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Este invento se refiere a un sistema de 
distribución de carga para una serie de turbomoto­
res, especialmente del tipo de potencia en el eje, 
a continuación denominados turbomotores con árbol 

5. de potencia. Más especialmente, este invento pro-
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30i70porclona meáios para reajustar reguladores de motores 
seleccionados, que controlan motores determinados, 
dentro de un conjunto de éstos, en respuesta a com­
paraciones de cargas, a fin de que todos ellos sumi­
nistren partes de carga prácticamente iguales, dentro 
de las necesidades totales de potencia.

Con objeto de asegurar la máxima capacidad 
de fuerza, es conveniente la uniformidad de desgaste 
y/o de deterioro, y el equilibrio^ de carga, en mu­
chas instalaciones de generadores múltiples, a fin 
de que todos ellos proporcionen partes de carga prác­
ticamente iguales.

Cuando las potencias de los motores no es­
tán interconectadas, en sentido material, los regula­
dores respectivos de la velocidad de aquellos, para 
pequeñas variaciones de velocidad entre motores res­
pectivos, pueden realizar el grado, de ajuste de com­
pensación en la carga de los motores, manteniendo 
asi una aproximación estrecha a la uniformidad de 
la carga. Sin embargo, para motores del tipo de ár­
bol de potencia en el que los árboles de fuerza ac­
cionan una carga común y por tanto están materialmen­
te conectados entre si, para girar a velocidades 
iguales o fijamente relacionadas, no es yq¡ posible 
corregir las desigualdades dé. carga por las varia­
ciones relativas de velocidad entre los motores. En 
estas condiciones, algunos motores dentro de una s&- 
rie, que acciona una carga común, admitirán partes 
grandemente desproporcionadas de la carga total, y 
las oorresoiones relativas para los ajustes de ve-



dades variarán al unisono.
En una primera disposición propuesta por 

los solicitantes, se disponían medios para variar 
la ganancia de reguladores elegidos, en respuesta 
a comparaciones de potencia entre motores, en un 
sentido- tal que los motores menos cargados o de pro­
ducción inferior admitieran una mayor proporción 
de la carga total para proporcionar la distribución 
de cargas iguales para todos los motores; la ganancia 
o respuesta variable del regulador, sin embargo, se 
obtiene a expensas de la reducción de la sensitivi­
dad o reacción del regulador ajustado., que para mu­
chos sistemas se considera indeseable.

Asi pues, un objeto, de este invento es 
proporcionar un sistema de control para la distri­
bución de cargas, po.r medio, del cual los ajustes pa­
ra motores seleccionados de. un conjunto, de los mis­
mos, que acciona una carga común, puede realizarse, 
reajustando- los muelles de. ajuste del regulador, in­
dependiente de los medios normales de ajuste de dicho 
regulador con objeto de llevar a cabo el reajuste 
de los reguladores sin reducir la sensitividad.

Otro objeto de este invento, consiste en 
proporcionar medios de control para comparar la car­
ga producida por cada motor de un conjunto, con la 
carga suministrada por el motor de producción máxi­
ma y en reajustar el muelle de ajuste del regulador, 
de acuerdo con esta comparación.

Otros objetos y  ventajas se harán eviden-
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tes por la consideración, de la descripción siguien­
te y de los dibujos adjuntos, en los que

La figura T es un esquema de una instala­
ción de turbomotores con árbol de potencia que con­
tiene medios de control para la distribución de com­
bustible y carga, de acuerdo con los principios de 
este invento.

La figura 2 es un gráfico que indica las 
carácteristicas de inclinación de los motores in­
dividuales de la figura 1, antes y despuós del a- 
juste por medio del sistema de control de la, dis­
tribución de carga a que este invento se refiere,
y

La figura 3 es un esquema de una parte 
modificada del control de la distribución de carga 
q que este invento se refiere.

Con referencia, especial a la figura 1, se 
representa una instalación de motores múltiples 
constituida por un par de turbomotores con árbol de 
potencia 1.0a y 10b de construcción análoga que se 
describirán en relación con el motor 10a, que com­
prende una sección productora de. gas dotada de un 
compresor 12a, una cámara de combustión 1'4a y una 
turbina 16a que acciona el compresor. El aire se re­
cibe desde un colector múltiple de entrada 18a, se 
Eomprimen en el compresor 12a, se quema con una mez­
cla de combustible suministrada por una tobera 20a, 
en la cámara de combustión i4a, para producir un 
flùido o gases Rotores de elevado contenido de ener­
gía, que pasan a travós de la turbina 16a, que ex-



trae una parte, del contenido Isf Ae^ía,  ̂ sufi­
ciente para accionar el compresor. El motor, además, 
comprende una sección de salida de potencia, que reci­
be el fluido motor de elevado contenido de energía, 
desde la sección productora de gas, y convierte esta 
energía en una potencia Rotativa del árbol. La sec­
ción de producción de potencia o potencia de salida, 
está constituida por la turbina de potencia 22a fun­
cionalmente conectada al árbol de salida o motor 24a. 
La turbina 22a extrae prácticamente el resto de la 
ehergía utilizable del flúido motor y expulsa los 
gases agotados al colector múltiple de escape Í6a.
Las partes idántioas del motor 10b llevan las mismas 
cifras de referencia, que las descritas para el motor 
10a, excepto en cuanto a la letra subíndice.

Este invento tiene su máxima utilidad apli­
cado a una instalación de motores múltiples, en la 
que loe motores accionan una carga común. La línea 
de trazos 28 representa la interconexión con la car­
ga, que inhibe los ajustes relativos de velocidad 
entre los árboles 24a y 24b. El combustible se sumi­
nistra al motor 10a, por medio, del conducto de com­
bustible 30a que contiene una válvula 32a para com­
bustible, automáticamente ajustable, para controlar 
el grado de suministro de combustible. La válvula 

32a se controla en posición, por una señal de situa­
ción indicada por la línea de trazos 34a, desde el 
sistema de combustible 36a de control neumático. Es­
te último consiste en un alojamiento o cuerpo 38a 
que contiene un pequeña fuelle evacuado 40a sujeto
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en una pared extrema del extremo inferior del cuer­
po. 38a, y un fuelle grande abierto 42a periféricamen­
te sujeto a las paredes laterales del cuerpo, para 
dividir el alojamiento en una primera cámara 44a y 
una segunda cámara 46a, ésta conectada al fuelle 40a* 
Los fuelles 42a y  40a tienen sus extremos móviles 
interconectados por una varilla 48a que, por tanto, 
se nueva axialmente en respuesta a la suma o diferen­
cia de fuerzas de presión que actúan sobre los fue­
lles. La varilla 48a está conectada, a través de un 
enlace 34a a la válvula de aforo 32a para transmi­
tir este movimiento a la misma y realizar la varia­
ción en el suministro de combustible.

La presión de descarga del compresor se di­
rige, por el conducto 50a del motor 10a a la cámara 
44a donde actúa sobre la superficie exterior del fue­
lle 40a y la superficie interior del fuelle 42a. Es­
ta presión del motor neumático, se suministra también 
al motor 44a por el conducto- 52a, que incluye la res­
tricción 54a y se conecta con el conducto 50a de pre­
sión del origen. Un conducto- de escape 56a está co­
nectado a la cámara 44a y se ramifica en dos partes 
58.a y 60a, cada una de las cuales termina en una vál­
vula de escape 62a y 64 respectivamente, controladas 
por regulador. La válvula de escape 62a está contro­
lada. por un regulador 66a de exceso de velocidad, ac­
cionado por una conexión 68a, a una velocidad propor­
cional a la sección de producción de gas o turbina * 
1-oar, y  compresor 12a. El regulador 66a actúa contra 
la fuerza de un muelle 70a para abrir la válvula de
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escape 62a, cuando la velocidad del productor de 
gas excede de un máximo de seguridad predeterminado. 
La válvula de escape. 64a se controla por un regula­
dor 72a de velocidad completa o ajustable, prepara­
do para accionarse por el árbol.motor 24a por medio 
del árbol rotativo de entrada 74a. El regulador 72a 
contiene un par de pivotes rotativos 72a acoplados 
a una plataforma rotativa 78a sujeta al árbol rota­
tivo 74a. Un per dá pesos giratorios 79a están pivo- 
tadamente sujetos al pivote 76a para producir una 
fuerza que actúa en direccián ascendente sobre un 
vástago 80a, pro.porcionalmente a la velocidad de ro­
tación. El vástago 80a se apoya, contra una palanca 
articulada 82a que se impulsa en direccián opuesta 
a la del reloj contra la acción de los pesos 79&) 
por un muelle 84a de regulación de la tensión, dota­
do de una tensión que puede ajustarse por medio 
Re la palanca 86a manipulada por la restricción*
La palanca articulada 82a tiene una aleta 88a prepa­
rada en su extremo inferior, que funciona en combi­
nación con el orificio de escape 64a? para controlar 
el grado de aire que sales a travús del conducto 60a. 
El regulador 72a funciona para abrir la válvula de 
escape 64a cuando la velocidad de la turbina 22 se 
aproxima a un.valor determinado por la fuerza del 
muelle 84a. Este valor de la velocidad puede ajus­
tarse a cualquier valor deseado, por medio, de la pa­
lanca 90a de la restricción.

El sistema de control que acaba de descri-
30 birse es igual al sistema de combustible previsto
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para el motor 10b. Resumiendo la operación, durante 
la aceleración del motor, la turbina 16a está por 
debajo de su. velocidad de limitación, y la turbina 
22a, pordeba jo de su. velocidad precisa, de tal mo­
do que las dos válvulas de escape 62a y 64a están 
cerradas*En estas condiciones, no existe circula­
ción de aire a través de la restricción 54a y, par 
tanto, no hay caída de presión a su través, de táL 
modo que la presión en la cámara 44a es igual a la 
de lacámara 46a, neutralizando el fuelle 42a* La 
presión de descarga del compresor que actúa sobre 
el fuelle 40a es la fuerza eficaz para situar la 
válvula de aforo 32a en una dirección de abertura 
gradual al continuar la aceleración del motor, y 
aumentar la presión del compresor. Cuando la tur­
bina 22a se aproxima a la velocidad elegida, el re­
gulador 72a impulsará la válvula de escape 88a en una 
dirección de abertura, dando lugsr a una corriente 
através de la restricción. 54a y a una caída de pre­
sión resultante en ella, haciendo descender asi la 
presión de la cámara 44a, -¿por debajo de la que esis- 
te en la cámara 46a. La disminución de presión en 
la cámara 44a, hace que el fuelle grande 42a se con­
vierta en un elemento eficaz, de control, enoposición 
al fuelle 40a. Dado que el fuelle 42a es relativa­
mente grande comparado con el fuelle 40a, y la vál­
vula de escape 88a es bastante sensible y produce 
una gran caída de presión a través de la restriccién 
54a, el fuelle 42a se- transforma en control predomi­
nante rebasando, al fuelle 40a y haciendo que la vál-
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vula de combustible 32a se desplace en el sentido 
de disminuir el combustible. El aumento de veloci­
dad de la turbina 16a, induce una disminución en el 
combustible, para proporcionar una relación inversa 
entre la velocidad y el combustible necesario para 
la regulación dinámica. Durante la deceleración, 
la restricción 90a se retarda, aflojando asi el 
muelle 84a. El motor se encontrará momentáneamente 
en una condición de exceso de velocidad, con la 
válvula de escape 88a en su posición completamente 
abierta, contra el tope ajustable 92a. Esto da lu­
gar a una diferencia de presiones máxima, relativa­
mente fija, a travós del fuelle 42a que es substrac- 
tiva de la fuersa que actúa sobre el fuelle 40a que, 
en egecto neto, es equivalente a reducir el tamaño 
del fuelle 40a. Asi, la deceleración prosigue prác­
ticamente de modo contrario al de la aceleración, 
excepto desde luego el realizarlo a un valor de com­
bustible muy inferior, a causa de la efectividad 
disminuida del fuelle 40a.

Con objeto de proporcionar medios para 
ajustar el regulador independientes de la restric­
ción 90a, se ha dispuesto un mecanismo de reajuste 
96a -que funciona con el muelle 84a para ajustar el 
regulador 72a- constituido por un alojamiento 98a 
que contiene un diafragma 100 a cargado por un muelle 
y una varilla impulsora 102a prolongada al interior 
del alojamiento, del regulador 72a en. inmediata pro­
ximidad a la palanca articulada 82a. El diafragma

30 100a y la varilla impulsora 102a se impulsan ñor-
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talmente por un amelle en una dirección mera üe 
ajaste con la palanca articulada 82a, Cuando la 
varilla impulsora 102a se impulsa hacia la izquier­
da en respuesta á, las fuerzas de presión que ac­
túa sobre el diafragma 100a, forma contacto con 
la palanca articulada 82a, aplicando una fuerza 
a la misma, que es aditiva para la fuerza de ajuste 
del muelle selector 8ga y tiene el efecto de aumentar 
la velocidad de ajuste del regulador sin ajustar 
la restricción 90a.

La actuación de diafragma 100a es por me­
dio de la presión de descarga del compresor, trans­
mitida desde el. conducto de origen 50a, a travós de 
conductos ramificados 104a y 106a, y la restricción 
fija. 108a desde donde penetra en el. alojamiento de 
reajuste 98a y. actúa sobra la cara dirigida hacia 
la izquierda del diafragma 100a. La cara prolongada 
hacia la derecha del diafragma 100a, está expuesta - 
a la presión máxima de descarga del compresor de la 
serie de motores que se suministra por media de una 
válvula selectora 110, a travós de conductos 112 y 
114. La válvula selectora 110 está conectada a los 
extremos terminales de conductos 104a y 104b que 
contienen presión de descarga del compresor de los 
motores 10a y 10b respectivamente. Los conductos 
104a y Í04b terminan en el interior del alojamiento 
de la válvula selectora, en toberas de direcciones 
contrarias entre las que se inserta una válvula de 
placa 116 libremente separada. Cuando la presión en 
el conducta 104a excede a la del conducto 104b, la
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válvula de placa 116 se desplazó nacía la 
cerrando- el conductor 104b y comunicando la presión 
de descarga del compresor del motor 10a con los 
conductos 112 y 114. Si la presión en el motor 10b 
fuera la mayor, la válvula de placa 116 se desplaza­
ría hacia la izquierda cerrando el conducto 104a 
comunicando la presión de descarga del compresor 
del motor 10b, con el conducta 112. Así, la válvula 
H6 elige la mayor de las presiones de descarga del 
compresor de los motores 1*0a y 10b, para suministrar­
la al conducto 112.

Para la consideración del funcionamiento 
del sistema de distribución de cargas de este in­
vento, se hará referencia al gráfico de la figura 2 
que. representa dos curvas de pendiente A y B de un 
regulador, orientadas al azar, para cada uno de los 
motores respectivos 10a y 10b. Las variaciones entre 
curvas de reguladores, dependen, de la diferencia en­
tre tolerancias da construcción entre motores, y 
controles, que asisten aún en las condiciones más 
estrechamente controladas. Suponiendo que ambos mo­
tores accionen en común carga a velocidades iguales 
N.j, la intersección, de una linea vertical trazada 
desde Nj con las curvas de los reguladores, indica 
el suministro de combustible y la carga aproximada 
para cada motor sin "hesring" de la carga. Como se 
indica existe una distribución de cargas muy despro­
porcionada con el motor 10b recibiendo una parte su­
perior a la media, mientras que el motor 10& traba­
ja por defecto.



Así ¡pues, se aplicáK a. 
a los áistemas de gobierno, del. motor respectivo, 
por medio, del control de distribución de cargas de 
este invento., que tiene el efecto de distribuir 
igualmente la carga, como se describe a continua­
ción.

En el grupo de motores antes descrito, la 
presión de descarga del compresor del motor 10b se­
rá superior a la del motor 10a, en íntima proporción 
con la distribución de cargas entre los motores. Con­
siguientemente, la válvula selectora 110 suministra­
rá presión de descarga del compresor del motor 10b 
a la cara--.derecha del diafragma 100a del mecanismo 
de reajuste 98a. Esto da lugar a una diferencia de 
presiones a travás del diafragma 100a que lo impul­
sa hacia la izquierda donde aplica una fuerza a la 
palanca articulada 982a, que tiende a cerrar la vál­
vula de escape 88a que, a travás del. fuelle 42a da 
lugar a un aumento, en la circulación del combusti­
ble, aumentando la potencia suministrada por el mo­
tor 10a y acreciendo el equilibrio, entre los motores. 
La fuerza aplicada, a la palanca, articulada 82a, tie­
ne el efecto de desplazar la curva A del regulador 
hacia la derecha como indica la curva de trazos de 
la figura 2. Se obtendrá una nueva curva A' de pen­
diente del regulador, para el motor 10a, que en ge­
neral. será, paralela a la curva A,, pero desplazada 
en una dirección de aumento dd la velocidad, con res­
pecto a aquella, Las turbinas 22a y 22b asumirán una 
nueva velocidad Ng en la que las curvas A' y B' de



5*

10.

15*

20.

25-

30.

1 í?los Reguladores, se cortarán y-"ceM.a*moYof produci­
rá una parte igual de carga. Si después de la co­
rrección se desea funcionar a la velocidad , las 
palancas de restricción 90a y 90b; pueden retardar­
se uniformemente, para, restablecer la velocidad ini­
cial.

- 13 -

En este invento, la presión de descarga 
del compresor, se ha elegido como parámetro prefe­
rido del motor para medir indirectamente la poten­
cia relativa del mismo. Especialmente cuando se com­
bina con el control neumático, del combustible del 
tipo, descrito, se observará que no, se precisa equi­
po separado dependiente de la potencia y que esta 
medición puede, realizarse más sencillamente por de­
rivación de un conducto existente sensible, de con­
trol 50a y 50b y para la aplicación descrita este 
es el medio más económico para apreciar la potencia 
relativa. Otros parámetros del motor llevan a la ob­
tención de comparaciones de potencia relativa con 
grados variables de exactitud, respuesta y comple­
jidad. Para instalaciones, con motores con árbol de 
potencia, que funcionen a la misma velocidad, puede 
utilizarse una medición del par en el árbol de po­
tencia, como comparación para la potencia. La caí­
da de temperatura a través de la turbina 22a varia 
proporoionalmente a la potencia lo mismo que la ve­
locidad de la turbina 16a, aunque con menos exactitud. 
Se espera que quienes apliquen este inventa, puedan 
elegir lo. parámetros más adecuados sobra la base de 
coste y exactitud para, considerar el. índice de po-



t encía sin separarse de este intento.
En el sistema de distribución de cargas 

ene acaba de describirse en relación con la figura 
1, se ha supuesto que los motores 10a y 10b son del 

5* mismo modelo o tipo, que se encuentran en.el mismo
estado de desgaste o deterioro, que existe muy po­
ca variación en las tolerancias de construcción y 
que funcionan en el mismo ambiente, de tal modo que 
cada uno. de ellos tiene aproximadamente la misma pre- 

10. sión de descarga del compresor para una potencia da­
da. Cuando estas condiciones no existen, es posible 
que una potencia de. salida dada para motor dd por 
resultado condiciones distintas en la presión de des­
carga del compresor, introduciendo asi un error en 

15* el sistema. Para compensar este error, en la figura
3 se representa una modificación en la que se ha 
acoplado un mecanismo ajustable de reglaje para co­
rregir desigualdades en la relación entre la poten­
cia y la presión de descarga del compresor. La modi- 

$0. ficación consiste en la adición de una toma fija o
restricción 120a. al conducto. 104a antes de su cone- 

* xión con el paso. 106a. Después de la restricción 
fija 120a, se dispone un paso de ventilación del 
escape T22a, conectado al paso 106a y que. contia- 

2¡3. ne una restricción 124a manualmente ajustable por
medio; de una válvula de tornillo 1.26a. Si los moto­
res 10a y 10b, cuando producen la misma potencia de 
salida, tienen presiones de descarga del compresor 
distintas, un ajuste de la válvula de tomillo 26a 

30. puede hacerse que equilibre las presiones antes de



que estás se apliquen a-íes dispositivos de reajuste, 
Por ejemplo, si la presión del motor 10a es mayor que 
la del motor 10b, la válvula 126 se ajusta separándo­
se de la restricción 124a, y haciendo, que la presión 
más allá de la restricción. 120a disminuya. Cuando eL 
ajuste de ha realizado, de tal modo qde la presión 
y las cargas se equilibran, el sistema estará ajus­
tado y funcionará del modo antes descrito. Para la 
mayor flexibilidad se proporciona un ajuste comple­
mentario en los pasos 104b y 106b, de tal modo que 
el ajuste puede realizarse en cualquier circuito de 
presión o en ambos. S& loa motores se deteriorad de­
sigualmente, los ajustes periódicos pueden hacerse 
para que se conserve el equilibrio de cargas.

Se observará tambión que las válvulas de 
tornillo 126a y 126b podrían ajustarse para intro­
ducir expresamente una relación determinada de de­
sequilibrio de cargas entre motores, si asi se de­
seara. Por ejemplo, si un motor estuviera en condi­
ciones avanzadas de deterioro, con respecto a otros 
motores de un conjunto, y las condiciones económi­
cas aconsejaran el prolongar la duración de este mo­
tor, podría realizarse esto fácilmente ajustando su 
válvula de tornillo en relación con las de otros mo­
tores para hacer, adrede, que su producción fuera 
inferior a la de los demás motores, en una propor­
ción determinada.

Se observará pues que este invento consigue 
sus objetivos y, aunque se ha descrito anteriormente 
haciendo referencia los detalles de construcciones
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preferidas, debe tenerse presente que esta descripción 
debe tomarse en sentido aclaratorio más que limitativo 
ya que se trata de que las distintas modificaciones en 
la construcción y disposición de los elementos, que sja 
-gurámente comprenderán los peritos en la materia, que 
dan comprendidas en el espíritu de este invento y en - 
el campo de las reivindicaciones adjuntas.

N O T A
Descrita suficientemente la naturaleza del- 

invento, asi como la manera de realizarlo en la prácti­
ca, debe hacerse constar las disposiciones anteriormen­
te indicadas son susceptibles de modificaciones de deta 
lie, en cuanto no alteren su principio fundamental. Tam 
bién se hace contar que el invento corresponde a una so 
licitud de patente presentada en Estados Unidos de Amé­
rica con fecha 5 de julio de 1.963 n2 292.976, acogién­
dose, por lo tanto, a los beneficios que conceden los - 
convenios Internacionales en vigor y siendo lo que cons 
tituye la esencia del referido invento y por lo que se- 
solicita Patente de Invención, por 20 años en España: 
"Sistema para el control de la distribución de cargas - 
en una serie de turbomotores; caracterizándose por lo - 
siguiente:

12.- Sistema para el control de la distribu­
ción de cargas de una serie de turbomotores con árbol - 
de potencia que accionan una carga común; caracterizado 
por comprender un dispositivo regulador para cada motor 
con objeto de controlar el suministro de fluido al mis­
mo; cada uno de dichos reguladores comprende pesos ro - 
tativos dependientes de la velocidad, y un muelle de -30
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ajuste de la velocidad en relación de fuerzas 
opuestas; cada uno de los pesos rotativos está 
conectado al árbol de salida de su motor aso - 
ciado para girar en proporción con la velocidad 
del árbol de salida; medios de reajuste para 
cada dispositivo regulador accionable para ajus­
tar la relación de fuerzas entre dichos pesos y 
el muelle de ajuste para su regulador respectivo; 
cada uno de dichos medios de reajuste, depende de 
una comparación de potencia entre la potencia - 
producida por su motor asociado y la producida - 
por el motor que produce la máxima dentro del - 
grupo de motores; dichos medios de reajuste, fun­
cionan. para ajustar la relación de fuerzas cita­
das en proporción con dicha comparación de poten­
cias.

- 17 -

2§.- Sistema para el control de la dis­
tribución de cargas en una serie de turbomotores, 
con ábol de potencia, cada uno de los órnales tiene 
un árbol de fuerza, y accionan una carga común; - 
caracterizado por comprender un dispositivo regu­
lador para cada motor con objeto de controlar el 
suministro de combustible al mismo; cada uno de - 
los reguladores tiene pesos rotativos dependientes 
de la velocidad y un muelle de ajuste en relación 
de fuerzas opuestas; los pesos citados están co­
nectados al árbol de salida de su motor asociado 
para girar en proporción con la velocidad de dicho 
árbol; medios de reajuste para cada dispositivo - 
regulador, accionable para ajustar el muelle de -30
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ajuste de la velocidad y alterar la velocidad contro­
lada de su regulador asociado; cada uno de los medios 
de reajuste depende de una comparación de potencias - 
entre la potencia producida por su motor asociado y - 
la producida por el motor que produce la máxima dentro 
del grupo de motores; dichos medios de reajuste fun­
cionan para ajustar el muelle de ajuste de velocidad 
en una dirección para proporcionar un aumento de ve­
locidad en proporción con la citada comparación de - 
potencias.

33.- Sistema para el control de la distri­
bución de cargas en una serie de turbomotores con árbol 
de potencia, cada uno de los cuales tiene una sección 
de comprensión y un árbol de salida y que accionan una 
carga común; caracterizado por comprender un dispositi­
vo regulador para cada motor, a fin de controlar el su­
ministro de combustible al mismo; cada uno de dichos re 
guiadores incluye pesos rotativos dependientes de la ve 
-locidad y un muelle de ajuste de la velocidad, en ráa- 
ción de fuerzas opuestas; los mencionados pesos están - 
conectados al árbol de salida, de su motor asociado, - 
para gimr en proporción a los medios de reajuste de la 
velocidad del árbol de salida para cada dispositivo re­
gulador accionable para ajustar el muelle citado de 
ajuste de la velocidad, y alterar la velocidad controla 
da de su regulador asociado; cada uno de dichos medios 
de reajuste incluye un elemento dependiente de la pre­
sión; conductos para cada motor sensibles a la presión 
producidad en el interior de la sección comprensora; 
cada uno de los conductos está conectado a sus medios30
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de reajuste asociados para proporcionar presión 
engendrada por el compresor, a un lado del ele­
mento de pendiente de la presión; medios de sele­
cción conectados a dichos conductos para elegir 
la presión máxima producida por el compresor de 
los motores del grupo citado; dichos medios de - 
selección están conectados a cada uno de los me­
dios de reajuste, para proporcionar la presión má­
xima del compresor del grupo de motores al otro la 
do del elemento dependiente de la presión; dichos 
medios de reajuste funcionan para ajustar el muelle 
citado ajuste de la velocidad en proporción a la di 
ferencia en la presión del compresor desarrollada 
en su motor asociado con respecto a la máxima pro­
ducida! en el grupo de motores.

4-3.- Sistema para el control de la distri­
bución de cargas en una serie de turbomotores con ár­
bol de potencia, cada uno de ellos con una sección de 
comprensión y un árbol de salida, y que accionan - 
una carga común; caracterizado por comprender un dis 
positivo regulador para cada motor, con objeto de 
controlar el suministro de combustible áL mismo; —
cada uno de los reguladores incluye pesos rotati­
vos dependientes de la velocidad y un muelle de ajas 
te de la velocidad, en relación de fuerzas opuestas; 
los pesos citados están conectados al árbol de sali­
da de su motor asociado para giar en proporción a 
la velocidad del árbol de salida; medios de reajus­
te para cada dispositivo regulador, accionables pa­
ra ajustar el muelle de ajuste de la velocidad y -30



alterar la velocidad controlada de su regalador 
asociado; cada uno de los medios de reajuste in­
cluye un elemento dependiente de la presión; conduc 
tos para cada motor, sensibles a una presión gene- 

5. rada en la sección de comprensión; cada uno de di­
chos conductos se conecta a sus medios de reajus­
te asociados, para proporcionar una presión gene­
rada en el comprensor, a un lado del elemento de­
pendiente de la presión; medios de ajuste accio- 

10. nahles com dichos conductos para ajustar selec­
tivamente la presión engendrada en el compresor 
que actúa sobre el elemento dependiente de la pre­
sión, de tal modo que la presión generada en el - 
compresor sea una media relativa de la potencia 

15. del motor, independientemente de las distintas -
presiones del motor para las características de - 
potencia; medios de selección conectados a dichos 
conductos para elegir la máxima presión generada por 
el comprensor en el grupo citado de motores; los - 

20. medios de selección se conectan a cada uno de di­
chos medios de reajuste., para proporcionar la má­
xima presión del compresor del grupo de motores, al 
otro lado del elemento dependiente de la presión; 
dichos medios de reajuste funcionan para ajustar el 

25. muelle de ajuste de la velocidad proporcionalmente
a la diferencia entre la presión del compresor desa­
rrollada en su motor asociado y la máxima producida 
en dicho grupo de motores.

5^.- Sistema para el control de la dis­
tribución de cargas en una serie de turbomotores;30
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tal y como queda sustancialmente descrito en la - 
presente memoria, e ilustrada en los dibujos ad­
juntos.

Esta memoria consta de veintiuna hojas, 
escritas a máquina por una sola cara. -
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