
"Perfeccionamientos en dispositivos de regulación de 
combustible

BENDIX CORPORATION, entidad norteamericana, resi 
dente en Fisher Building, Detroit, Michigan, EE. UU. 
de A.

Este invento se refiere en general, 
a un aparato de regulación de combustible para un mo­
to r de combustión, y en particu lar, a un aparato regu 
lador de combustible para una turbina de gas.

5. Es un propósito del presente inven

Mod. tH



to proporcionar un aparato regulador de combustibles 
para una turbina de gas de relativamente poca poten­
cia como, por ejemplo se usan en vehículos te rre a -^  
tre s . ** \

Es otro propósito del presente in  
vento e l proveer un regulador de combustible, para una 
turbina de gas, que es relativamente simple de estruc 
tu ra  y de modo correspondiente robusto y preciso-én 
su funcionamiento.

Es un propósito importante del -  
presente invento e l proveer un regulador de combusti 
ble para una turbina de gas que sea capaz de medir -  
exactamente cantidades relativamente grandes o peque 
ñas a lo largo de todo e l intervalo de velocidad op¿ 
racional del motor.

Es aún otro propósito del presen­
te invento e l proveer un aparato regulador de trans­
misión de fuerza para regular la  fuerza de salida co 
mo una función de una pluralidad de fuerzas de entra 
da.

Otros objetos y ventajas del pre­
sente invento serán puestos de manifiesto de la  des­
cripción que sigue en conjunción con los esquemas -  
que se acompañan, en los cuales:

La figura 1 es una representación 
esquemática de una turbina de gas y un sistema de -  
combustible que incorpora e l presente invento.

La figura 2 es una v is ta  en plan­
ta  del regulador de combustible que incorpora e l pre, 
sente invento.
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La figura 3 es una v is ta  tomada en 
la  línea de corte 3-3 de la  figura 2.

La figura 4 es una v is ta  tomada en 
la  línea de corte 4-4 de la  figura 2.

La figura 5 es una v is ta  tomada en 
la  línea de corte 5-5 de la  figura 2.

La figura 6 es una v ista  tomada en 
la  línea de corte 6-6 de la  figura 3.

La figura 7 es una v ista  parcial -  
de la  sección tomada en la  línea 7-7 de la  figura 4.

La figura 8 es uha sección tomada 
a través del regulador de control 60 de la  figura 1.

La figura 9 es una v is ta  tomada en 
la  línea de oorte 9-9 de la  figura 5.

Las figuras 10. 11 y 12 son sec­
ciones a mayor escala de una parte de la  figura 3 en 
que las posiciones relativas de ciertas palancas re­
guladoras se ilustran  para la  operación de arranque 
del motor, compensación de temperatura y operación de 
aceleración del motor, respectivamente.

La figura 13 es una v ista  a mayor 
escala tomada en la  línea de corte 13-13 de la  figura
4.

La figura 14 es un gráfico que ilus 
tra  la  relación entre la  fuerza ejercida por el mue­
l le  compensador de temperatura y la  temperatura de -  
la  toma de aire del compresor.

La figura 15 es una serie de cur­
vas que ilustran  e l flujo de combustible contra 
la  diferencia p^-p^ de la  presión de aire de la  co-
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presión para varias temperaturas de la  toma de aifg*, 
del compresor y e l efecto impuesto sobre el enri 
quecimiento de la  mésela por tanto. ^  *

Refiriéndonos a la  figura 1, e l - r  
número 20 designa un motor de turbina de gas que tie, 
ne un compresor de aire 22 movido por una turbina 24 
por un eje montado giratoriamente 26. El compresor 
22 recibe aire a la  presión por la  toma 28 y des­
carga aire a la  presión que pasa a una o más cama 
ras de combustión 30 donde se inyecta e l combustible 
dentro del aire por una tobera asociada 32. Los ga­
ses calientes impulsores pasan a través de la  tu rb i­
na 24 impulsándola y a través de una turbina motriz 
34 asegurada de modo f ijo  a un eje giratorio 36. La 
potencia producida por la  turbina.se transmite a un 
engranaje 38 fijado a l árbol 36 y conectado de modo 
movible a l tren  de engranaje 40. Los gases de esca­
pe de temperatura relativamente a lta  de la  turbina -  
motriz 34 son conducidos por e l tubo 42 a través de 
un cambiador de calor donde una parte significante -  
de la  energía calorífera de los gases del escape es 
transferida a l aire comprimido por e l compresor 22 -  
aumentando de esta  manera la  temperatura del último 
y disminuyendo la  temperatura de los gases de escape 
que pasan a través de un escape 46 a la  atmósfera.

Una o varias toberas 32 de combus 
tib ie  toman e l combustible de un tanque 48 a través 
del conducto 50 que incluye un f i l t r o  52, una bomba 
elevadora 54 colectada para ser movida por e l eje 26 
a través de un engranaje adecuado y un dispositivo -
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de árbol indicado en general por 56, unidades de re­
gulación del combustible 58 y 60, una válvula de cié 
rre de combustible 62 y válvula de presión 64. Ora 
palanca reguladora 66 movible en una variedad de po­
siciones que incluyen paro, encendido, neutral, marcha 
a l vacio y máximo, está conectada por e l eslabón 68 
para accionar las palancas 70 y 72 asociadas con la  
unidad reguladora del combustible 58 y válvula de ciê  
rre  62, respectivamente.

Refiriéndonos a las figuras 3 a 7 
inclusive, que ilustran  los caracteres internos del 
regulador de combustible 58, e l  numero 74 designa una 
caja que tiene una toma de combustible 76 conectada 
para rec ib ir e l combustible a la  presión P  ̂ de des­
carga de la  bomba elevadora a través del pasage 50 y 
una lumbrera de salida del combustible 78 conectado 
a l pasaje 50 que lleva a las toberas de combustible 
32. Una bomba de combustible de tipo de engranaje y 
desplazamiento positivo 80 recibe el combustible por 
e l pasage 82 que viene de la  lumbrera de entrada de 
combustible 76 y descarga e l combustible a la  pre- 
sióh P  ̂ de descarga de la  bomba a una cámara 84 por 
un pasage 86. La bomba 80 es movida por un árbol -  
88 montada giratoriamente por e l cojinete estanco -  
y provisto de una parte terminal acanalada 92 conec 
tada a los engranajes y ejes 56 movidos por motor.
El cojinete 90 está montado en una placa de apoyo -  
94 que también soporta giratoriamente los engrana­
jes dentados de la  bomba 80 y está  adecuadamente su­
je ta  a la  caja 74 por mecanismos convencionales de -
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sujección tales como pernos, no ilustrados. La lomba 
de engranaje incluye una placa terminal que lim ita  -  
con elemento separador 97. que rodea los engranajes 
de la  bomba y cojinete, contra la  placa de apoyo 94 
con lo que establece un espacio lib re  para permitir 
e l giro de los engranajes de la  bomba. Mecanismos 
de sujección, no ilustrados, ta les como pernos y s i ­
milares, se extienden a través de la  placa terminal 
95 y e l elemento espaciador en relación atornillada 
con la  placa de apoyo 94 para afianzar la  placa termi 
nal 95 y e l elemento espaciador 97 en posiciohes f i ­
jas re la tivas. Un medio convencional de estanquidad 
indicado en general por 96 y montado en la  placa de 
soporte 94 sirve como obturador contra la  fuga de com 
bustible desde la  bomba 80 más a llá  del árbol 88. -
La placa de apoyo 94 está  adaptada para ser asegura­
da a l motor por cualquier medio adecuado de sujección 
ta l ,  como pernos, no ilustrados. El escape del acei 
te más a llá  del cojinete 90 y/o e l escape de combus­
tib le  por e l obturador 96 se ven tila  fuera por e l pa 
sage 98 formado en la  placa de apoyo 94. Una almoha 
d il la  aisladora del calor 100 de material adecuado -  
separa la  placa de apoyo 94 del bloque del motor en 
su posición montada con respecto a l mismo.

La cámara 84 contiene un par de -  
pesas centrifugas de velocidad 102 montadas con pi­
votes por los pasadores 104 a un soporte g iratorio  -  
106 que está f ijo  a un extremo del árbol 108. El ex 
tremo opuesto del árbol está  conectado a uno de los 
engranajes de la  bomba 80 y g ira  cpn é l. Los brazos
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110 integrales con las pesas 102 rozan contra un ex­
tremo de pestaña 112 de un elemento tubular 114 que 
está llevado por deslizamiento para un movimiento -  
axial sobre un elemento tubular 116 sujeto de modo -  
f ijo  a la  caja 78. Las pesas de velocidad 102 se car 
gan por la  fuerza de un muelle compresor 118, uno de 
cuyos extremos choca contra un retén de muelle 120 -  
montado en la  rodadura exterior de un cojinete 122; 
cuyo anillo de rodadura in te rio r se apoya en el ele­
mento tubular 114. El extremo opuesto del muelle 118 
choca contra un retén de muelle 124 que rodea e l ele 
mentó tubular 116 y se mueve a lo largo de é l axial­
mente. El retén de muelle 124 se engancha con una -  
palanca bifurcada 126 que cabalga a l miembro tubular 
116 y está sujeto fijamente a un extremo del árbol -  
128 montado giratoriamente en la  caja 74. Refiriéndn 
nos a la  figura 5; e l extremo opuesto del árbol 128 
está sujeto por un pasador 130 a la  pieza impulsada 
132 que choca contra un retén ajustable 134 sujeto a 
un soporte en forma de U 136 e l cual cabalga a la  pie 
za impulsada 132 y está provisto de aberturas en las 
partes de brazos paralelos de é l a través de los cua 
les se extiende e l eje 128. Un rodillo  138 montado 
giratoriamente en los extremos libres del soporte -  
136 roza contra una leva 140 sujeta y g ira to ria  con 
un eje 142 montado giratoriamente en la  caja 74. El 
eje 142 está sujeto a la  palanca 70 y actuado por -  
e lla  en respuesta a l movimiento de la  palanca regula 
dora 66. Un muelle adecuadamente conectado a la  pie 
za impulsada 132 sirve para cargar a la  misma en una



dirección en el sentido del relo j según se ve en lía" 
figura 5 creciendo con ello  e l muelle regulador 118 
que obliga a la  pieza impulsada 132 a enganchar.con, 
e l reten 134 que, a su vez, carga e l rodillo  138'jcón 
tr a  la  leva 140.

Una válvula de seguridad con un -  
muelle 144* que responde a la  presión del combusti­
ble P-̂  en la  cámara 84* sirve para airear la  cámara 
84 al pasage 82 a la  presión P^, a una predeterminado 
valor máximo permisible de la  presión P^.

El elemento tubular 114 es accio­
nado por pesas de velocidad 102 en respuesta a la  ve 
locidad del motor o e l muelle de compresión 118 en -  
respuesta a la  posición de la  leva 140 dependiendo de 
la  desigualdad de fuerzas entre ellos y haciendo que 
e l elemento tubular 114 se mueva con relación a los 
orificios 146 con lo que aumenta o disminuye e l área 
efectiva de flujo del mismo para ajustar e l flujo de 
combustible en consecuencia.

Un elemento de cubierta 148 que -  
rodea a las pesas de velocidad 102 está sujeto al so 
porte 106 por medios adecuados de sujeción tales co­
mo los pernos 150 y está provisto con una abertura -  
central concéntrica con e l muelle 118. La cubierta 
148 tiende a ro tar e l combustible contenido en e llá  
que rodea las pesas de velocidad 102 reduciendo con 
ello  la  turbulencia del combustible y cualquier efec 
to  correspondiente indeseable de ello  en las pesas -  
de velocidad 102 durante la  rotación de los últimos 
según se comprenderá por los peritos en la  materia.



La presión del combustible en 
la  cámara 84 está regulada de acuerdo con la  canti­
dad de combustible reciclado de la  cámara 84 a la  -  
toma de la  bomba de combustible 80. A este propósi 
to se ha provisto un mecanismo de válvula de paso que 
incluye una parte de cuerpo 154 sujeto a una perfora 
cián en la  caja 74 por una contratuerca 158 f i j a  - -  
atornillada a e l. Una válvula de bola 160 encerra­
da en un hueco 162 en la  parte del cuerpo 154 coopê  
ra  con el extremo de entrada de un pasaje situado -  
centralmente, regulando con e llo , su área efectiva 
de flujo y de esta manera e l flu jo  de combustible a 
su través a un conducto 166 que ILeva a l conducto 50 
a la  presión del combustible de la  bomba elevadn 
ra .

Un eslabón conector 168 está suje. 
to en un extremo a la  válvula de bola 160 y al ex­
tremo opuesto está sujeto por pivote entre las pa­

tas de una parte de extremo bifurcado 170 de una pa 
lanca 172 por un pasador 174 adecuadamente sujeto a 
la  palanca 172. La palanca 172 se extiende a tra ­
vés y está sujeta por un pasador, 176, a un tapón 178 
sujeto en posición en una abertura 180 en la  caja - 
74 por medios de sujección adecuados tales como la  
chaveta y perno indicado generalmente por 182. La 
palanca 172 está adaptada para pivotar sobre el pa­
sador 176 en e l plano de la  figura 3 y está cargada 
por una fuerza derivada de una diferencia P-̂  -  P  ̂ -
de presión del combustible que actúa a través de un 
diafragma flexible 184 cuya a r is ta  más exterior está
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su jeta  a la  caja 74 por un anillo de presión y torhi, 
lío s anejos 188 enganchados por rosca con la  caja -  
74. Un caequillo en forma de taza 190 está sujeto , 
sijamente a la  caja 74 $or los pernos 192 y junto -  
con e l diafragma 184 delimita una cámara 194 a la  -  
cual se comunica e l conducto 50, hacia arriba de la  
válvula de cierre 62, a través de un pasaje re s trin' * tgido 196 (véase figura l ) . Un pasaje restringido,'-  
198 comunica la  cámara 84 con la  cámara 194.

Un eslabón de enlace en forma de 
U se provee con patas paralelas que puede ser gene­
ralmente de forma triangular y termina en extremos 
ganchudos 202 uno solo de los cuales se ve en la  f i  
gura 3. La parte de base 204 del eslabón 200 está 
su je ta  a l vástago de un elemento de retén 206 por -  
un anillo de cierre 208. La parte central del dia­
fragma 184 está sujeta entre una pestaña 210 in te­
gral con el elemento 206 y una arandela 212 a tra ­
vés de la  cual se extiende un f ile te  214 del ele­
mento 206. Una contratuerca 216, enganchada por to r 
n illo  con e l vástago, su jeta al diafragma 184 f i j a ­
mente en posición.

Una palanca alargada en U 218 está 
su jeta  por pivote.a la  palanca 172.por medio de un 
pasador 220 que se extiende a través de la  palanca 
172 y a través de aberturas adecuadas en las patas 
de la  palanoa en U 218. Refiriéndonos a la  figura 
4 cada una de las patas de la  palanca en U 218 l l e ­
va un pasador que se extiende a través de aberturas 
apropiadas en ellas y hacia afuera de la  palanca 172.
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Cada uno de los extremos curbados 202 del eslabón -  
200 está adaptado para acoplar un pasador asociado 
222. Un vastago ajustable 224 acoplado por torn i­
llo  con la  palanca 172 está trabado en posición re ía  
tiva  a e lla  por una contratuerca 226 acoplada por -  
to rn illo  con e l vastago 224. El vástago 224 pasa - 
a través de una abertura 228 de diámetro substancial 
mente mayor en la  parte de la  base de la  palanca -
218 y está provisto con un retén de muelle 230 l l e ­
vado sobre una parte extrema del vástago 224 de ma­
yor diámetro. Un muelle de compresión 232 está in ­
terpuesto entre e l retén del muelle 230 y la  palan­
ca 218 y es concéntrico con e l vástago 224 y sirve 
para cargar la  palanca 218 en una dirección en sen­
tido contrario a las agujas del relo j alrededor del 
pasador 220 según se ve en la  figura 3. con lo que 
e l pasador 174 se asienta oontra el fondo de la  ra­
nura en V 234 formada en cada una de las patas de -  
la  palanca en U 218. Una extensión 236 de la  palan 
ca en U 218 está adaptada para ponerse en contacto 
con un tope 238 fijado a un casquillo de acceso 240 
sujeto de modo adecuado a la  caja 74 por los tornillos 
242. Unas cuñas 244 reemplazables dispuestas entre 
e l casquillo 240 y la  caja 74 sirven para s itu a r -  
ajustado e l tope 238.

El extremo opuesto de la  palanca 
172 se extiende dentro de una cámara 246 en la  caja 
74 y está provisto de una ranura; alargada a través 
de la  cual se extiende un pasador 250. Las partes30.
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extremas del pasador 250 se extienden dentro de -  . 
muescas en V asociadas 251 formadas en las patas de 
una.palanca en U 252. Un extremo de la  palanca en 
U 252 está su jeta por pivote a la  palanca; JL72 por 
un pasador 176 que se extiende a través de orificios 
adecuados en las patas de la  palanca en U 2$2. La 
parte basal de la  palanca en U 252 está provista de 
una extensión 254 que tiene un o rific io  fileteado -  
256 en el cual esta roscado un elemento de tope ajus 
table 258 y mantenido en posición axialmente por la  
contraturca 260. El elemento de tope 258 está ada¡p 
tado para enganchar un tope f ijo  262. Un retén de 
muelle 264 sujeto en posición f i j a  adecuada a la  pa 
lanca en U 252 por un pasador 266 que se extiende a 
través de orific ios adecuados en las patas de la  -  
palanca 252 está enganchado por un extremo de un -  
muelle de tensión 268. El extremo opuesto del mue­
l le  268 está sujeto a un retén de muelle en forma de 
L 270 llevado por una palanca g ira to ria  montada en 
un árbol 274 llevado por la  caja 74. El árbol 274 -  
está  colocado de modo sustancial coaxial relativo a l 
pasador 266 que retiene e l extremo opuesto del mue­
l le  268. El retén de muelle 270 está adaptado para 
pivotar sobre un pasador 276 llevado por la  palanca 
272 cuyo extremo está torcido para su je tar e l pasa­
dor 276 fijamente en su posición. Un to rn illo  278 
enganchado por un extremo del retén de muelle 270 se 
extiende a través de un o rific io  adecuado en la  pa­
lanca 272 y puede ser ajustado axialmente por la  -  
contratuerca 280 roscada con é l para obligar a l re -30
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ten 270 que pivote sobre el pasador 276 relativo a 
la  palanca 272 ocasionando con ello un ajuste corres 
pondiente en la  tensión del muelle 268. La palanoa 
272 se mueve por un eslabón ooneotor 282, un extremo 
del cual está conectado a una palanca 284 fijada a 
un eje 286 montado giratoriamente a la  caj.a 74 '. Una 
palanoa 288 sujeta a l eje 286 está conectada y mo­
vida por un sensor de temperatura 290 adecuadamente 
montado en la  entrada 28 del compresor y adaptada -  
para responder a la  temperatura del aire de la  entra
da del compresor T . Se comprenderá que el sensor1
de temperatura 290 no se describa con detalle pues­
to que cualquier sensor de temperatura convencional 
adecuado que provea una señal de salida de posición 
como una función de la  temperatura puede ser u t i l i ­
zado.

Refiriéndonos a la  figura 3, la  -  
cámara 246 se escapa a la  atmósfera a la  presión P  ̂
a través de un o rific io  con tamiz 292 en la  caja 74. 
Un diafragma flexible 294 sujeto por su parte más -  
externa por un caequillo 296 separa la  cámara 246 a 
la  presión P^ de una cámara 298 a la  presión de a i­
re de descarga del compresor P  ̂ y responde a la  di­
ferencia de presión de fluidos entre ellas P  ̂ -  P^.
Un pasaje 300 comunica la  cámara 298 con la  sección 
de descarga del compresor 22. Los tornillos 302 se 
extienden a través de o rific ios adecuados en el cas 
quillo 296 y el diafragma 294 y se atornillan a la  
caja 74 con lo que sujetan e l diafragma 294 y e l -  
casquillo 296 en posición. La parte más central -30
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del diafragma está sujeta entre un elemento de sos­
tén 304 y un retén de muelle 306 a través del cual 
un vastago roscado 308 del elemento de sostén 304 - 
se extiende. Una contratuerca 310 atornillada, al -  
vastago 304 y retén 306. Un peso predeterminado de 
resorte se aplica al diafragma 294 por e l muelle -  
312 interpuesto entre el retén del muelle 306 y el 
caequillo 296. El elemento de sostén está  provisto 
de un taladro roscado 314 engranado con un-extremo 
roscado de un vástago 316. Una contratuerca engra­
nada por rosca con el vástago 316 sirve para trabar 
a l último en posición. El extremo opuesto bifurca­
do 320 del vástago 316 cabalga a la  palanca 172 
lleva a l pasador 250 que se extiende a través de ori 
fic ios conjugados adecuados en las patas del extremo 
bifurcado 320, una sola de cuyas patas es v isible en 
la  figura 3. El vástago 316 se extiende por desli­
zamiento a través del retén de muelle 322 sujeto por 
la  palanca 172. Un resorte de compresión 324 ín te r 
puesto entre e l retén del muelle 322 y un retén de 
muelle 326 llevado por e l vástago 316 sirve para -  
precargar la  palanca 172. Una tuerca 328 acoplada 
a rosca con e l vástago 316 actúa como un tope para 
e l reten de muelle 326 y puede ser ajustada para va 
r ia r  la  posición del último y asi e l peso ejeroido 
por el resorte 324. Refiriéndonos a la  figura 8 que 
revela las características internas de la  unidad de 
regulación de combustible 60, e l número 330 ilu s tra  
una caja que tiene una entrada 332 y una salida 334 
entre los que está  situado un o rific io  336. -

-  14 -
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válvula perfilada 338 llevada por deslizamiento en 
e l orific io  336 sirve para variar e l área efectiva 
de flujo de e lla  y por lo tanto el flujo de combusti 
ble a través de la  salida 334. Un extremo de la  val 
vula 338 roza contra un brazo 340 de una palanca en 
L, cuyo brazo opuesto 344 roza contra e l elemento -  
móvil de salida de un sensor de temperatura 348 ex­
puesto al aire que pasa desde e l cambiador de calor 
44 y entra e l quemador 30 a la  temperatura T^. El 
sensor de temperatura 348 es convencional en que el 
elemento de salida 346 ocupa una posición definida 
par. cada temperatura Tg en virtud de las caracteres 
ticas de expansión o contracción del sensor 348 en 
respuesta a las variaciones de temperatura. El sen 
sor de temperatura incluye una oubierta que tiene -  
un coeficiente de dilatación más alto que e l elemen 
to de salida 346, estando e l último sujeto de modo 
f ijo  a un extremo de la  cubierta 349 y contenido pa 
ra  deslizarse por la  cubierta 349 ta l  que, para un 
cambio dado de temperatura Tg, la  cubierta 349 se -  
d ila ta  axialmente más que e l elemento de salida 346 
proporcionando con ello  una señal de salida de posi 
ción a la  que responde la  palanca 342. Un resorte 
de compresión 352 fijado a la  válvula 338 sirve pa­
ra  predisponer la  última en agranaje con e l brazo -  
340.

La palanca 342 esta fijada con pi 
vote por un pasador 354 a un soporte móvil 356 que, 
a su vez, está sujeto para pivotar por un pasador -  
358 a la  caja 330. Una ranura alargada 360 formada 
en el soporte 354 está adaptada para rec ib ir para -
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deslizarse un pasador 362 sujeto a una palanca 364.
La palanca 364 está sujeta para pivotar a la  caja -
330 por un pasador 366 y es movida por un vastago -
368 sujeto para pivotar a uno de sus extremas-y a l

, *extremo opuesto sujeta a l extremo móvil de un- -fue­
l le  estanco con resorte interno. El extremo f ijo  -  
opuesto del fuelle 370 roza contra un soporte ajus- 
table 372 acoplado por rosca con la  caja 330.. El -  
fuelle 370 está expuesto a la  presión atmosférica P^ 
en la  cámara 314 que está abierto a la  atmósfera -  
por la  lumbrera 376.

FUNCIONAMIENTO
Suponiendo que e l motor haya de -  

ser puesto en marcha y puesto en una velocidad ele­
gida;, la  palanca reguladora 66 se coloca en la  vel^ 
cidad elegida. La válvula de cierre 62 se coloca -  
en una posición abierta a través del eslabón 68, -
que también hace g irar la  leva 140, transmitiendo -  
una compresión a l muelle regulador 118. El miembro 
tubular 114 está empujado hacia e l peso 102 por e l 
muelle 118, estableciendo con ello  una apertura má­
xima del o rific io  146. El motor es puesto en marcha 
por mecanismos convencionales, no ilustrados, capa­
ces de hacer g irar e l motor hasta una velocidad que 
se sostenga a s i  misma. El motor en arranque mueve 
la  bomba 80, ocasionando que e l combustible sea de¡s 
cargado dentro de la  cámara 84 a la  presión P  ̂ de -  
descarga de la  bomba, desde la  cual e l combustible 
fluye a través del o rific io  146 a las toberas 32 a 
través del conducto 50 y la  unidad de regulación -  
del combustible 60, la  válvula de cierre 62 y la  -



válvula de presión 64, abriéndose está última a una 
predeterminada presión de combustible P^, para ase­
gurar una presión adecuada del sistema.

La válvula de bola 160 es obligada 
hacia una posición cerrada contra la  parte de] cuer 
po 154 para reducir e l paso del flujo de combustible 
a su través, por la  palanca 172 que está cargada en 
una dirección levógira, según se vé en la  figura 3.
A la  velocidad relativamente pequeña de la  manivela 
del motor, durante el arranque, la  diferencia P^-P^ 
de la  presión del aire a través del diafragma 294 es 
relativamente baja y la  precarga para propósitos de 
arrancar e l flujo de combustible se obtiene por el 
resorte 312, que a través del vástago 316 y e l mue­
l le  324 carga la  palanca 172 en una dirección levó­
gira . Para este fin , el muelle 324 obliga a la  pa­
lanca 172 a alejarse del retén de muelle 326, de -  
forma que el pasador 250 roza contra un extremo de 
la  ranura 248, de lo que resu lta  que e l muelle 324 
actúa como un medio de transmisión de fuerza de Ion 
gitud constante, a través del cual la  fuerza del - 
muelle 312 así como la  fuerza relativamente pequeña 
derivada de la  pequeña diferencia P^-P^ que actúa a 
través del diafragma 294 durante el arranque del mo 
to r, es aplicada a la  palanca 172. La palanca 252 
está cargada por el muelle 268, según se describirá 
posteriormente, que obliga al elemento de tope 258 
a engranar con e l tope 262 con lo que permite a l pa 
sador 250 ser levantado de su engranaje con e l fon­
do de la  muesca en U 251, según se vé en la  figura



10. Se entenderá que la  ranura 248 sg ha de hacer 
lo suficientemente larga para permitir a l pasador -  
250 un predeterminado alcance de movimiento a lo -  
largo de la  ranura 248, en respuesta a la  fuepza de 
rivada del diafragme 294 y el muelle 312 añtqs que 
e l pasador 250 engrane el fondo de las muescas en -  
U 251, para permitir un normal movimiento regulador 
de la  válvula de bola 160. Se comprenderá que el -  
muelle de compresión 312 puede ser reemplazado por 
un resorte de tensión, s i  se desea una precarga nega 
tiva  y la  correspondiente modificación en elcdmien 
zo del flujo de combustible, según las carác terís ti 
cas del motor.

Según se menciona anteriormente, 
la  carga en sentido levógiro de la  palanca 172 por 
e l muelle 312 resu lta  en un movimiento de cierre de 
la  válvula de bola 160, para reducir e l paso del -  
flu jo  de combustible. El combustible a la  presión 
de descarga de la  bomba P  ̂ en la  cámara 84, pasa a 
través de un pasaje restringido 198 a la  cámara 194, 
que puede contener aire encerrado. El aire encerra 
do se purga de la  cámara 194 por e l flujo de combus 
tib ie  que pasa a la  cámara 194 y saliendo a través 
del pasaje restringido 196 a l conducto 50. Se en­
tiende que existe una caída ligera  de la  presión de 

en e l conducto 50 a la  cámara 194 durante las -  
condiciones de transito  del flu jo . Sin embargo la  
presión P  ̂ es sustancialmente equivalente a la  pre­
sión P  ̂ en el conducto 50, de ta l  manera que la  cal 
da de la  presión del combustible percibida por e l -
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diafragma 194 es equivalente a la  oaida a
través del orific io  regulador 146 y la  unidad de -  
regulación 60.

El movimiento levógiro impuesto a 
través de la  palanca 172 a la  válvula de bola 160 -  
está opuesto por un movimiento en e l sentido destro 
giro, derivado de la  diferencia de presión del com­
bustible a través del diafragma 184, que actúa
a través de un elemento en U de conexión 200 y pasa 
dores 222 contra la  palanca 172. Así, la  diferencia 
de presión del combustible P  ̂ -  P^, a través del ori 
fioio regulador 146 y la  unidad reguladora de com­
bustible 60, es regulada como una función de la  fuer 
za de entrada derivada del muelle 312 y e l diafrag­
ma 294 expuesto a la  presión diferencial del compre 
sor P^-Pg por la  válvula de bola que responde a la  
fuerza que carga en la  palanca 172 para aumentar y 
disminuir e l paso del flujo descombustible y asi dis  ̂
minuir y aumentar, respectivamente, la  presión del 
combustible P-̂  por consiguiente.

Al alcanzar una velocidad predeter 
minada de arranque del motor, este se vuelve auto- 
mantenido en su funcionamiento, en respuesta a l pro 
ceso de combustión del cual se deriva gas motor ca­
lien te para mover la  turbina 24, en cuyo momento el 
arranque se vuelve inoperante para mover el motor. 
Debe entenderse que la  mezcla aire combustible en la  
cámara 30 es encendida de una manera convencional -  
por un sistema de encendido que incluye una bujía de 
encendido 377. La diferencia de presión del compre-
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sor P  ̂ -  Pg aumenta según e l motor aumenta su velo­
cidad hacia aumentos seleccionados de marcha en va­
cio y flujo de combustible a lo largo de la  parte -  
curva a -  b de la  línea A, ilustrada en la-figura  -  
15. Las líneas A, B, C, y D representan la  -relación 
entre el flujo del combustible Wp y diferencia de -
presión del aire del compresor P. -  P , según.se dea . . . . .  "*
termina por una relación de ra íz  cuadrada a,,la, v is­
ta  de que la  diferencia de presión P̂_ -  P̂_ del com­
bustible se controla como una función de la  diferen 
cia de presión de aire P  ̂ -  P  ̂ del compresor. Se -  
entiende que e l flujo de combustible a las toberas
32 varía de acuerdo con la  relación Wj, ? CA\/P -  P,

i  v  - ^  4

en que C designa el coeficiente convencional de com 
bustibie, A designa el área efectiva de flu jo , esta 
blecida por e l o rific io  regulador 146 y e l o rific io  
336 y P  ̂ -  P  ̂ designa la  caida de presión del com­
bustible a través de A. Puesto que la  diferencia -  
de presión del combustible P  ̂ -  P  ̂ está regulada en 
proporción a la  diferencia de presión del aire del 
compresor P  ̂ -  Pg, puede verse que la  simple su s ti­
tución resu lta  en que Wg. varía  como una función de 
la  ra íz  cuadrada de la  diferencia de presión del ai 
re del compresor P̂ , -  P^, según se indica en la  f i ­
gura 15.

-  20 -

La diferencia de presión del aire 
creciente P  ̂ -  P^ carga a l diafragma 294 ocasionando 
una fuerza que aumenta progresivamente la  cual es -  
transmitida a través del muelle 324 a la  palanca 172. 
Al alcanzar e l punto b en la  curva A de la  figura -30
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3 SfH15, se introduce una compensación para las variado  
nes en la  temperatura de entrada del compresor - 
en virtud de la  palanca 252 que es cargada por e l -  
muelle 268. Refiriéndonos a la  figura 13, se nota­
rá que la  palanca 272 que g ira  alrededor del eje 274 
en respuesta a la  temperatura del aire de la  entrada 
del compresor, percibida por e l sensor de temperatu 
ra  296, está adaptada para balancear el extremo del 
muelle 268 sujeto a e lla  por e l retén del muelle -  
270 en un arco sobre el eje del árbol 274, La figura 
13 ilu s tra  las posiciones relativas de la  palanca - 
272 y un extremo del muelle 268 para una posición -  
dada de la  palanca 172 con la  palanca 252 fijada en 
su caso en virtud de que e l tope 258 alcanza a l to­
pe 262. Según se vé en la  figura 13, la  fuerxa del 
muelle 268 está representada por Fg que actúa a tra  
vés del pasador 266. El componente vertica l Fg de 
Fg a través del pasador 266 está  calculada como Fg 
Sen . La fuerza que actúa en sentido vertica l 
hacia arriba a través del pasador 250 que está en -  
la  línea central del diafragma 294 es por lo tanto 
F = Fg sen 1-̂  en que 1^ es e l brazo de palanca

° T I
desde e l pasador 176 hasta e l pasador 266 y lg es -  
e l brazo de palanca desde e l pasador 176 hasta e l -  
pasador 250. Suponiendo que la  temperatura de en­
trada del aire del compresor es -28,830 por ejem 
pío, el muelle 268. está colocado según se ilu s tra  -  
en la  figura 13 con lo que impone un peso correspon 
diente Fg en el pasador 266 y así la  palanca 252 -30



tiende a retener e l tope 258 contra e l tope 262. A 
una temperatura de 37.630 o mayor, e l extremo ba 
lanceante del muelle 268 está  situado en un extremo 
de su alcance arqueado de recorrido con lo.-que  ̂e l -  
eje del muelle 268 es sustancialmente paralelo a -  
una linea trazada a través del eje de los pasadores 
176 y 266 según se indica en la  figura 13. Á este 
f in , e l elemento de tope 258 puede ser ajustado pa­
ra  llevar e l pasador 266 en línea con el eje del ér 
bol 274 sobre el cual pivota la  palanca 272. Así -  
e l  muelle 268 tiene poco efecto de carga o ninguno 
Fg sobre la  palanca 172 a través del alcance lim ita 
do del movimiento del último a una temperatura de -  
37,630 o mayor. Según la  fuerza derivada del d ia-. 
fragma 294 aumenta, e l muelle 324 superado causando 
e l que se comprima con lo que se permite a l pasador 
250 que se mueva a lo largo de la  ranura 248 mien­
tras continua actuando la  fuerza a través del mue­
l le  324 contra la  palanca 172. Al engranar e l pa­
sador 250 con e l fondo de la  muesca en U 251 e l ul­
te rio r  movimiento del pasador 250 y el vastago 316 
ajustado a él es impedido por la  fuerza Fp derivada* 
del muelle 268 actuando a través de la  palanca 252.

Refiriéndonos a la  figura 15, e l 
flujo del combustible permanece a un valor constan­
te desde e l punto b hasta el punto c durante cuyo -  
tiempo e l pasador 250 'roza contra e l fondo de la  -  
muesca en U, con lo cual la  fuerza derivada del dia 
fragma 294 menos la  fuerza del muelle 324 debe l l e ­
gar a ser suficiente para vencer la  fuerza opuesta
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F derivada del muelle 268 que adtúa a través de lao
palanca 252 contra el pasador 250 antes que la  palan 
ca 252 sea actuada para separar e l tope 258 del to­
pe 262. Con la  fuerza F  ̂ ve vencida de la  manera -  
mencionada, la  palanca 252 actúa sobre el paáádor -  
176 permitiendo que e l pasador 250 engrane e l extre 
mo de la  ranura 248 según se ilu s tra  en la  figura -  
12 con lo que la  fuerza transmitida a través del pa 
sador 250 a la  palanca 172 aumenta la  fuerza exis­
tente aplicada a la  palanca 172 por el muelle 324 lo 
que resulta en un movimiento de la  válvula de bola 
160. Así, la  diferencia de la  presión de combusti­
ble P  ̂ -  P  ̂ es modificada de conformidad ocasionan­
do que e l flujo de combustible a las toberas aumen­
te a lo largo de la  línea desde c hasta d en la  figu 
ra  15. En e l punto d un aumento en el flujo del com 
bustible para un aumento dado en la  diferencia de -  
presión del aire del compresor P  ̂ -  Pg se introduce 
para proporcionar un programa enriquecido. A este 
fin , e l muelle 232 que roza contra e l vastago 224 í i  
jado a la  palanca 172 y contra la  palanca 218 con -  
lo que sujeta el pasador 174 en engranaje con e l -  
fondo de la  muesca en U 234 es vencido por la  fuer­
za ejercida por e l diafragma 184 sobre los pasadores 
222 sujetos a la  palanca 218. En el punto d la  fuer 
za derivada del diafragma 184 que está relacionada 
de la  manera mencionada hasta ahora a la  fuerza opue¡3 
ta  generada por la  diferencia de la  presión del a i­
re Pp -  Pg a través del diafragma 294 los cuales ac¡ 
túan ambos a través de la  palanca 172 para regular

-  23 -
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la  válvula de bola 160 ha obligado a la  extensión -  
236 de la  palanca 218 en contacto con e l tope 238.
Se observará que, con e l pasador 174 en engranaje -  
con e l fondo de la  ranura en U la  fuerza derivada del 
diafragma 184 actúa a través de un brazo efectivo de 
palanca igual a la  distancia entre e l eje del pasa­
dor 176 y el eje del vastago 224. Sin embargo, cuan 
do e l muelle 232 es vencido permitiendo que la ,ex­
tensión 236 engrane a l tope 238. El fulcro para -  
la  palanca 218 está determinado por e l tope 238 y 
la  fuerza aplicada por el diafragma 184 a la  palan­
ca 172 se hace igual a la  fuerza derivada dél dia­
fragma 184 multiplicada por, e l brazo efectivo de -  
palanca 218 entre e l tope 238 y e l eje del vastago 
224 dividido por el brazo efectivo de palanca 218 -  
entre e l tope 238 y e l pasador 220 lo que necesita 
una producción mayor de fuerza desde e l diafragma -  
184 para mantener la  palanca 172 en balance para una 
dada fuerza de entrada desde el diafragma 294 al ac 
tuar sobre la  palanca 172. Así en el punto de enri 
quecimiento d, un aumento de incremento dado en la  
diferencia de presión de aire de descarga del compre 
sor P -  P resu lta  en un aumento mayor correspondienC 3, —*
te en la  diferencia opuesta de presión de combusti­
ble Pn -  P , que a su vez regula el flujo de combus **- 3 "*tib ie  a través de un punto de cambio regulador en el 
cual la  fuerza del muelle regulador 118 es vencida 
por la  fuerza de los pesos 102 y e l elemento tubu-.. 
la r  114 se mueve para engranar con el o rific io  regu 
lador 146 para reducir su área de flujo produciendo
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una caída en el flujo de combustible desde el pun­
to e hasta el punto f  en la  curva requerida. En el 
punto f ,  las fuerzas del muelle 118 y las pesas 102 
se equilibran con lo que se regula e l flu jc de com­
bustible para mantener la  velocidad seleccionada de 
terminada por el punto f . Las aceleraciones subsi­
guientes a velocidades más altas del motor resultan 
en que el flujo de combustible progrese a lo largo 
de la  curva desde el punto d al punto de cambio regu 
lador correspondiente a la  mayor velocidad seleccij) 
nada con lo que la  acción reguladora estab iliza el 
flujo de combustible según sea necesario para mante. 
ner la  velocidad elegida según se menciona hasta -  
aquí.

La pendiente de la  parte enrique­
cida de la  curva puede ser aumentada o disminuida -  
quitando o poniendo cuñas 244 para ajustar la  posi­
ción del tope 238, que, a su vez, cambia la  relación 
de la  proporción entre el brazo de palanca desde el 
tope 238 hasta e l eje del vastago 224 y e l brazo -  
de palanca desde el tope 238 h hasta e l pasador 220. 
También puede variarse el punto en que sucede el en 
riquecimiento de ta l  manera que el punto d,puede ser 
variado por un ajuste adecuado de la  contratuerca -  
226 lo que resu lta  en un cambio correspondiente en 
la  precarga del muelle 232.

El motor es desacelerado actuando 
la  palanca de regulación 66 a una velocidad más ba­
ja  que la  existente con lo que la  fuerza de los con 
trapeaos 102 vence la  reducida carga e l muelle 118 
ocasionando que el elemento tubular 114 tape e l pri

-  25 -



fic io  146 con lo que se reduce por lo tanto e l flu ­
jo de combustible a través del conducto 50 a l motor. 
Puesto que las fuerzas que actúan sobre la  palanca 
172 durante una deceleración actúan en sentido con 
tra rio  que durante la  aceleración, la  diferencia de
presión de combustible P -  P disminuye de acuerdo,1 4y se alcanza la  velocidad in ferio r a la  cual la  ope 
ración de regulación se hace cargo para mantener di 
cha velocidad in ferio r. Cuando se desee se mánten- 

10. drá un flujo mínimo de combustible durante la  dece­
leración del motor por los pasajes restringidos que 
está  en relación paralela de flujo con e l o rific io  
regulador 146 con lo que se provee un programa de -  
deceleración que es una función de las areas f ija s  

2̂  de flujo de los pasajes 196 y 198 y la  decreciente
diferencia de presión P  ̂ -  P  ̂ a su través según se 
muestra en la  curva desde g hasta h. En motores de 
encendido continuo, puede no necesitarse un flujo mí 
nimo de combustible en cuyo caso el circuito para- 

20. lelo  puede omitirse.
El flujo de combustible a las to­

beras 32 se regula sobre e l alcance de funcionamien 
to del motor por la  válvula 338 que está en relación 
de flujo de serie con e l o rific io  regulador 146. La 

2$. válvula 338 está situada como una función de la  tem
peratura de entrada de aire al quemador, T , a la  -

2cual está expuesto e l sensor 348. El movimiento del 
elemento de salida 346 en respuesta a l sensor 348 ex 
puesto a la  temperatura Tg ocasiona que la  palanca 
342 pivote alrededor del pasador 354 que a su vez -30



resu lta  en un movimiento axial de la  válvula 338 y
un cambio correspondiente en el área del o rific io  -
336. Para una posición dada del miembro de salida
346, la  posioión de la  válvula se modifica como una
función de la  presión atmosférica del aire P ' por -ae l fuelle 370. Suponiendo un aumento en la  presión 
del aire P^, e l fuelle se contraerá de acuerdo ocar 
sionando un movimiento en e l sentido del relo j de -  
la  palanca 364, según se vé en la  figura 8, que, a 
su vez, por virtud del pasador 362 que se desliza en 
la  ranura 360, ocasiona que e l soporte móvil 356 pi 
vote en el sentido del re lo j alrededor del pivote -  
358. La palanca 342 al estar sujeta pivotalmente -  
por el pasador 354 sujeto a l soporte 356 se inclina 
desde la  posición ilustrada en la  figura 8 ocasio­
nando que la  válvula 338 se mueva hacia la  izquier­
da con lo que aumenta e l área de flujo del o rific io  
336. Una disminución en la  presión del aire P  ̂ que 
resu lta  en la  expansión del fuelle 370 ocasiona un 
movimiento opuesto de la  palanca 364 y e l soporte -  
356 del mencionado más arriba, que, a su vez, oca­
siona que la  válvula 338 se mueva hacia la  derecha 
con lo que disminuye el flujo de combustible, El - 
extremo fijo  del fuelle 370 puede colocarse ajustan 
do el soporte 372 según se desee para calibrarlo.

Se establece un máximo flujo de -
combustible por una válvula con muelle 378 que está
conectada al pasaje de ventilación 196 a la  presión
de salida de la  bomba elevadora P  ̂ a una presión -
predeterminada de combustible P .4
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Se considera dentro de la  pericia 
ingeniera ordinaria e l in s ta la r obturadores de flu í 
do tradicionales adecuados donde sea necesario para 
cerrar una presión de fluido de otra y prop.orqionar 
aberturas de acoeso en la  caja donde se requiera pa 
ra  permitir la  instalación o cambio así como- ajus­
te  de las partes ajustables de la  estructura ilu s ­
trada y descrita . -<

Los varios cambios y modificaciones 
en la  estructura mostrados y descritos pueden ser he 
chos por aquéllas personas expertas en el ofiqio sin  
separarse del alcance del invento del so lic itan te  -  
según se define por las siguientes reivindicaciones.

N O T A
Descrita suficientemente la  natu­

raleza del invento, así como la  manera de realizarlo  
en la  práctica, debe hacerse constar que las dispo­
siciones anteriormente indicadas son susceptibles de 
modificaciones de detalle en cuanto no alteren su -  
principio fundamental. También se hace constar que 
e l invento corresponde a mía solicitud de patente -  
presentada en Norteamérica con fecha 3 de septiem­
bre de 1.965, bajo el número Ser. No. 484.896, aco­
giéndose por tanto a los beneficios que conceden los 
Convenios Internacionales en vigor, siendo 10 que -  
constituye la  esencia del referido invento y por lo  
que se so lic ita  Patente de Invención por 20 años en 
España sobre: PERFECCIONAMIENTOS EN DISPOSITIVOS DE 
REGULACION DE COMBUSTIBLE": caracterizándose por lo 
siguiente:30
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13.- Perfeccionamientos en dispo­
sitivos de regulación de combustible, especialmente 
para controlar e l flujo de combustible, en el conduc 
to que se dirige de una fuente de combustible presijo 
nizado a la  cámara de un motor de combustión, según 
la  posición de la  palanca de regulación, que regula 
e l funcionamiento del mismo, caracterizados porque 
un dispositivo regulador dispone de una primera val 
vula de área variable en dicho conducto del combus­
tib le , sensible a la  posición de la  palanca de regu 
lación y a la  velocidad del motor, para mantener -  
una velocidad de motor elegida de una segunda válvu 
la  de área variable, en dicho conducto del combusti 
ble, en una relación de flu jo  en serie con dicha -  
primera válvula de área variable, sensible a un pri 
mer estado variable del funcionamiento del motor -  
asociado con la  potencia desarrollada por e l motor, 
para regular e l flujo de combustible a través de di 
cho conducto del combustible y una válvula auxiliar 
en derivación o válvula de desvío, conectada a dicho 
conducto del combustible para regular la  diferencial 
de presión del combustible a través de dichas prime 
ra y segunda válvulas de área variable, de una palan 
ca transmisora de fuerza, sensible a un segundo y -  
tercer estados variables de funcionamiento del motor 
asociados con la  potencia desarrollada por el motor, 
cuya palanca se halla, pivotalmente, sujeta a un sjo 
porte f ijo  y conectada en su funcionamiento a dicha 
válvula de desvío para regular e l funcionamiento de
la  misma



2§.- Perfeccionamientos, según la  
reivindicación 1, caracterizados porque dicha palan 
ca tansmisora de fuerza se conecta a un primer dis­
positivo sensible al citado segundo variable 'y  que 
funciona para cargar dicha palanca transmisora de -  
fuerza oon una fuerza de regulación que varía en -  
función a l segundo dispositivo del segundo estado - 
variable citado, cuyo dispositivo es sensiblera! -  
te rcer estado variable citado, conectado en su fun­
cionamiento al primer dispositivo, para cargarlo con 
una fuerza de resistencia, que varía en función a l ­
tercar estado variable citado, a un valor predeter­
minado de dicha fuerza de regulación variable en - 
oposición a esa última fuerza para modificar así e l 
efecto de dicho segundo estado variable en función 
al tercer estado variable citado.

33. -  Perfeccionamientos, según -  
la  reivindicación 2, carácterizados porque e l c ita ­
do primer dispositivo se halla  conectado, para cargar 
dicha palanca transmisora de fuerza, mediante un -  
vastago, cuya parte extrema se aloja de forma desljL 
zante en una ranura formada en dicha palanca transmi 
sora de fuerza, para proporcionar una conexión de -  
movimiento perdido entre ambas y es empujada en acó 
plamiento con un extremo de dicha ranura por un mué 
l ie ,  comprimido entre dicho vastago y dicha palanca 
transmisora de fuerza, obligándola a separarse, cu­
yo muelle es superado en el citado valor predetermi 
nado de la  fuerza de regulación variable, por lo que 
la  parte extrema se mueve a lo largo de la  ranura,
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poniéndose en contacto con una palanca, sujeta p i- 
votalmente a dicho soporte f ijo , para moverse con 
relación a la  mencionada palanca transmisora de fuer 
za y se halla conectada de forma que se cargue con 
la  citada fuerza de resistencia, procedente del c i­
tado segundo dispositivo, para que dicha palanca se 
oponga a l movimiento adicional del citado vastago, 
hasta que la  citada fuerza variable de regulación -  
aumente a un valor dado, dependiendo de dicha fuer­
za de resistencia.

4 - .-  Perfeccionamientos,,según la  
reivindicación 3, caracterizados porque dicho según 
do dispositivo, sensible al citado tercer estado va 
riable incluye un dispositivo sensible a este ú l t i ­
mo estado y que funciona accionando un miembro de -  
retención de muelle movible conectado al mismo y su 
jeto pivotalmente a dicho soporte f i jo , hallándose 
situado un miembro elástico entre el miembro de re­
tención de muelle y la  palanca, para imponer en la  
misma una carga que varia de acuerdo con la  posición 
de dicho miembro de retención de muelle.

53.- Perfeccionamientos, según la  
reivindicación 4, caracterizados porque dicho miem­
bro elástico se compone de un muelle de tensión, ha 
liándose desplazado en arco e l extremo que se coneo 
ta  a dicho miembro de retención de muelle, producían 
do un desplazamiento angular del eje de dicho mue­
l le  de tensión con relación al eje longitudinal de 
la  referida palanca, actuando una modificación co­
rrespondiente en la  fuerza efectiva de dicho muelle30.
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de tensión sobre dicha palanca en oposición a la  -  
citada fuerza variable de regulación derivada del -  
primer dispositivo citado que actúa a través de la  
parte extrema de dicho vastago, disponiéndose,de un 
tope f ijo  que se pone en contacto con la  citada pa­
lanca, para lim itar e l movimiento de la  misma hacia 
la  citada palanca transmisora de fuerza en respues­
ta  a la  fuerza aplicada en dicha palanca po.r*el c i-  
tado muelle de tensión.

63.- Perfeccionamientos, según la  
reivindicación 5, caracterizados porque dicho miem­
bro de retención de muelle incluye un miembro gradúa 
ble oonectado al citado extremo del muelle de tensión 
para variar la  longitud efectiva del mismo.

ya.- Perfeccionamientos, según -  
cualquiera de las reivindicaciones anteriores, caran 
terizados porque la  palanca transmisora de fuerza se 
halla  conectada en su funcionamiento con un tercer 
dispositivo sensible a la  diferencial de presión del 
combustible en dichas primera y segunda válvulas de 
área variable y que funciona aplicando una fuerza -  
de equilibrio en dicha palanca transmisora de fuer­
za en oposición a la  fuerza de entrada resultante -  
del efecto combinado de los citados segundo y te r ­
cer estados variables en la  jgisma, hallándose un -  
miembro de palanca, conectado en su funcionamiento 
a dicha palanca transmisora de fuerza y a l citado te r  
cer dispositivo para modificar la  fuerza de equ ili­
brio derivada del mismo y efectuar un aumento en el 
flu jo  de combustible para cualquier valor dado de -
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dicha fuerza de entrada por encima de un valor prede 
terminado.

$3.- Perfeccionamientos, según la  
reivindicación 7) caracterizados porque dicho miembro 
de palanca se sujeta pivotalmente a dicha palanca -  
transmisora de fuerza y es empujado a acoplarse con 
un primer miembro de tope, sujeto a esta última me­
diante un dispositivo elástico de carga previa sitúa 
do entre dicho miembro de palanca y un elemento de 
retención sujeto a la  citada palanca transmisora de 
fuerza, venciéndose dicho dispositivo elástico de -  
carga previa por una fuerza de equilibrio predeter­
minada, derivada del citado tercer dispositivo, pa­
ra efectuar el desacoplamiento de dicho miembro de 
palanca, de dicho primer miembro de tope y e l acopla 
miento del mismo con un segundo miembro de tope -  
sujeto de forma que se pueda regular a l citado sopor 
te f ijo  y separado de dicha palanca transmisora de 
fuerza para reducir de una forma efectiva la  citada 
fuerza de equilibrio aplicada en la  misma por dicho 
miembro de palanca, para cualquier valor dado de - 
fuerza de equilibrio por encima del citado valor pre 
determinado.

9&.- Perfeccionamientos, según -  
cualquiera de las reivindicaciones anteriores, caran 
terizados porque el primer estado variable del fun­
cionamiento del motor se define por una presión del 
flúido en función de la  temperatura del aire que pe 
netra en la  cámara de combustión, estando definidos 
dichos segundo y tercer estados variables del ftrncio30



namiento del motor por las presiones de fluido que 
varían en función de la  diferencia de presión de -  
aire a través del compresor de aire y de la  tempe­
ratura del aire en la  boca de admisión del compresor, 
respectivamente. ;

IOS.- Perfeccionamientos, según 
cualquiera de las reivindicaciones anteriores, carac 
terizades porque dicha segunda válvula de área varia 
ble, es sensible además a la  presión del aire atmos_ 

10. férico .
l i a . -  Perfeccionamientos en dis­

positivos de regulaoión de combustible; ta l  y.como 
queda sustancialmente descrito en la  presente -Memo­
r ia  y en los adjuntos dibujos.
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