la relación contraria, de 
combustible con respecto a velocidad, necesaria para la
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regulación dinámica. Dorante la deceleración, la mari­
posa 102a se retarda aflojando aai el muelle de 102a.
El motor, momentáneamente, se encontrará en una condi­
ción de sobre-velooidad con la válvula de escape 88a 
en su posición de abertura completa. Esto da lugar a 
una diferencia de presiones relativamente fija a tra­
vés del fuelle 64a, subatrativa con respecto a la fuer­
za que actúa sobre el fuelle 62a que, en efecto neto, 
es equivalente a  reducir el tamsSo del fuelle 62a. Asi, 
la deceleración trabaja prácticamente da modo contrario 
a la aceleración, excepto desde luego para valores muy 
inferiores de combustible, a causa de la disminución de 
efectividad del fuelle 62a.

Con objeto de proporcionar medios para asustar 
el regulador y dependientemente de la mariposa 102a,se 
ha dispuesto una válvula de control 104a que funciona 
para controlar la superficie efectiva del orificio 82a, 
en el alojamiento 80a. Ra válvula 104a se controla axil­
mente por el diafragma 106a, periféricamente sujeto al 
alojamiento 80a. Bicho diafragma se impulsa contra al 
tope 108a por el muelle 110a, en cuya posición la vál­
vula 104a define una abertura de superficie eficaz mí­
nima con la restricción 82a. El tope 112a limita el ta- 
maSo de la superficie eficaz máximta.

La variación en la superficie eficaz del orifi­
cio 82a por medio de la válvula 104a, varía la ganancia 
o sensitividad de la característica de regulación. Duran-

25
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& .  93 §2te la operación de regulación, la circulación de aire 
aeró en serie a través de las válvulas 104a y 88a, de 
tal modo que el ajuste de la primera afecta a la segun­
da. Específicamente, cuanto menor sea la superficie 
eficaz a través de la restricción 82a, tanto menor se­
rá el incremento de cambio de posición necesario para 
qpe la válvula 88a realice un cambio de presión dado 
en el conducto 76a y la cámara 66a. Al aumentar la su­
perficie efectiva del orificio 82a, la válvula 88 a ha 
de manejar cantidades mayores de aire y, por tanto, ha 
de moverse en mayor grado para llevar a cabo un cambio 
de presión dado que dé lugar a una característica del 
regulador menos sensitivas ó de ganancia inferior.

La proporcionalidad de ganancia del regulador, 
se denomina, en la literatura técnica de la especiali­
dad, descenso o caída del regulador, que indica la ca­
racterística de una representación gráfica de la velo­
cidad con respecto a la circulación de combustible (o 
potencia durante el funcionamiento del regulador. Bata 
representación ó gráfico es en general una linea recta 
continua, ligeramente inclinada con respecto a la verti­
cal como se representa en A, a D de la fig. 2 que son 
las "curvas" del regulador para los motores 10a a lOd 
respectivamente. Cuanto más se aproxime la gráfica del 
regulador a la vertical (isocronismo), tanto mayor será 
su inclinación y la sensitividad del regulador, y tanto 
menor resultará su caída. Esta se mide por su desviación
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angular con respecto al eje horizontal, mientras que 
la caída seria lo inverso de la inclinación, o sea pro­
porcional al ángulo complementario del ángulo de incli­
nación o pendiente.

El control de la posición de ganancia o inclina­
ción, de ajuste de la válvula 104a, se realiza por me­
dio del diafragma 106a que se halla expuesto a la pre­
sión da descarga del compresor del motor 10a en su su­
perficie inferior, que proporciona una fuerza de pre­
sión que coopera con una ligera fuerza del muelle 110a 
para impulsar el diafragma 106a centra el tope mínimo 
108a. Ba cara superior del diafragma 106a está expues­
ta a la presión mAxíma de descarga del compresor en el 
grupo de motores suministrado a través de una red, por 
el conducto 113. Cada motor tiene un conducto para la 
presión de descarga del compresor, 74a a 74d, respecti­
vamente, para suministrar ésta cantidad a su sistema 
respectivo de combustible, 32a a 32d. Una válvula de 
selección 114 se conecta por los conductos 116 y 118, 
a conductos 74a y 74b y contiene una válvula de placa 
120 dispuesta libremente entre extremos poco separados 
de los conductos 116 y 118. Cuando la presión en el 
conducto 116 excede de la del conducto 118, la válvula 
de placa 120 se desplaza h a d a  la derecha, cerrando el 
conducto 118 y dirigiendo la presión de descarga del 
compresor del motor 10a al conducto 122. Si la presión

- 13 -
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del motor 10b fuera superior, la válvula de placa 120
se movería hacia la izquierda cerrando el conducto 116 
y dirigiendo la presida de descarga del oompreaor del 
motor 10b al conducto 122. Asi, la válvula 114 selec­
ciona la mayor de las presiones de descarga del com­
presor de los motores 10a y 10b y suministra esta pre­
sión al conducto 122. Una válvula selectora análoga 124, 
está conectada entre los motores 10c y 10b para suminis­
trar la presión más elevada al conducto 126. Una tercera 
válvula selectora 128 escoge la mayor presión en los 
conductos 122 y 126 y suministra la más elevada del 
grupo de motores, al conducto 112 desde donde se dis­
tribuye a los sistemas de combustible respectivos, co­
mo presión de referencia como se representa, por ejem­
plo, en el sistema de combustible 32a, en el que actúa 
sobre la superficie superior del diafragma 106a.

Para la consideración del funcionamiento del 
sistema de distribución de cargas da este invento, se 
hace referencia al gráfico de la fig. 2, que represen­
ta cuatro curvas de inclinación A,B,C y D, de regulado­
res, orientadas al asar para cada uno de los motores 
respectivos. Las variaciones entre las curvas de re­
gulador, aunque algo exageradas con fines de represen­
tación, derivan de las diferencias en las tolerancias 
de fabricación entre motores y controles, y existen 
incluso en las condiciones más exactamente controladas. 
Suponiendo que todos loa motores accionan una carga co-
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m&n a velocidades iguales N^, la intersección desde 
una linea vertical trazada desde con las curvas 
de los reguladores, indica el suministro de combus­
tible y la carga aproximada que cada motor suministra­
ría sin distribución de cargas. Como se indica, exis­
te una distribución de cargas muy desproporcionada 
con loe motores 10b y lOd suponiendo una distribución 
superior a la media, mientras los motores 10a y 10c 
se encuentran por debajo de la proyectada producción.

Sin embargo, se aplica ajustes de corrección 
a los de: sistemas respeotivcs de regulación de los 
motores, por medio del control de distribución de car­
gas de este invento, que tiene por efecto distribuir 
igualmente la carga como antes se ha descrito.

En el grupo de motores anteriormente descrito 
la presión de descarga del compresor variará propor­
cionalmente a la oarga del motor por lo cual el motor 
10b tendrá la presión mas elevada; el motor 10d será 
el inmediato, seguido por el motor 10a y finalmente 
por el motor 10 c en proporción a la distribución de 
carga indicada en la fig. 2. La presión en la cara in­
ferior del diafragma 106a será la presión relativamen­
te reducida del motor 10a. La red de selección, sumi­
nistrará presión desde el motor 10b que es el de pro­
ducción máxima o el motor principal, al conducto 112 
desde donde se suministrará a loe sistemas respecti­
vos de combustible. EL diafragma 106, por ejemplo,com-
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parará, desde luego, la presión derivada del motor 10a 
eon la presión mas elevada del grupo de motores, o en 
el oaso representado, con la presión del motor 10b.El 
diafragma 106a que impulsa haeia abajo contra la fuer­
za del muelle 110a, aumentando la superficie eficaz de 
la restricción 82a, disminuyendo la ganancia o aumentan­
do la calda de la característica del regulador, como se 
indica en la fig. 2 por la linea A'. Al regulador de ca­
da uno de los motores se le ajustará la característica, 
de modo correspondiente, y análogo, excepto para el mo­
tor 10b que tiene la misma presión a través de su dia­
fragma central. La velocidad del motor se corregirá a 
un nuevo valor Ng en el que todas las gráficas de loe 
reguladores se cortan en el punto X, y cada uno propor­
cionará una parte prácticamente media de la carga total. 
Si después de la corrección se desea trabajar a la ve­
locidad la palanca 102a de la mariposa de los regu­
ladores de los motores, puede retardarse ligeramente 
a fin de restablecer la velocidad primitiva.

En este invento la presión de la descarga del 
compresor se ha elegido como parámetro preferido de los 
motores para indirectamente medir la potenoia relativa 
de éste. Especialmente cuando esté combinado con un con­
trol neumático de combustible del tipo descrito se obser­
vará que no se precisa equipo separado de detección de 
potencia, y que, mejcr, esta medición puede derivarse
sencillamente desde un oonducto ?4a existente detector



del control, y por tanto, para la aplicación descrita 
constituyo ol medio más económico para detectar la po­
tencia relativa. Otros parámetros de los motores,tien­
den a producir comparaciones relativas de potencia con 
grados distintos de exactitud, reacción y complejidad. 
Para instalaciones de motores de árbol de salida, im­
pulsados a la misma velocidad, una medición del par 
de rotación en el árbol de salida puede utilizarse co­
mo comparación de potencia. La caida da temperatura a 
través de la turbina 22a varia proporcionalmente a la 
potencias lo mismo le ocurre a la velocidad de la tur­
bina 16a aunque con menos exactitud. Se espera que 
quienes apliquen este invento podrán seleccionar el 
parámetro mas adecuado sobre la base de las considera­
ciones de coste y exactitud, como índice de potencia 
sin separarse de este invento, definido en las reivin­
dicaciones.

n o t a
Descrita suficientemente la naturaleza del 

invento, asi como la manera de realizar en la práctica, 
debe hacerse constar que las disposiciones anteriormen­
te indioadas son susceptibles de modificaciones de de­
talle en cuanto no alteren su principio fundamental. 
También se hace constar que el invento corresponde a 
una solicitud de Patente presentada en Norteamérica 
con fecha y número siguientes; 30 de abril de 1.963, 
Ser. N3. 276.775, acogiéndose por lo tanto a los be-
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^  2993$%'neficioe que conceden loe convenios internacionales
en vigor y siendo lo que constituye la esencia del 
referido invento y por lo que se solicita Patente de 
Invención por 20 aSos en España sobre: "SISTEMA DIS­
TRIBUIDOR BE CARGA EN GRUPOS DE TURBOMOTORES DE GAS";
caracterizándose por lo siguiente:

18. -"Sistema distribuidor de carga en grupos 
de turbomotores de gas" que acciona una carga comdm, 
caracterizado porque comprende: un dispositivo regula­
dor para cada motor; cada uno de los dispositivos re­
guladores está ligado con la velocidad de su motor a- 
sociado y funciona para regular si suministro de com­
bustible con dependencia a la misma; medios de ajuste 
para cada motor; cada uno de dichos medios de ajuste 
conectado a su regulador asociado y funcional peora a- 
justar la relación controlada del regulador entre la 
velocidad del árbol y la corriente de combustible; me­
dios detectores de la potencia para cada motor; cada 
uno de estos últimos medios funciona para producir una 
señal separada de potencia representativa de la poten­
cia desarrollada por su motor asociado; medios de se­
lección conectados a cada uno de los medios detectores 
de potencia, para elegir la señal separada de potencia 
máxima; medica de comparación para cada motor; cada uno 
de Ies medios de comparación está conectado con el me­
dio detector de potencia de su motor asociado, y a los 
medica selectores indicados para comparsa? la señal se-



parada da potencia de su motor asociado coa dicha señal 
separada do potencia máxima; cada ano do los medios de 
comparación me connota a diphos medios de ajaste de sa 
motor asociado, para ajustar el dispositivo regalador 

5 * en relación con la desviación entre la señal separada
de potencia y dicha señal máxima, separada,de p&tencia.

2 6 Sistema distribuidor de carga en grupos 
de turbomotoree de gas de árbol de salida, teniendo ca­
da motor un compresor y un árbol de salida que acciona 

10. una carga comdn, caracterizado por comprender: un dis­
positivo regulador para cada motor; cada dispositivo 
regulador está ligada con la velocidad del árbol de sa­
lida de su motor asociado y funciona para controlar el 
suministro de combustible, en respuesta a la misma; me- 

15. dios de ajuste para cada motor; cada uno de dichos me­
dios de ajuste está conectado a su dispositivo regula^ 
dor asociado y funciona para ajustar la relación con­
trolada por el regulador, entre la velocidad del árbol 
y la corriente da combustible; medios detectores de la 

20. potencia para oada motor; cada uno de estos medios fun­
ciona para detectar la presión de descarga del compre­
sor de su motor asociado; medios selectores conectados 
con cada uno de los medios detectores, para elegir la 
presión máxima de descarga del compresor detectada dee- 

25. de el grupo de motores; medios de comparación para cada
motor; cada uno de los medios de comparación se conecta 
a los medios detectores de potencia de su motor asociado
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y & loa medios de selección citados, para comparar la 
presión de descarga del compresor de su motor asociado 
con la presión máxima de descarga del compresor de los 
motores del grupo: cada uno de los medios de compara­
ción está conectado a los medios de ajuste de su motor 
asociado, para ajustar el dispositivo regalador indica­
do en respuesta a la mencionada comparación de presión.

3*.- Sistema distribuidor de carga en grupos 
de turbómetorea de gas de árbol de salida, teniendo ca­
da motor una sección de compresión y un árbol iaqmlsor 
de salida que acciona una carga común, caracterizado 
porque comprende: medios de control para el combustible 
para cada motor a fin de controlar el ritmo de suminis­
tro de combustible al mismo? cada uno de dichos medios 
de control del combustible incluye un dispositivo regu­
lador dependiente de la velocidad del árbol de salida 
de su motor áaooiado, para controlar la corriente de 
combustible inversamente proporcional a la velocidad 
del árbol de salida; medios de ajuste para cada motor; 
cada uno de los medios de ajuste, conectado a su dispo­
sitivo regulador asociado y que funciona para ajustar 
la proporcionalidad constante o ganancia del mismo; me­
dios detectores de potencia para cada motor; cada une 
de estos medios detectores funciona para detectar la 
presión de descarga del compresor de su motor asociado; 
medios eeleotores conectados a cada une de los medios 
detectores de potencia, para elegir la máxima presión
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de descarga del compresor detectada del grupo de mote- 
rea citado; medios de comparación para cada motor; ca­
da uno de los medios de comparación está conectado a 
loa medios detectores de potencia de su motor asocia­
do, y a los medios de selección, para comparar la pre­
sión de descarga del compresor de su motor asociado, 
con la presión máxime de descarga del compresor desde 
el mencionado grupo de motores; cada uno de los medios 
de comparaoión se conecta a dichos medios de ajuste de 
su motor asociado, a fin de ajustar la gananoia de di­
cho dispositivo regalador, en respuesta a la menciona­
da comparaoión de presión.

4a.- Sistema distribuidor de carga en grupos 
de turbomotorea de gas de árbol de salida, teniendo 
cada motor una sección de compresión y un árbol de sa­
lida que acciona una carga común, caracterizado porque 
comprende: medios de control del combustible para cada 
motor a fin de controlar el ritmo de suministro de com­
bustible al mismo; cada uno de los medios de control de 
combustible incluye un dispositivo regulador dependien­
te de la velocidad del árbol de salida de su motor a- 
sociado, para controlar la corriente de fluido en pro­
porción inverna a la velocidad del árbol de salida; me­
dios de ajuste para cada motor; cada uno de los medios 
de ajuste conectado a su dispositivo regulador asocia­
do y funcionando para ajustar la proporcionalidad cons­
tante o gananoia del mismo; medios detectores de poten-
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-̂*-<̂=7 <Ŝcía para cada motor; cada uno da lea medica detectores 
funciona para producir una segal separada de potencia 
representativa de la potencia desarrollada por su motor 
asociado;; medica selectores conectados con cade uno de 
los medios detectores de potencia, para elegir la señal 
individual de potencia máxima; medica de comparación 
para cada motor; cada uno dé los medios de comparación 
está conectado a los medios detectores de potencia de 
su motor asociado y a los medios de selección citados 
para comparar la señal individual de potencia del motor 
asociado con la señal individual de potencia máxima {ca­
da uno de los medios de comparación está conectado a 
los medios de ajuste de su motor asociado, para ajus­
tar el dispositivo regulador en respuesta a la desvia­
ción entre la señal individual de potencia y la señal 
separada de potencia máxima.

58.- Sistema distribuidor do carga en grupos de 
turbomotorea de gas de árbol de salida, teniendo cada 
motor una sección de compresión y un árbol de salida 
que acciona una carga eomdn, caracterizado porque com­
prende: medios de control del combustible para cada mo­
tor; cada uno de los medios de control tiene conductos 
de aire conectados a la sección de compresión de su mo­
tor asociado para el control de un fluido de presión 
elevada; primeras y segundas válvulas de control del 
aire a presión variable dispuestas en serie en cada 
uno de los conductos para eontrolar la presión de aire
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& su través, coa la segundé válvuiar más allá de la 
primera; un dispositivo regulador para cada motor de­
pendiente de la velooidad del árbol de salida; cada 
uno de los dispositivos reguladores está conectado a 
la segunda válvula del medio de control de combusti­
ble asociado, para variar la posición de la misma en 
respuesta a la velocidad del árbol de salida; medios 
de ajuste para cada motor dependientes de la compara­
ción de potencia entre su motor asociado y el motor de 
producción máxima de dicho grupo; los medios de ajus­
te están conectados a la primera válvula de sus medios 
asociados de control del combustible, para regular la 
posición de la misma en respuesta a una comparación de 
potencia; cada uno de los medios de control del combus­
tible incluye un elemento dependiente de la presión co­
nectado a los medios asociados de conducción de aire, 
entre las válvulas primera y segunda; el elemento de­
pendiente de la presión funciona para variar el sumi­
nistro de combustible a su motor asociado, en respues­
ta a la presión detectada en dichos medios de conduc­
ción.

(&.- Sistema distribuidor de carga en . grupos 
de turbóme torea de gas do árbol de salida, teniendo 
cada motor una sección de compresión y un árbol de im­
pulsión de una carga común, caracterizado porque com­
prende: medios de control de oombustibie para cada mo­
tor; cada uno de los medios de control del combustible

<7 $



5.

10.

15.

20.

25.

tiene medios de conducción de aire conectados a la sec­
ción de compresión de su motor asociado para un origen 
de fluido de elevada presión de control: válvulas de con­
trol del aire, primera y segunda, de posición variable, 
dispuestas en serie en cada uno de los conductos de aire 
para controlar la presión de aire a au travóe, con la se­
gunda válvula después de la primera; un dispositivo regu­
lador para cada motor, dependiente de la velocidad del 
árbol de salida; cada uno de los reguladores está conec­
tado a la segunda válvula de los medios de control del 
combustible asociados para variar la posición de aquella 
en respuesta a la velocidad del árbol de salida; un pri­
mer elemento dependiente de la presión para cada motor 
conectado a la primera válvula de su medio de control del 
combustible asociado, para regular la posición de la pri­
mera válvula en respuesta a la presión que sobre ella ac­
túa; dicho primer medio dependiente de la presión, está 
conectado por un lado del mismo al mencionado conducto de 
aire de sus medios de control asociados del combustible, 
situados antes de la primera válvula y, por tanto, está 
expuesto a la presión de descarga del compresor de su mo­
tor asociado; válvulas de seleoción conectadas a los me­
dies de conducción de aire de todos los motores del gru­
po y que funcionan para elegir la máxima presión de des- 
oarga del compresor; dichas válvulas selectoras están co­
nectadas a cada uno de los elementos primeros citados de­
pendientes de la presión, en el lado opuesto de aquellos,
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de tal modo que laa mencionadas primeras válvulas 
me ooloeam en respuesta a comparaciones de presión; 
y cada uno de dichos medios de control incluye un se­
gundo elemento dependiente de la presión conectado a 
su conducto de aire asociado entre las válvulas pri­
mera y segunda; dicho segundo elemento dependiente 
de la presión funciona para variar el suministro de 
combustible a su motor asociado, en respuesta a la 
presión detectada en los medios de conducción de aire.

78.- Sistema distribuidor de carga, según rei­
vindicación 6, caracterizado porque el conducto de 
aire de cada motor incluye una tercera válvula de 
control de aire en relación de circulación en para­
lelo con la segunda válvula de control del aire; y 
medios limitadores de la velocidad dependientes de 
la velocidad del compresor de su meter asociado, en 
conexión con la tercera válvula de control del aire 
para regular la posición de la misma, a fin de li­
mitar la velocidad del compresor a un valor máximo 
de seguridad.

88.- sistema distribuidor de carga en grupos 
de turbomotorea de \tal y como queda descrito 
substancialmente en J & presente^áemoria, e ilustra­
da en los dibujos adjt

Esta Memoria c &  25 hojas escritas a
máquina por una sola

/  /  THE BENDIX/CO:
C / 60PE?, %*p"<r'
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