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DESCRIPCION
Conector de aire para motor de combustién interna
Campo de la invencion

La presente invencion se refiere a un conector de aire del motor de combustién interna que tiene montado frente a un
puerto de admision o de escape en un tubo de admisién o tubo de escape asociado para permitir que el puerto se
comunique selectivamente con el tubo asociado y con un tanque de almacenamiento de aire comprimido.

Antecedentes de la invencion

El frenado de motor se utiliza cominmente en los vehiculos pesados en los que el motor se convierte temporalmente en
un absorbedor de energia mientras que se controla por el vehiculo y el combustible para el motor se cierra. Para
aumentar el momento de frenado generado por este control del motor, un dispositivo de frenado del motor, que es un
mecanismo de accionamiento de la valvula operado temporalmente, se instala habitualmente en el motor para modificar
la sincronizacion de las valvulas del motor para permitir que la presién de compresion, generada dentro del cilindro del
motor durante el recorrido de compresion del motor, sea liberada de forma irreversible desde el motor.
Tradicionalmente, la valvula de escape del motor se mantiene abierta durante el recorrido de compresién del motor
cuando se activa el dispositivo de frenado del motor y la energia del aire comprimido se libera al sistema de escape del
motor. Del mismo modo, la valvula de admisién del motor se puede mantener abierta durante el recorrido de compresion
del motor produciendo un efecto de frenado del motor similar, pero la energia del motor del aire comprimido se libera al
sistema de admision del motor.

En cualquier caso, en lugar de desperdiciar esta energia de aire comprimido generada durante el frenado, se ha
propuesto desviarlo a un tanque de almacenamiento de aire comprimido de modo que pueda ser capturado y reutilizado
para diversos fines en el vehiculo después del frenado. Esto representa un vehiculo hibrido de aire en el cual el motor
es operable selectivamente de varios modos, a saber, modo de quemadores de combustible normal produciendo
energia para la conduccién del vehiculo, el modo de compresor de aire que absorbe la energia y produce aire
comprimido durante el frenado del vehiculo, y posiblemente, el modo de motor de aire que reutiliza el aire comprimido
capturado para accionar el motor.

En el anterior vehiculo hibrido de aire cuando el motor esta funcionando en el modo de compresor de aire, el dispositivo
de frenado del motor que actla ya sea sobre la valvula de escape o la valvula de admision del motor se activa para
conseguir la liberacién de compresién en el cilindro del motor. Al mismo tiempo, se requiere un dispositivo de desvio de
aire para capturar el aire comprimido desde el sistema de escape o el sistema de admisién del motor, respectivamente.
Dicho dispositivo de desvio de aire tendra una funcién y disefio similar cuando se instala en cualquier ubicacién, pero el
entorno operativo tendra que ser tenido en cuenta en vista de la mayor temperatura del sistema de escape. En este
contexto, se prefiere transferir la instalacion del dispositivo de frenado del motor desde su posicién tradicional que actda
sobre la valvula de escape a una posicién similar que actda sobre la valvula de admisién produciendo un efecto de
frenado de motor similar, permitiendo asi que el dispositivo de desvio de aire sea instalado en el sistema de admision
del motor que sera mas econdémico y duradero.

Objeto de la invencion

La invencion tiene por objeto ofrecer un motor para operar en una variedad de modos y reducir al minimo la complejidad
del dispositivo de desvio de aire.

Resumen de la invencién

De acuerdo con la presente invencion, se proporciona un motor de combustién interna para su uso en un vehiculo que
tiene un tanque de almacenamiento de aire comprimido, el motor que tiene puertos de admision y de escape
conectados a los tubos de admision y escape asociados, caracterizado por un conector de aire que sirve para permitir
que el tanque sea llenado con gases comprimidos por el motor, el conector de aire que se monta frente a un puerto
admision o de escape dentro de un tubo de admision o de escape asociado y que comprende un tap6n montado en una
varilla que se forma con un paso de aire que incorpora una valvula de retencién, en donde, durante el uso del conector
de aire, el tapdn se mueve por un accionador entre una posicién abierta en la que el puerto se comunica con el tubo de
admisién o de escape asociado y una posicion cerrada en la que el tapon aisla el puerto del tubo de admisiéon o de
escape asociado y establece la comunicacion entre el puerto y el tanque a través del paso de aire en la varilla y la
valvula de retencion, la valvula de retencidn es empujada en una direccion para evitar el escape de aire del tanque.

Preferiblemente, el accionador es un accionador neumatico que comprende un cilindro de aire neumatico conectable
para recibir aire comprimido desde el tanque de almacenamiento de aire comprimido, y un pistén que tiene una abertura
gue comunica entre el paso de aire en la varilla y el cilindro de aire neumatico.
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El pistén debe tener un area efectiva mayor que el area de bloqueo de aire del tapon de tal manera que la fuerza de
cierre ejercida sobre el piston por la presion de aire en el cilindro de aire neumatico excede la fuerza de apertura
ejercida sobre el tapdn por la presion de aire transmitida o generada en el puerto de admisién bloqueado.

Un resorte de retorno se proporciona preferiblemente en el conector de aire para retraer el tapén de la entrada del
puerto de admision cuando el cilindro de aire neumatico esta desconectado del tanque de almacenamiento de aire
comprimido y en un lugar ventilado a la atmosfera ambiente.

Cuando el motor esta funcionando en determinados modos, puede ser deseable permitir que el aire fluya desde el
tanque de almacenamiento de aire comprimido en el puerto de admisién, es decir, en la direccién opuesta a la permitida
por la valvula de retencién. Esto se puede conseguir proporcionando un cierre montado en el exterior para la apertura
de la valvula de retencion para permitir el flujo en ambas direcciones cuando el tapén esta en la posicion cerrada. Tal
cierre puede levantar el elemento de cierre de valvula de la valvula de retencion fuera del lugar de la valvula durante el
tiempo que el tapon se mantenga en la posicién cerrada.

Haciendo referencia a un motor con un dispositivo de frenado de motor instalado que actia sobre una vélvula de
admision del motor, un conector de aire como el hasta ahora descrito se puede utilizar en un motor de combustién
interna de cuatro tiempos que tiene dos valvulas de admision por cilindro y dos puertos de admisiéon separados que
conducen a las valvulas de admision respectivas. En un motor de este tipo, ademas de un modo normal de
funcionamiento en el que el combustible se quema para generar energia y los dos puertos de admisién se comunican
con sus respectivos tubos de admision o una cadmara comun, el motor es capaz de funcionar en al menos uno de los
dos modos hibridos de aire, a saber, un modo de compresor de aire y un modo de motor de aire. En el modo de aire del
compresor, el aire se introduce en el cilindro del motor durante el recorrido de admisién del motor por medio de un
primer puerto de admisién y este aire se suministra durante el recorrido de compresion subsiguiente del motor al tanque
de almacenamiento de aire comprimido a través del segundo puerto de admision que esta cerrada por el tapdn de un
conector de aire. En el modo de motor de aire, se suministra aire comprimido al cilindro del motor durante el recorrido de
admisién desde el tanque de almacenamiento de aire comprimido por medio de un primer puerto de admision, mientras
que esta cerrado por el tapon de un conector de aire (la valvula de retencidén en este modo se mantiene abierta por un
cierre montado en el exterior) y este aire se descarga desde el cilindro del motor durante el recorrido de compresion
subsiguiente del motor por medio del segundo puerto de admision.

En el motor anterior, la primera valvula de admisién se opera con una acciéon normal de admisiéon durante todos los
modos de funcionamiento del motor y de la segunda valvula de admisidon que se opera con un primer evento de valvula
durante el modo normal de funcionamiento del motor y con un segundo evento de valvula durante los modos de
compresor de aire y el motor de aire de funcionamiento del motor.

El motor anterior también es operable en un empuje temporal, en el modo de quemadores de combustible, por ejemplo
para compensar el retraso del turbo o para proporcionar periodos cortos de funcionamiento de alta potencia. En este
modo, ambos puertos de admisién son bloqueados por conectores de aire respectivos y el aire presurizado es
suministrado desde el tanque de almacenamiento de aire comprimido a un puerto de admision por medio de un conector
de aire en donde la valvula de retencion se mantiene abierta por un cierre montado en el exterior, a la vez las valvulas
de admision estan siendo operadas con los eventos de valvula para el funcionamiento en modo normal del motor.

El conector de aire se puede utilizar en otro motor de combustién interna de cuatro tiempos que tiene solamente una
véalvula de admisién por cilindro o multiples valvulas de admisién que comparten un puerto de admision comun o siamés.
En un motor de este tipo, ademas de un modo normal de funcionamiento en el que el combustible se quema para
generar energia y el puerto de admisién esta abierto, el conector puede permitir que el motor funcione en un modo de
compresor de aire.

Para este propésito, al menos un paso del flujo adicional se proporciona en el tapon para conectar el espacio de aire
que rodea el puerto de entrada de admisién con el interior del puerto de admisiéon cuando el puerto de admisién esta
conectado por el conector de aire y una valvula de no-retorno esta dispuesta en el paso del flujo adicional para permitir
el flujo de aire a través del tapon en el puerto de admisién.

Cuando se opera en el modo de compresor de aire, el aire es aspirado en el cilindro del motor durante el recorrido de
admisién del motor desde el tubo de admision a través de la valvula de retencion en el conector de aire, y este aire se
comprime y se suministra por medio de la valvula de retencién en el conector de aire al tanque de almacenamiento de
aire comprimido durante el recorrido de compresion subsiguiente del motor.

En el motor anterior, la valvula de admisiéon se opera con una acciéon normal de admisién durante el modo normal de
funcionamiento del motor y se hace funcionar con un segundo evento de valvula durante el modo de compresor de aire
de funcionamiento del motor.

El motor anterior también es operable en un empuje temporal, en el modo de quemadores de combustibles en el que el
puerto de admisiéon esta bloqueado por un conector de aire y el aire presurizado se suministra desde el tanque de
almacenamiento de aire comprimido al puerto de admision por medio de una valvula de retencion en el conector de aire
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gue se mantiene abierta por un cierre montado en el exterior, mientras que las dos valvulas de admisién se operan con
los eventos de valvula para el modo normal de funcionamiento del motor.

Breve descripcién de los dibujos

La invencion se describira ahora adicionalmente, a modo de ejemplo, con referencia a los dibujos adjuntos, en los
cuales:

La figura 1 es una representacion esquematica en seccién de un conector de aire,
La figura 2 es una representacion esquematica en seccién de un disefio alternativo de un conector de aire,

Las figuras 3, 4, 5 y 6 muestran un cilindro de un motor de combustion interna con dos puertos de admision y
respectivos conectores de aire posicionados para diferentes modos de funcionamiento,

La figura 7 muestra un cilindro de otro motor de combustion interna con un Unico puerto de admisién y un conector de
aire Unico posicionado para el modo de funcionamiento del compresor de aire,

La figura 8 es un diagrama de temporizacién que muestra los eventos de valvula cuando el motor esta funcionando en
su modo de generacion de energia normal, y

La Figura 9 es un diagrama de temporizacion que muestra los eventos de valvula cuando el motor esta funcionando en
un modo de compresor de aire 0 modo de motor de aire.

Descripcion detallada de la realizacion preferida

Mientras que el conector de aire puede estar montado enfrente ya sea de un puerto de admisién o de escape de un
motor que trabaja en combinacion con un dispositivo de frenado de motor asociado instalado que actla sobre una
valvula de admisién o de escape, respectivamente, la siguiente descripcion se refiere a un conector de aire montado
frente a un puerto de admision de un motor que trabaja en conjunto con un dispositivo de frenado de motor instalado
gue actla sobre una valvula de admision del motor.

La figura 1 muestra un conector 10 de aire montado frente a un puerto 120 de admision que conduce en la direccion de
la flecha hacia una valvula de admision de un cilindro del motor para permitir que el puerto 120 de admision se
comunique selectivamente con el tubo de admision fuera del puerto 120 de admisién y con un tanque 40 de
almacenamiento de aire comprimido. El conector 10 comprende un tapén 12 montado en una varilla 14 moévil mediante
un accionador 30 entre una posicion abierta en la que el puerto 120 de admisiéon se comunica con el tubo de admisién y
una posicion cerrada en la que el tapon 12 se sella alrededor de la entrada del puerto 120 de admisiéon para aislar el
puerto 120 de admision del tubo de admisién. En la figura 1, el tapén 12 es empujado por el accionador 30 hacia la
entrada del puerto 120 de admision y se presiona contra un elemento 122 de sellado que rodea la entrada del puerto
con una fuerza suficiente para mantener un sello hermético alrededor de la entrada del puerto. Un paso 16 de aire se
proporciona en el tapon 12 y la varilla 14 para permitir la comunicacion entre el puerto 120 de admision y el tanque 40
de almacenamiento de aire comprimido, cuando el tapdn 12 esta en la posicién cerrada. Una valvula 18 de retencion
dispuesta en el paso 16 de aire esta sesgada en una direccién para evitar el escape de aire desde el tanque 40 de
almacenamiento de aire comprimido en todas las posiciones del tapon 12.

El accionador 30 es un accionador neumatico que comprende un cilindro 32 de aire neumatico conectable para recibir
aire comprimido desde el tanque 40 de almacenamiento de aire comprimido, y un piston 34 que tiene una abertura 36
que comunica entre el paso 16 de aire en la varilla 14 y el cilindro 32 de aire neumatico. En la figura 1, el pistén 34 se
muestra sellado para el movimiento a lo largo del cilindro 32 de aire neumatico por un anillo toroidal. Alternativamente,
se puede sellar para el movimiento por un diafragma flexible.

El pistén 34 tiene un area efectiva mayor que el area de bloqueo de aire del tapon 12 de tal manera que la fuerza de
cierre ejercida sobre el pistén 34 por la presién de aire en el cilindro 32 de aire neumatico supera la fuerza de apertura
ejercida sobre el tapdn 12 por la presién de aire transmitida o generada en el puerto 120 de admision bloqueado.

El accionador 30 comprende ademas un resorte 38 de retorno para retraer el tapon 12 de la entrada del puerto 120 de
admision cuando el cilindro 32 de aire neumatico se desconecta del tanque 40 de almacenamiento de aire comprimido
y ventilado en lugar de la atmdsfera ambiente.

La valvula (18) de retencion incluye un elemento de cierre operativo de una valvula de resorte sesgada para interactuar
con un cierre 124 montado en el exterior para permitir el flujo de aire en ambas direcciones cuando el tapén 12 esta en
la posicién cerrada. El cierre 124 se muestra en la figura 1a como una barra montada a través del elemento 122 de
sellado para detener y levantar la valvula 18 de retencién mientras que el tapon 12 se acerca al elemento 122 de sellado
cuando es empujado por el accionador 30 hacia la entrada del puerto 120 de admision.
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La figura 2 muestra un disefio alternativo de un conector 20 de aire con un tapon 22 mas grande, para el bloqueo de un
puerto 220 de admisién mas grande. El tapén 22 tiene pasos 24 de flujo adicionales en un area que rodea la varilla para
conectar el espacio de aire fuera del puerto 220 de admision con el interior del puerto 220 de admision cuando el tapén
22 esta en la posicién cerrada. Un disco 26, colocado detras de los pasos 24 de flujo, esta dispuesto para funcionar
como una valvula de retencion que permite el flujo de aire desde el tubo de admisién en el puerto 220 de admisiéon por
medio del flujo de los pasos 24 y una abertura central en el disco 26 y bloquea cualquier flujo inverso desde el puerto
220 de admision hacia el tubo de admision.

El anterior conector 10 o 20 de aire se puede usar en un motor de combustién interna en una variedad de modos de
funcionamiento.

La figura 3 muestra un cilindro 110 de un motor de combustion interna de cuatro tiempos. El piston 112 se mueve
alternativamente dentro del cilindro 110 para definir una camara de trabajo de volumen variable. La camara de trabajo
tiene dos valvulas 118a, 118b de admisién. También tiene una véalvula de escape (no mostrado) y todas las valvulas
operan de una manera convencional. El suministro de aire al motor es conducido a lo largo de una camara de admision
en la direccion de las flechas de flujo.

Los puertos 120a, 120b de admision dirigen a las respectivas valvulas 118a, 118b de admisién y cada puerto tiene un
respectivo conector 10a, 10b de aire similar a la mostrada en la figura 1 montado enfrente de las entradas de los
puertos. En un motor de este tipo, ademas de un modo normal de funcionamiento como se muestra en la figura 3 en el
que el combustible se quema para generar energia y los dos conectores de aire estan en la posicion abierta de modo
que los puertos 120a, 120b de admision se comunican con la camara de admision, el motor es capaz de funcionar en al
menos uno de los dos modos hibridos de aire, a saber, un modo de compresor de aire mostrado en la figura 4 y un
modo de motor de aire que se muestra en la figura 5.

En la figura 4, el motor opera en un modo de compresor de aire en el cual el aire se introduce en el cilindro 110 del
motor durante el recorrido de admision del motor por medio del primer puerto 120 de admisién con el conector 10a de
aire en la posicion abierta, y este aire es comprimido y suministrado por via del segundo puerto 120b de admision que
esta conectado por el conector 10b de aire al tanque 40 de almacenamiento de aire comprimido durante el recorrido de
compresion subsiguiente del motor.

En la figura 5, el motor opera en un modo de motor de aire en el que se suministra aire comprimido a través del primer
puerto 120a de admision que esta conectado por el conector 10a de aire que trabaja en conjuncidon con un cierre
montado en el exterior para permitir el flujo de aire desde el tanque 40 de almacenamiento de aire comprimido al cilindro
110 del motor durante el recorrido de admisién del motor, y este aire se descarga desde el cilindro 110 del motor
durante el recorrido de compresiéon subsiguiente del motor por medio del segundo puerto 120b de admisiéon con el
conector 10b de aire en la posicion abierta.

Los eventos de valvula del motor anterior se muestran en las figuras 8 y 9. La primera valvula 118a de admision se hace
funcionar con un evento 136a de admision normal que se muestra en las figuras 8 y 9 durante todas las modalidades de
funcionamiento del motor y la segunda vélvula 118b de admision se opera con un primer evento 136b de valvula
mostrado en la figura 8 durante el modo normal de funcionamiento del motor y con un segundo evento 136b de valvula
mostrado en la figura 9 durante las modalidades de funcionamiento del compresor de aire y modo de motor de aire.

El motor anterior también es operable en un empuje temporal, en el modo de quemadores de combustible, por ejemplo,
para compensar el retraso del turbo o para proporcionar periodos cortos de operaciéon de alta potencia. En este caso,
ambos conectores 10a, 10b de aire estan en la posicion cerrada. El aire presurizado se suministra al cilindro 110 del
motor a través del primer puerto 120a de admision que esta conectado al tanque 40 de almacenamiento de aire
comprimido por el conector 10a de aire que trabaja en conjuncion con un cierre montado en el exterior, mientras que las
dos vélvulas 118a, 118b de admisién se operan con los eventos 136a, 136b de valvula para el modo normal de
funcionamiento del motor mostrado en la figura 8. El conector 10b de aire bloquea el segundo puerto 120b de admisién
y previene el escape de aire a presion a la camara de admisién a pesar de que la segunda valvula 118b de admisién
esté abierta durante el recorrido de admision del motor.

La figura 7 muestra otro motor de combustién interna de cuatro tiempos que tiene dos valvulas 218a, 218b de admision
comparten un puerto 220 de admisiéon comun o siamés. El puerto 220 de admision tiene un conector 20 de aire similar al
mostrado en la figura 2 montado enfrente de la entrada del puerto. En un motor de este tipo, ademas de un modo
normal de funcionamiento (no se muestra en la Figura 7) en el que el combustible se quema para generar energia y el
conector 20 de aire esta en la posicion abierta de modo que los puertos 220 de admision se comunica con la camara de
admision, el motor también es operable en un modo de compresor de aire con el conector 20 de aire en la posicion
cerrada mostrado en la Figura 7.

En la Figura 7, el motor opera en un modo de compresor de aire en el cual el aire se introduce en el cilindro 210 del
motor durante el recorrido de admisién del motor de la cdmara de admision a través de la valvula de no retorno en el
conector 20 de aire, y este aire es comprimido y suministrado por via de la valvula de retencion en el conector 20 de aire
al tanque 40 de almacenamiento de aire comprimido durante el recorrido de compresién subsiguiente del motor.
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En el motor anterior, la primera valvula 118a de admision se hace funcionar con una accion 136a de admisiéon normal
gue se muestra en las figuras 8 y 9 durante todos las modalidades de funcionamiento del motor y la segunda valvula
118b de admision se hace funcionar con un primer evento 136b de valvula mostrado en la figura 8 durante el modo
normal de funcionamiento del motor y con un segundo evento 136b de valvula mostrado en la figura 9 durante el modo
de compresor de aire de funcionamiento del motor.

El motor anterior también es operable en otro empuje temporal, en el modo de quemadores de combustible, por ejemplo
para compensar el retraso del turbo o para proporcionar periodos cortos de operacién de alta potencia. En este caso, un
conector 10 de aire o un conector 20 de aire estan montados enfrente del puerto 220 de admisién y en la posicién
cerrada. El aire presurizado se suministra al cilindro 210 del motor por medio del puerto 220 de admisiéon que esta
conectado al tanque 40 de almacenamiento de aire comprimido por el conector 10 o 20 de aire que trabaja en
conjuncién con un cierre montado en el exterior, mientras que las dos valvulas 218a, 218b de admisién se operan con
los eventos de valvula para el modo normal de funcionamiento del motor.
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Reivindicaciones

1. Un motor de combustion interna para su uso en un vehiculo que tiene un tanque (40) de almacenamiento de aire
comprimido, el motor que tiene puertos (120) de admisién y de escape, conectados a los tubos de admisién y escape
asociados, caracterizado por un conector (10) de aire que sirve para permitir que el tanque sea llenado de gases
comprimidos por el motor, el conector (10) de aire montado frente a un puerto (120) de admisién o de escape dentro de
un tubo de admisién o de escape asociado y que comprende un tap6n (12) montado sobre una varilla (14) que esta
formado con un paso (16) de aire que incorpora una valvula (18) de retencion, en donde, durante el uso del conector
(10) de aire, el tapén (12) es desplazable por un accionador (30) entre una posicion abierta en la que el puerto (120) se
comunica con el tubo de admisién o de escape asociados y una posicion cerrada en la que el tap6n (12) aisla el puerto
(120) del tubo de admisién o de escape asociada y establece la comunicacion entre el puerto (120) y el tanque (40) a
través del paso (16) de aire en la varilla (14) y la valvula (18) de retencion, la valvula (18) de retencién que esta sesgada
en una direccién para evitar el escape de aire desde el tanque (40).

2. Un motor de combustién interna de acuerdo con la reivindicacion 1, en donde el accionador (30) es un accionador
neumatico que comprende un cilindro (32) neumatico de aire, que se conecta para recibir aire comprimido desde el
tanque (40) de almacenamiento de aire comprimido, y un piston (34) que tiene una abertura (36) que se comunica entre
el paso (16) de aire en la varilla (14) y el cilindro (32) de aire neumatico, el piston (34) que tiene un area efectiva mayor
que el area de blogueo de aire del tapén (12), de tal manera que la fuerza de cierre ejercida sobre el pistéon (34) por la
presion del aire en el cilindro (32) de aire neumatico supera la fuerza de abertura ejercida sobre el tapén (12) por la
presion de aire transmitida o generada dentro del puerto (120) bloqueado.

3. Un motor de combustién interna como se reivindica en la reivindicacion 2, que comprende ademas un resorte (38) de
retorno para retraer el tapon (12) a partir de la entrada del puerto cuando el cilindro (32) de aire neumatico se
desconecta desde el tanque (40) de almacenamiento de aire comprimido y en lugar ventilado a la atmésfera ambiente.

4. Un motor de combustion interna segun se reivindica en cualquier reivindicacion precedente, en donde la valvula (18)
de retencion incluye un elemento de cierre operativo de una valvula de resorte sesgada para interactuar con un cierre
montado en el exterior para permitir el flujo de aire en ambas direcciones cuando el tapon esta en la posicién cerrada.

5. Un motor de combustion interna segin se reivindica en cualquier reivindicacion precedente, en donde al menos una
vélvula de no retorno se proporciona en una zona del tapon que rodea la varilla para permitir el flujo de aire entre el
puerto y el tubo asociado cuando el tapdn esta en la posicion cerrada.

6. Un motor de combustién interna segun se reivindica en cualquier reivindicacion precedente, en donde el motor es un
motor de cuatro tiempos que tiene dos puertos de admision separados por el cilindro que conduce a las valvulas de
admision respectivas, y en donde un conector de aire esta montado en un tubo de admisién o camara de admisién
enfrente de al menos uno de los puertos de admision de cada cilindro.

7. Un motor de combustion interna segin se reivindica en una cualquiera de las reivindicaciones 1 a 5, en donde el
motor es un motor de cuatro tiempos que tiene un solo puerto de admision por cilindro que conduce a una o mas
véalvulas de admision, en donde un conector de aire estd montado en un tubo de admisién o caAmara de admision frente
al puerto de admisién de cada cilindro.
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