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DESCRIPCION
Sistema de traccién de un vehiculo

La presente invencion se refiere a los campos de los transportes y de las energias renovables. Mas particularmente,
la invencion se refiere a un sistema de traccién que utiliza unas energias renovables para remolcar un vehiculo y
preferentemente un vehiculo acuatico,

Cabe sefalar que la expresion "vehiculo acuatico" corresponde, en este documento, a un vehiculo que se desplaza
en una via navegable, ya sea fluvial o maritima.

Inicialmente, el transporte acuédtico de bienes y de personas en todas las vias navegables, pero también los
desplazamientos para unas actividades profesionales (pesca, vigilancia, actividades cientificas, policia y militar,
turismo, etc.), asi como la navegacion de recreo, presentaban unas numerosos atractivos. En efecto, la navegacion
a vela utiliza directamente en el lugar de utilizacion, una energia edlica gratuita y totalmente renovable. Por lo
demas, la navegacién a vela presenta, igualmente, la ventaja de no producir ninguna emisién ni ninguna
contaminacion para producir esta energia o bien explotarla.

El contexto econédmico del siglo XX y, en concreto, la necesidad de transportar cada vez mas rapido unas cantidades
de mercancias y/o de personas cada vez mas importantes ha conducido a la sustitucion del uso de la energia edlica
por el uso de energias fésiles como fuente de energia de desplazamiento. Frente a esta evolucion, los
inconvenientes de la energia edlica que no se almacena y cuya disponibilidad es intermitente, incluso inexistente en
ciertas vias fluviales, se han vuelto insalvables. Por lo tanto, se establece la siguiente constatacion, la navegacién a
vela ya no esta adecuada con nuestras necesidades actuales y por venir.

Hoy en dia, la navegacion a vela ya no se utiliza mas que para la navegacion de recreo y la competicion, utilizando
los transporte, en concreto, maritimos y fluviales, salvo en unas raras excepciones, unas energias fosiles como
fuente de energia para desplazarse,

Ahora bien, la entrada en el siglo XXI ha puesto de manifiesto un agotamiento de los recursos de energia fésil que,
hasta entonces, eran abundantes y, a veces, incluso considerados como ilimitados. Esta disminucién de la
disponibilidad de las energias fésiles repercute en un aumento constante de sus cotizaciones en los mercados
internacionales. Por este hecho, el consumo de energias fosiles tiene un impacto cada vez mas fuerte en el coste de
los transportes.

Por lo demas, el consumo de energias fosiles tiene un impacto, igualmente, en el ambiente y la salud publica.

Por una parte, se acepta que la combustién de las energias fésiles arrastra una contaminacion directa generada por
las emisiones de combustion (CO2, particulas, gases, etc.). Estas emisiones de combustion participan en la
degradacion de condiciones ambientales, tales como la reduccion de la capa de ozono debida, en concreto, a la
amplificacion del fendmeno de efecto invernadero, la calidad del aire, la calidad de las aguas fluviales o maritimas.
Esta degradacién ambiental repercute, a su vez, en la fauna y la flora. De rebote, la salud publica se encuentra
impactada por estas degradaciones ambientales que son, en concreto, fuentes de trastornos respiratorios, cutaneos
y de metabolismo. Por otra parte, la utilizacion de energias fésiles implica, igualmente, una contaminaciéon generada
aguas arriba durante su extraccion, de su tratamiento y de su transporte y aguas abajo durante la descontaminacién
de los equipos.

Por ultimo, aunque es un fendmeno puntual, la contaminacion accidental tiene un fuerte impacto en el ambiente, la
fauna y la flora en una zona determinada en la proximidad del lugar del accidente. En vista de los inconvenientes de
la utilizacion de las energias fésiles como fuente de desplazamiento, se han desarrollado unos proyectos de
motorizacion eléctricos, en concreto, alimentados por energia solar. Estos proyectos permiten considerar unas
soluciones viables a largo plazo,

No obstante, en la actualidad, la energia solar presenta la contrariedad de ser intermitente y el almacenamiento de la
energia solar en forma de electricidad generada por unos paneles fotovoltaicos en unas baterias presenta un cierto
numero de problemas y no constituye una solucion satisfactoria. Si durante la explotacién, la produccion de
electricidad por unos paneles fotovoltaicos no es contaminante, el almacenamiento de la electricidad en unas
baterias no es tan ventajoso.

En primer lugar, la fabricacién de una bateria es contaminante y requiere unos recursos limitados, por ejemplo, el
litio, el cobalto o también el manganeso. Por lo demas, una bateria presenta un disefio complejo, puede comprender
un electrolito especifico formado por unas sales complejas, unos electrodos formados por unos éxidos de metales o
grafito... que son otros tantos elementos a aislar, con el fin de considerar su reciclado. De estas constataciones se
deduce que la eliminacion/reciclado de una bateria no es un acto trivial, sino complejo, consumidor de energia y
contaminante. Se ha considerado otra solucion alternativa con una utilizaciéon de la electrdlisis y, en concreto, la
alimentacién de una motorizacion eléctrica por una pila de combustible. No obstante, actualmente, la pila de
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combustible incluye una cadena energética de rendimiento demasiado débil para ser explotable.

Unos numerosos paises, como Francia, disponen de extensas vias navegables o de accesos maritimos multiples
que constituyen unas vias de transporte que ya no se utilizan suficientemente. En este contexto, la presente
invencion tiene como objetivo aprovechar estas vias de transporte. Para estos fines, la presente invencién propone
una solucién que permite generar el desplazamiento de un vehiculo a partir de energias renovables sean las que
sean las condiciones atmosféricas.

Unos sistemas de traccion de un vehiculo se conocen por los documentos US 2008/296904 A1 y
DE 20 2014 001.883 U1.

A tal efecto, la invencion se refiere a un sistema de traccion de un vehiculo segun la reivindicacion 1.

Ventajosamente, la utilizacién de los paneles fotovoltaicos combinados con al menos otra fuente de energia
renovable y preferentemente combinados con otras dos fuentes de energia renovable diferentes una de la otra,
aporta una solucion a la intermitencia de las energias renovables que constituye un inconveniente de este tipo de
energias.

En efecto, cada fuente de energia renovable permite producir energia eléctrica en unas condiciones atmosféricas
diferentes, los paneles fotovoltaicos producen cuando hay una buena exposicion al sol, el generador edlico produce
cuando hay viento, mientras que el generador de turbina mareomotriz produce cuando hay una agitacion asiatica, tal
como una corriente marina.

La presente invencién responde, igualmente, a otro problema técnico que representa el almacenamiento de la
energia eléctrica generada por las energias renovables. A la inversa de la tendencia actual, la invencidon no busca
almacenar la energia eléctrica en unas baterias costosas de producir, contaminantes y poco eficaces. En efecto, en
el presente documento, la energia generada permite producir unos gases de combustién facilmente almacenables
sin duracion limite de tiempo.

Segun una caracteristica de la invencion, los generadores de gas estan formados por unas células de electrélisis
que permiten producir dihidrégeno y dioxigeno que constituyen los gases de combustion. De este modo, cada medio
de produccién alimenta de electricidad al menos una célula de electrdlisis.

Por otro lado, segun una particularidad de la invencion, cada célula de electrdlisis incluye una salida de agua
cargada de dihidrégeno y una salida de agua cargada de dioxigeno que permiten aislar respectivamente cada uno
de los gases de combustion formados. Ademas, por unas razones de seguridad, el sistema de traccién comprende
una primera unidad de almacenamiento dedicada al almacenamiento del dihidrogeno y una segunda unidad de
almacenamiento dedicada al almacenamiento del dioxigeno, incluyendo cada unidad de almacenamiento un
compresor a la entrada y un reductor de presion a la salida.

De manera ventajosa, el sistema de traccion comprende un mezclador de dihidrogeno y de dioxigeno presurizado
que permite crear una mezcla que forma un combustible gaseoso adecuado para explosionar por termocatalisis,
inyectandose el combustible gaseoso en el motor térmico. Ademas, el mezclador incluye una llegada de aire
comprimido que permite hacer variar las concentraciones de dihidrégeno y dioxigeno contenidas en el combustible
gaseoso Y, de este modo, modular el régimen del motor térmico. Esta caracteristica confiere una gran flexibilidad al
sistema de traccion, que puede adaptar el régimen de motor en funcién de las necesidades de desplazamiento del
vehiculo.

Mas particularmente, el motor térmico es un motor de dos tiempos que incluye, por una parte, un puerto de admision
que permite introducir el combustible gaseoso y, por otra parte, un puerto de escape que no emite mas que vapor de
agua cargado de combustible gaseoso no consumido.

Con el fin de optimizar el rendimiento del motor de dos tiempos de explosion, el puerto de escape esta conectado a
un dispositivo de reciclado de los gases de escape que permite recuperar el combustible gaseoso no consumido y
reinyectarlo al nivel de puerto de admision.

Con este objetivo, el dispositivo de reciclado incluye un intercambiador térmico que utiliza el agua como fluido
caloportador y que permite separar vapor de agua del combustible gaseoso no consumido por condensacion del
vapor de agua.

De manera ventajosa, cuando el vehiculo es de tipo acuatico, el agua utilizada como fluido caloportador puede
extraerse en el medio circundante y, por lo tanto, permite optimizar la utilizacion de los recursos naturales
circundantes.

Segun una caracteristica de la invencion, el sistema de traccién comprende un sistema de enfriamiento del motor,
que utiliza el agua como fluido caloportador. De la misma manera que para el dispositivo de reciclado del motor, es
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posible utilizar el agua del medio circundante para enfriar el motor térmico, de este modo, evitar utilizar un fluido
caloportador contaminante.

Ventajosamente, unas aguas calientes procedentes del sistema de enfriamiento del motor térmico y del dispositivo
de reciclado se recogen y transfieren hacia un mezclador/valvula que las inyecta hacia las células de electrolisis.

Esta caracteristica permite recuperar la energia calorifica recuperada por el enfriamiento del motor térmico y unos
gases de escape, con el fin de optimizar el rendimiento de las células de electrdlisis. El rendimiento energético del
sistema de traccion se optimiza, entonces, reutilizando la energia calorifica a través de la utilizacion de las aguas
calientes procedentes del sistema de enfriamiento y del sistema de reciclado de los gases de escape.

La utilizacion de un motor de dos tiempos de este tipo en cooperacion con el sistema de traccidon permite optimizar el
rendimiento de transformaciéon de la energia calorifica, producida durante la explosién de la mezcla gaseosa, en
energia mecanica adaptada para arrastrar el vehiculo en desplazamiento.

Segun la invencion, la turbina mareomotriz y/o la turbina edlica incluye unos 6rganos de captura multidireccionales
de flujo de fluido.

Segun la invencidn, la turbina mareomotriz y/o la turbina edlica esta formada por un dispositivo de transformacion de
una energia cinética de un flujo de fluido en energia mecanica, comprendiendo el dispositivo de transformacion, por
una parte, una turbina montada rotatoria y adaptada para entrar en rotaciéon en reaccion a la energia cinética de un
flujo de fluido y, por otra parte, unos medios de guia que cooperan con los érganos de captura multidireccionales de
flujo de fluido para generar un flujo de fluido laminar en direccion de la turbina,

El dispositivo de transformacion de una energia cinética de un flujo de fluido aporta una solucién técnica a las
restricciones de compacidad de un vehiculo, permitiendo al mismo tiempo producir energia edlica o mareomotriz.
Por lo demas, el dispositivo de transformacion esta disefiado para funcionar sin generar unas perturbaciones en el
entorno inmediato del vehiculo que podrian perturbar su desplazamiento.

Apareceran otras particularidades y ventajas, en la descripcion detallada, que sigue, de dos ejemplos de realizacion,
no limitativos, de la invencién ilustrados por las figuras 1 a 11 colocadas en anexo y en las que:

- la figura 1 corresponde a una representacion de un vehiculo acuatico equipado con un sistema de traccion de
acuerdo con la invencion;

- la figura 2 corresponde a un esquema que ilustra un sistema de traccién de acuerdo con un primer ejemplo de
realizacion de la invencion;

- las figuras 3 a 10 corresponden a una representacion de una cinematica de un motor de dos tiempos de gas
utilizado en el sistema de traccién de acuerdo con un segundo ejemplo de realizacion de la invencion; y

- la figura 11 corresponde a una representacion esquematica de un dispositivo de transformaciéon de una energia
cinética de un fluido en energia mecanica, equipando este dispositivo de transformacion el vehiculo de la figura
1.

La presente invencion se refiere a un sistema de traccion 1 de un vehiculo 2, preferentemente un vehiculo acuatico 2
adecuado para navegar en unas vias fluviales y/o maritimas. Ventajosamente, el sistema de traccidén 1 segun la
invencion permite alimentar unos medios de propulsidon de un vehiculo 2, sean las que sean las condiciones
atmosféricas, a partir de energias renovables, tales como la energia solar, la energia edlica e, igualmente, la energia
hidraulica para un vehiculo acuatico,

Con estas vistas, el sistema de traccién 1 ilustrado en las figuras 1 y 2, comprende unos medios de produccién
eléctrica 3 a partir de energias renovables.

Para estos fines, los medios de produccion eléctrica 3 estan adaptados para captar la energia solar por mediacion
de un panel fotovoltaico 30 y preferentemente de un conjunto 31 de paneles fotovoltaicos 30. En el caso particular de
un vehiculo acuatico 2, los paneles fotovoltaicos 30 utilizados incluyen un revestimiento exterior compatible con una
utilizacion marina, es decir, un revestimiento exterior resistente, en concreto, a unas condiciones de corrosién salinas
elevadas. Los medios de produccion eléctrica 3 comprenden un convertidor 32 a la salida de los paneles
fotovoltaicos 30 que permite producir electricidad a una tension determinada.

En el ejemplo ilustrado en la figura 1, con el fin de conferir una maxima aposicion a los rayos del sol, los paneles
fotovoltaicos 30 estan dispuestos en altura al nivel de un tejadillo 20 del vehiculo 2.

Cabe sefalar que los paneles fotovoltaicos 30 pueden estar equipados de manera adicional con un sistema de
optimizacién de la exposicion al sol que permite hacer variar la orientacién de los sensores fotovoltaicos. El sistema
de optimizacion de la exposicion al sol puede estar constituido, por ejemplo, por unos gatos adaptados para hacer
variar la inclinacién de los paneles fotovoltaicos 30.
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Por lo demas, con el fin de optimizar la produccién de electricidad, los medios de produccion eléctrica 3 incluyen un
dispositivo edlico y un dispositivo hidraulico adaptados respectivamente para producir electricidad captando unos
flujos hidraulicos o aéreos que circulan en los alrededores inmediatos del vehiculo acuatico 2. Cada dispositivo
edlico e hidraulico produce electricidad mediante un alternador y estd conectado a un convertidor 32 para
proporcionar electricidad a una tension determinada.

Sin embargo, el hecho de integrar tanto un dispositivo edlico como un dispositivo hidrdulico en un vehiculo 2
presenta unas restricciones a las que el estado de la técnica en materia de dispositivos edlico e hidraulico no
propone solucion.

En efecto, existen al menos dos tipos de dispositivo edlico, por una parte, una turbina edlica denominada de "eje
horizontal" que es la mas comun y presenta unas palas perpendiculares al eje de rotacién y al flujo de aire y, por otra
parte, una turbina edlica denominada de "eje vertical".

En los dos casos, estas turbinas edlicas incluyen, un rotor que debe colocarse lo mas alto posible para estar
expuesto a unos flujos regulares de aire y no impactados por las turbulencias reinantes tanto en el suelo como en la
superficie del agua. Por lo demas, el rotor de las turbinas edlicas de eje horizontal debe estar dispuesto tanto mas
alto en cuanto que incluye unas palas verticales que deben ser de grandes dimensiones para arrastrar el rotor y el
alternador en rotacién. Ahora bien, unas caracteristicas de este tipo son incompatibles con las restricciones de un
vehiculo 2 destinado a desplazarse captando al mismo tiempo unos flujos de aire de orientaciéon mdltiple para
generar electricidad.

De la misma manera, existen varios tipos de dispositivo hidraulico también llamado "turbina mareomotriz" que
permiten captar un flujo de agua y generar electricidad con la ayuda de un alternador, En general, se trata de una
turbina de grandes dimensiones que esta arrastrada en rotacion por un flujo hidraulico, por ejemplo, una corriente
marina. No obstante, para estar embarcada en un vehiculo acuatico 2, una turbina debe ser de dimensiones
modestas, teniendo al mismo tiempo lo suficientemente de par y permitir captar unos flujos hidraulicos sean las que
sean sus orientaciones.

En este contexto, el solicitante ha desarrollado una solucién técnica que permite captar tanto un flujo de agua, como
un flujo de aire sean las que sean sus direcciones, canalizarlo en un flujo laminar y acelerar el flujo laminar en
direccién de una turbina adaptada para arrastrar un alternador.

Como se ilustra en las figuras 1y 2, el sistema de traccion 1 esta equipado con un dispositivo de transformacion 33
de una energia cinética de un flujo de fluido 3300 en energia mecanica a través de una turbina 3301 montada
rotatoria y adaptada para entrar en rotacion en reaccion a la energia cinética de un flujo de fluido 3300.

El flujo de fluido 3300 se ilustra en la figura 11 por unas flechas orientadas en direccion del dispositivo de
transformacién 33. En el presente documento, la turbina 3301, por ejemplo, de tipo de jaula de ardilla, es decir, una
turbina que incluye una rueda de alabes montada sobre un eje de rotacion, El eje de rotacion es perpendicular al
flujo de fluido y esta conectado a un receptor mecanico rotatorio 3302, tal como un alternador, para transformar la
energia mecanica de rotacion de la turbina 3301 en energia eléctrica (ilustrado en la figura 11).

En el ejemplo ilustrado en la figura 11, el dispositivo de transformacion 33 lleva, por una parte, unos 6rganos de
captura multidireccionales 3303 de flujo de fluido 3300 que permiten captar un flujo de fluido 3300 sea la que sea su
orientacion y, por otra parte, unos medios de guia 3304, para generar un flujo de fluido laminar 3305 en direccion de
la turbina 3301. Cabe sefialar que el flujo de fluido laminar 3305 se ilustra en la figura 11 por unas flechas situadas
en el interior del dispositivo de transformacion 33 segun los medios de guia en direccién de la turbina 3301.

En el presente documento, los medios de guia 3304 del flujo de fluido 3300 son preferentemente horizontales y
estan constituidos por una camara de multiples caras 3306 que se extiende horizontalmente, La camara de multiples
caras 3306 esta delimitada, por una parte, superiormente y de manera inferior respectivamente por un piso superior
y un piso inferior 3307 que se extienden en una direccién paralela a la camara de multiples caras 3306 y, por otra
parte, lateralmente, por unas caras laterales 3308 que se extienden de manera perpendicular a la camara de
multiples caras 3306 sobre una altura definida.

Como se ilustra en la figura 1, con vistas a integrar el dispositivo de transformacién 33 en el vehiculo 2, las caras
laterales 3308 de la camara de multiples caras 3306 se fusionan con un bastidor 21 del vehiculo 2. En el caso de un
dispositivo de transformacion 33 que actia como una turbina mareomotriz sumergida o parcialmente sumergida, las
caras laterales 3308 de la camara de multiples caras 3306 se fusionan con unas paredes externas 210 del bastidor
21 del vehiculo 2, en el presente documento, al nivel del casco 211 del vehiculo 2, ya sea en la proximidad de la
linea de flotacion del vehiculo 2, ya sea con el fin de estar totalmente sumergidas bajo la linea de flotacion del
vehiculo 2.

A la inversa, en el caso de un dispositivo de transformacién 33 que actia como una turbina edlica, este debe estar
dispuesto al nivel de una estructura aérea del bastidor 21 del vehiculo 2, por ejemplo, al nivel del tejadillo 20. En este
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caso, las caras laterales 3308 de la camara de multiples caras 3306 se fusionan con unas paredes externas laterales
200 del tejadillo 20.

En el ejemplo ilustrado en la figura 11, cada cara lateral 3308 incluye un 6rgano de captura 3303 de flujo de fluido
3300, cada é6rgano de captura 3303 esta formado por una aleta mévil en rotacién 3309 alrededor de un eje. De esta
caracteristica se deduce que cada 6rgano de captura 3303 esta montado mévil entre una posicion cerrada y una
posicion abierta, De este modo, cuando el érgano de captura 3303 estd en posicion cerrada, ejerce una reaccion
mecanica al flujo de fluido 3300 que tabica la camara de mudltiples caras 3306. A la inversa, cuando el 6érgano de
captura 3303 esta en posicion abierta, el flujo de fluido 3300 penetra en la camara de multiples caras 3306.

En el presente ejemplo, el érgano de captura 3303 esta disefiado mecanicamente para pasar de una posicion
cerrada a una posicién abierta y viceversa, Con este objetivo, cada érgano de captura 3303 incluye un umbral de
reaccion mecanica determinado 3310 ilustrado en la figura 11 por una flecha de reaccién. Este umbral de reaccion
mecanica 3310 puede acondicionarse, por ejemplo, mediante unos medios mecanicos elasticos que restringen la
rotacion del 6rgano de captura 3303 alrededor de su eje. Desde este momento, cuando un flujo de fluido alcanza
una velocidad suficiente para aplicar sobre el 6rgano de captura 3303 una fuerza superior a su umbral de reaccion
mecanica 3310, el érgano de captura 3303 pasa de su posicion cerrada a su posicion abierta. Una vez en posicion
abierta el 6rgano de captura 3303, el flujo de fluido 3300 penetra en la camara de multiples caras 3306.

Como se ilustra en la figura 11, la camara de multiples caras 3306 incluye un canal de guia 3311 de flujo de fluido
3300. El canal de guia 3311 presenta la particularidad de estar delimitado lateralmente, por una parte, por todas las
caras laterales 3308 de la cadmara de multiples caras 3306 y, por otra parte, por una pared interna 3312 que se
enrolla sobre si misma para seguir la orientacion de las caras laterales 3308. Para estos fines, la pared interna 3312
incluye una primera seccion 3313 unida por un primer lado 3314 a una cara lateral 3308 dispuesta en un primer
extremo 3315 del canal de guia 3311, extendiéndose la primera seccién 3313 en la direccion longitudinal de la
camara de multiples caras 3306. Un segundo extremo 3316 opuesto al primer extremo 3314 de la primera seccion
3313 esta unido a una segunda seccion 3317 de la pared interna 3312 que hace la funcién de confluencia con un
primer extremo 3318 de una tercera seccion 3319 de la pared interna 3312, La tercera seccion 3319 se extiende,
igualmente, en la direccion longitudinal de la cdmara de multiples caras 3306 hasta un segundo extremo 3320
opuesto al primer extremo 3318 y al nivel del que la pared interna 3312 se prolonga por una cuarta seccion 3321
situada al nivel de un segundo lado 3322 del canal de guia 3311. La cuarta seccién 3321 de la pared interna 3312
define una zona de confluencia 3323 que marca el final del canal de guia 3311 y comunica con un canal de
aceleracion 3324.

En el presente ejemplo, el canal de aceleracion 3324 se extiende longitudinalmente en un intersticio habilitado entre
las primera y tercera secciones 3313, 3319 de la pared interna 3312 hasta la turbina 3301 que se posiciona en la
proximidad de la segunda seccién 3317 de la pared interna 3312. Ventajosamente, la cuarta seccion 3321 de la
pared interna 3312 participa en la reduccion de la seccién de un puerto del canal de aceleracion 3324 que favorece
una aceleracion del flujo de fluido laminar 3305 por efecto Venturi. Ventajosamente, la aceleracion del flujo de fluido
laminar 3305 permite aumentar el par de la turbina 3301 y, de este modo, optimizar el rendimiento de produccion
eléctrica del dispositivo de transformacion 33.

Como se ilustra en la figura 11, cuando el flujo de fluido 3300 penetra en la camara de multiples caras 3306 por la
cara lateral 3308 mas alejada del canal de aceleracion 3324 situada al nivel del primer lado 3315 del canal de guia
3311, el flujo de fluido 3300 se canaliza en flujo de fluido laminar 3305 y se dirige directamente hacia la turbina 3301,
Ventajosamente, el canal de guia 3311 coopera con el canal de aceleracion 3324 para restringir el flujo de fluido
laminar 3305 a efectuar una carrera sustancialmente en forma de espiral.

A la inversa, si el flujo de fluido 3300 penetra por una cara lateral 3308 que incluye una o varias caras laterales 3308
aguas arriba de su posicion, es decir, en direccion del primer lado 3315 del canal de guia 3311. En este caso, el flujo
de fluido 3300 que entra en la camara de multiples caras 3306 comienza poniendo la camara de multiples caras
3306 a presion, a continuacion, el canal de guia 3311 transforma el flujo de fluido 3300 en flujo de fluido laminar
3305 y lo dirige en direccién de la turbina 3301 mediante el canal de aceleracién 3324, al paso por este ultimo, el
flujo de fluido laminar 3305 se acelera por efecto Venturi, es decir, debido al estrechamiento del puerto del, canal de
aceleracion 3324.

Cabe sefialar, que cuando un flujo de fluido 3300, 3305 entra en la camara de multiples caras 3306, el flujo de fluido
3300, 3305 aplica una presion interna sobre los 6rganos de captura 3303 que aumenta, de este modo, su umbral
mecanico de reaccion 3310 a un flujo de fluido exterior 3300. Ventajosamente, esta caracteristica favorece
Unicamente la entrada del flujo de fluido mas potente 3300 dentro de la camara de multiples caras 3306, De este
modo, cuando cambia la orientacién del flujo de fluido mas fuerte 3300, los 6rganos de captura 3303 reaccionan, el
organo de captura 3303 correspondiente a la orientacién anterior del flujo de fluido mas fuerte 3300 se cierra, al
mismo tiempo, el nuevo 6rgano de captura 3303 que se sitla en el eje de la nueva orientacion del flujo de fluido mas
fuerte 3300 se abre para dejarlo penetrar en la cdmara de multiples caras 3306,

Como se ilustra en la figura 1, el hecho de captar un flujo de fluido 3300 en una camara de multiples caras 3306 que
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se extiende horizontalmente permite ganar en compacidad y favorece la superposicion de varios dispositivos de
transformacion 33 unos sobre los otros. En el presente documento, el vehiculo 2 esta equipado con varios
dispositivos de transformacion 33 dispuestos, por una parte, al nivel del tejadillo 20 del vehiculo 2 y que actuan, de
este modo, como turbina edlica, estando el tejadillo 20, igualmente, recubierto de paneles fotovoltaicos 30 y, por otra
parte, al nivel del casco 211 del vehiculo 2 donde actian como turbina mareomotriz.

La utilizaciéon de un canal de aceleracion 3324, con el fin de acelerar el flujo de fluido laminar 3305, permite estimar
que la potencia eléctrica de la turbina 3301 sigue aproximadamente "el limite de Betz". Utilizando, la formula del
"limite de Betz" es posible estimar una potencia en Vatio a partir, en concreto, de la velocidad de un fluido segun la
siguiente formula:

Pw=16/27x1/zxpxSxV3
Con,

Pw = potencia en vatios

p = densidad del fluido

S = superficie en m?

V = velocidad del fluido en m/s

En el ejemplo ilustrado en la figura 2, la produccion de electricidad util, a la salida de los medios de produccion
eléctrica 33, se transmite a un convertidor 32 que alimenta de electricidad a una tension determinada unos
generadores de gases de combustion 4. En el presente documento, los generadores de gas 4 estan formados por
unas células de electrolisis 40 que estan organizadas por grupo. Preferentemente, las células de electrdlisis 40 estan
organizadas segun tres grupos: un grupo solar 41 que esta alimentado por los paneles fotovoltaicos 30, un grupo
eolico 42 que esta alimentado por un dispositivo de transformacion 33 que actua como turbina edlica y un grupo
hidraulico 43 que esta alimentado por un dispositivo de transformacién 33 que actia como turbina mareomotriz.

Preferentemente, cada grupo 41, 42, 43 de células de electrdlisis 40 incluye varias células de electrdlisis 40
montadas en paralelo. Los tres grupos 41, 42, 43 de células de electrélisis 40 estan montados, igualmente, en
paralelo unos con respecto a los otros,

Como se explica en la Tabla 1 mas abajo, los medios de produccidn eléctrica 3 permiten alimentar a partir de tres
tipos de energia renovable (solar, edlica, hidraulica) al menos un grupo 41, 42, 43 de células de electrdlisis 40
correspondiente a la energia renovable disponible. EI hecho de producir electricidad a partir de tres energias
renovables diferentes permite mantener una produccién de gases de combustién de forma casi permanente, Cada
fuente de energia renovable presenta una disponibilidad que es funcién de las condiciones atmosféricas. En el
presente documento, los medios de produccién eléctrica 3 pueden producir electricidad de forma casi permanente
superando el problema de intermitencia habitual de las fuentes de energia renovable.

Tabla 1
Situacién Fotovoltaica Edlica Mareomotri| Almacenamient
z o de gas
Dia Tiempo despejado Fuerte Nula Escala de Beaufort < 2 Débil Fuerte
Tranquilo
Noche Tiempo Nula Nula Escala de Beaufort < 2 Débil Débil
despejado Tranquilo
Dia Tlexgic:ac(ijispejado Fuerte Promedio Escala de Beaufort 2 a 4| Promedio Fuerte
Noche Tlem_po Nula Promedio Escala de Beaufort 2 a 4| Promedio Promedio
despejado Agitado
Dia Nublado Tranquilo Promedio Nula Escala de Beaufort < 2 Débil Débil
Noche Nublado Nula Nula Escala de Beaufort < 2 Débil Débil
Tranquilo
Dia Nublado Agitado Promedio Fuerte Escala de Beaufort > 4 Fuerte Fuerte
Noche Nublado Agitado Nula Fuerte Escala de Beaufort > 4 Fuerte Fuerte

En el presente ejemplo, las células de electrdlisis 40 se alimentan de agua que proviene ya sea de un depdsito, ya
sea de un medio acuatico circundante cuando el vehiculo 2 es acuatico,

Cada grupo 41, 42, 43 de células de electrdlisis 40 se alimenta de catalizador o electrolito, tal como cloruro de sodio
(NaCl) acuoso en forma iénica (Na* (ac), CI (ac)) que se encuentra naturalmente en el agua de mar.

De manera conocida, la electrolisis del agua permite producir dihidrégeno y dioxigeno en forma gaseosa segun la
siguiente ecuacion:
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2H,0 (1) -> 02 (g) + 2 H2 (9)

Estos dos gases mezclados uno con el otro a presién presentan unas propiedades explosivas notables que
deseamos explotar en el marco del sistema de tracciéon 1 de la presente invencion.

No obstante, estas propiedades explosivas nos restringen a aislar el dihidrogeno y el dioxigeno uno del otro y a
almacenarlos de manera independiente, A tal efecto, de manera conocida durante la electrolisis del agua, el
dioxigeno se forma por una reaccion de oxidacion al nivel del anodo de una célula de electrdlisis 40. A la inversa, el
dihidrogeno se forma por una reaccion de reduccion al nivel del catodo. En este contexto, es posible aislar la
produccién de dihidrégeno de la produccién de dioxigeno separando el catodo y el anodo.

Segun este precepto, por ejemplo, cada célula de electrdlisis 40 que equipa el sistema de traccion 1 puede consistir
en una camara llena de un electrolito que corresponde a un liquido acuoso electrolitico a presién.

En el presente documento, el liquido acuoso electrolitico designa agua cargada de sales electroliticas que favorecen
la conductividad y la formacion del dioxigeno y del dihidrégeno,

En el presente ejemplo, la camara de cada célula de electrdlisis 40 incluye un compartimento transitorio equipado,
por una parte, con una alimentacién de electrolito que favorece las reacciones de oxida/reduccion y, por otra parte,
con una alimentacién de agua caliente a presion 400 que asegura el refuerzo mecanicamente por diferencial de
presion y/o de volumen para que el electrolito permanezca dentro de la célula de electrdlisis 40.

El compartimento transitorio estd unido, por una parte, a un compartimento anddico en el que se dispone un
electrodo anddico o anodo totalmente sumergido y, por otra parte, a un compartimento catddico en el que se dispone
un electrodo catédico o catodo totalmente sumergido. Cabe sefalar que el compartimiento transitorio permite,
igualmente, la circulacion de la corriente eléctrica entre el anodo y el catodo.

Los compartimentos catddico y anddico incluyen respectivamente una salida de agua cargada de dihidrégeno 401 y
una salida de agua cargada de dioxigeno 402 que estan ambas dos conectadas a un separador de agua/gas
adaptado para separar el dioxigeno y/o el dihidrégeno del liquido acuoso electrolitico. A la salida del separador de
agua/gas, el dihidrégeno y el dioxigeno se envian respectivamente a un circuito de compresion/almacenamiento 403,
404 que les es especifico, mientras que el electrolito toma una canalizaciéon de retorno, con el fin de retornar a la
camara de la célula de electrdlisis 40.

Como se ilustra en la figura 2, cada célula de electrolisis 40 de cada grupo 41, 42, 43 esta conectada, por una parte,
al circuito de compresion/almacenamiento 403 del dihidrégeno vy, por otra parte, al circuito de
compresién/almacenamiento 404 del dioxigeno. Cada circuito de almacenamiento 403, 404 permite encaminar
respectivamente el dihidrégeno y el dioxigeno a una unidad de almacenamiento presurizada 5 que les esta
dedicada, De este modo, el sistema de traccién 1 incluye una primera unidad de almacenamiento 50 dedicada al
almacenamiento del dihidrogeno y una segunda unidad de almacenamiento 51 dedicada al almacenamiento del
dioxigeno.

Cada unidad de almacenamiento 50, 51 esta equipada con un compresor 52 adaptado para comprimir el gas antes
de que se almacene. El compresor 52 esta dispuesto a la entrada 53, 54 de un recinto de almacenamiento 55, 56
que incluye un primer presostato de seguridad que permite controlar la presion interna del recinto de
almacenamiento 55, 56. El primer presostato de seguridad estd programado para desencadenar una alerta, por
ejemplo, sonora, cuando la presién se acerca a un umbral de resistencia mecanica predeterminado.

Por afiadidura, con el fin de prevenir cualquier rotura accidental del recinto de almacenamiento 55, 56, este esta
envuelto por un compartimiento de seguridad vacio a baja presion 59, 60, por ejemplo, a una presién inferior a
500 kPa (5 bar). ElI compartimento de seguridad esta equipado con un segundo presostato de seguridad
parametrizado para detectar cualquier fuga, incluso minima, del recinto de almacenamiento 55, 56. De este modo,
en caso de una débil variacion de la presion de un compartimento de seguridad 59, 60, detectada por el segundo
presostato, este ultimo esta programado para desencadenar una alerta, por ejemplo, una sefal sonora, que sefiala
una presion andmala del compartimento de seguridad 59, 60. De este modo, es posible poner todo el sistema en
parada, vaciar el compartimento 59, 60 al que se refiere la alerta, localizar la zona de rotura y tratarla.

Por lo demas, a la salida 57, 58 de cada recinto de almacenamiento 55, 56 se dispone un reductor de presion que
permite despresurizar al menos parcialmente el gas almacenado antes de que penetre a una menor presion en un
circuito de alimentacion 6, con el fin de alimentar un motor térmico 7.

Como se ha indicado anteriormente a través de la férmula de la electrélisis del agua, esta reaccién produce dos
veces mas cantidad y, por lo tanto, dos veces mas volumen de dihidrogeno que de dioxigeno. Este parametro se
tiene en cuenta en el disefio del recinto de almacenamiento 55 de dihidrégeno que presenta una capacidad de
almacenamiento dos veces mas importante que la capacidad de almacenamiento del recinto de almacenamiento 56
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del dioxigeno.

En el ejemplo ilustrado en la figura 2, el circuito de alimentacién 6 incluye una primera canalizacién 60 que encamina
el dihidrégeno a presion desde su unidad de almacenamiento 50 hacia un mezclador 61. Paralelamente, una
segunda canalizacion 62 encamina el dioxigeno a presién desde su unidad de almacenamiento 51 hacia el
mezclador 61. El mezclador 61 permite mezclar el dihidrégeno y el dioxigeno, ambos dos presurizados, con el fin de
crear una mezcla gaseosa adaptada para explosionar por termocatélisis. El mezclador 61 comprende, igualmente,
una llegada de aire comprimido, con el fin de permitir que el mezclador mezcle el aire comprimido con el dioxigeno y
con el dihidrégeno.

Ventajosamente, el aporte de aire comprimido a presion sustancialmente idéntica a la del dihidrogeno y del
dioxigeno permite hacer variar la riqueza de combustible de la mezcla explosiva, con el fin de modular el régimen del
motor térmico 7 del 0 % cuando el motor térmico 7 esta en parada al 100 % cuando el motor térmico 7 esta a pleno
régimen.

Por lo demas, el aporte de aire comprimido favorece, igualmente, la explosion y la disponibilidad del comburente
afnadiendo al dioxigeno procedente del recinto de almacenamiento 56 al dioxigeno naturalmente disponible en el aire
comprimido.

Por ultimo, el aporte de aire comprimido faciimente disponible permite completar a menor coste la volumetria de la
mezcla gaseosa necesaria para el funcionamiento del motor térmico 7.

A la salida del mezclador 61, la mezcla gaseosa se inyecta en el motor térmico 7 mediante un conducto de admision
63.

De la misma manera que para el recinto de almacenamiento 55, 56, el circuito de alimentacién 6 puede presentar
una envolvente de seguridad equipada con presostato para cada uno de estos elementos: las canalizaciones 60, 62,
el mezclador 61, el conducto de admision 63 etc.

Segun un primer ejemplo de realizacion de la invencion, el sistema de traccion 1 esta equipado con un motor térmico
estandar 7. El conducto de admision 63 alimenta una admisiéon 70 del motor térmico 7 con una mezcla gaseosa a
baja presién comprendida preferentemente de algunas decenas de kPa a algunos cientos de kPa (algunas centenas
de milibares a algunos bares).

Ventajosamente, se acepta que la combustion de la mezcla gaseosa de dihidrogeno/dioxigeno presurizada no
produce mas que vapor de agua segun la formula de a continuacion:

2 Ha (g) + O2(g) = H20 (9)

El dihidrégeno y dioxigeno son unos gases de combustion, en el presente documento, desempefiando el dihidrégeno
una funcién de combustible, mientras que el dioxigeno desempefa su funcién habitual de comburente como
complemento al dioxigeno procedente del aire comprimido. En este contexto, como escape 71 del motor térmico 7
se encuentra vapor de agua y una fraccién no consumida de la mezcla gaseosa introducida inicialmente en la
admisién 70 del motor térmico 7, Con el fin de evitar cualquier emision de gases como escape 71 del motor térmico 7
y de optimizar el rendimiento del motor térmico 7, el sistema de tracciéon 1 comprende un dispositivo de reciclado 72
de los gases de escape que esta dispuesto al nivel del escape 71.

En este ejemplo, el dispositivo de reciclado 72 de los gases de escape permite captar, directamente como escape 71
del motor térmico 7, los gases de combustién no consumidos y reinyectarlos al nivel de la admisiéon 70 del motor
térmico 7. A tal efecto, el dispositivo de reciclado 72 incluye un intercambiador térmico que permite condensar los
gases de escape, con el fin de obtener agua caliente entre 70 °C y 90 °C que esta cargada de gases de combustion
no consumidos. Con el fin de reinyectar los gases de combustidon no consumidos en el motor térmico 7, el dispositivo
de reciclado 72 esta adaptado para separar el vapor de agua de los gases de combustiéon no consumidos. En este
ejemplo, el vapor de agua se separa de los gases de combustion no consumidos por condensacién. A presién
atmosférica, el vapor de agua se condensa a una temperatura inferior a 100 °C, mientras que el dihidrogeno y el
dioxigeno no se pueden condensar a presion atmosférica a unas temperaturas positivas.

Con el fin de condensar el vapor de agua, el dispositivo de reciclado 72 utiliza un liquido caloportador. En el presente
documento, el dispositivo de reciclado 72 consiste en un intercambiador térmico que utiliza agua fria como liquido
caloportador, El agua fria presenta preferentemente una temperatura inferior a 20 °C y proviene de una canalizacién
de aprovisionamiento 7200 de agua que esta alimentada por una bomba hidraulica 7201.

Preferentemente, en el caso de un vehiculo acuatico 2, la bomba hidraulica 7201 extrae el agua del medio
circundante. Con el fin de evitar obstruir las canalizaciones del sistema de traccién 1, una filtracion de gravilla se
realiza al nivel de la bomba 7201, por ejemplo, mediante un filtro cerdmico de mdltiples niveles,
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A la salida del dispositivo de reciclado 72, en un lado, el condensado de vapor de agua se evacua hacia una
evacuacion 7202 transitando por una primera canalizacién de evacuacion 7203, mientras que los gases de
combustiéon no consumidos se reinyectan mediante un conducto de recuperaciéon 74 en el mezclador 61. Cabe
sefialar que los gases de combustién no consumidos se comprimen a la entrada del mezclador 61 para que el
mezclador 61 suministre al conducto de admisiéon 63 una mezcla de gases homogénea a la misma presion.

Ademas, las aguas calientes que han servido como liquido caloportador para enfriar los gases de escape se recogen
a la salida del dispositivo de reciclado 72 y se transfieren, mediante una canalizacién de reciclado 740, hacia un
mezclador/valvula 8 de aguas calientes.

El sistema de tracciéon 1 incluye, igualmente, un sistema de enfriamiento 75 del motor térmico 7. El sistema de
enfriamiento 75 del motor térmico 7 utiliza una circulaciéon de un liquido caloportador, con el fin de enfriar el motor
térmico 7. En el presente documento, el sistema de enfriamiento 75 utiliza agua fria como liquido caloportador.
Como para el dispositivo de reciclado 72, el agua fria presenta preferentemente una temperatura inferior a 20 °C y
proviene de un ramal 7204 de la canalizacion de aprovisionamiento 7200 de agua.

A la salida del sistema de enfriamiento 75, las aguas calientes producidas durante el enfriamiento del motor térmico
7 se transfieren hacia el mezclador/valvula 8 de aguas calientes mediante una canalizacién de recuperacion 7500.

En este contexto, el mezclador/valvula 8 de aguas calientes hace la recepcién de las aguas calientes que provienen
del sistema de enfriamiento 75 del motor térmico 7 y del dispositivo de reciclado 72, luego, transfiere una primera
parte de estas aguas calientes en un circuito de alimentacién 80 hacia los canales de alimentacién 400 de aguas
calientes bajo unas células de electrdlisis 40.

El mezclador/véalvula 8 emite una segunda parte de las aguas calientes hacia una evacuacion 7202, mediante una
segunda canalizacion de evacuacion 83.

Ademas, el sistema de traccion 1 incluye un sistema de seguridad antirretorno de llama 9 que incluye un primer par
de chapaleta antirretorno de llama dispuesto al nivel de las entrada y salida del mezclador 61, un segundo par de
chapaleta antirretorno de llama dispuesto al nivel de la admisién 70 y de un escape 72 del motor térmico 7 y un
tercer par de chapaleta antirretorno dispuesto al nivel de las entrada y salida del intercambiador del dispositivo de
reciclado 73 de los escapes.

La utilizacion de un motor térmico estandar 7 permite, por una parte, adaptar faciimente el sistema de traccion 1 a
una flota de vehiculos 2 ya en circulacion y, por otra parte, realizar un circuito de alimentacioén reversible 6 que esta
adaptado para bascular hacia una alimentacion de combustible fésil en caso de escasez momentanea de
alimentacion de gases de combustién procedentes de las energias renovables. No obstante, la utilizacion de un
motor térmico estandar presenta un rendimiento débil de transformacion de la energia de los gases de combustion
en energia mecanica.

En un segundo ejemplo de realizacién de la invencion, ilustrado en las figuras 3 a 10, el solicitante se ha esforzado
por desarrollar un nuevo motor térmico de dos tiempos que conserva las principales ventajas del motor térmico de
dos tiempos estandar, eliminando al mismo tiempo sus principales inconvenientes,

De manera general, un motor térmico de dos tiempos presenta las ventajas de poseer una estructura mecanica
simple que facilita su mantenimiento, de ser mas potente, de menos espacio necesario y mas ligero que un motor de
cuatro tiempos de misma cilindrada, de ser utilizable en todas las posiciones sin modificacién sustancial, de
presentar un rango de utilizacion muy amplio de los regimenes bajos inferiores a 2.000 rpm a los regimenes muy
altos superiores a 30.000 rpm, de buen rendimiento del orden de 430 CV/I sin turbo ni compresor y, en el caso de un
motor de dos tiempos de inyeccion directa, de débil consumo de combustible, inferior a 3 1/100 km.

A pesar de todas estas ventajas, el motor térmico de dos tiempos, ampliamente utilizado en otro tiempo, ha sido
sustituido poco a poco por el motor de cuatro tiempos, mas complejo, pero mucho menos contaminante. En efecto,
para los motores de dos tiempos, dos fendémenos principales generan una contaminacién importante como escape,
por una parte, una distancia recorrida demasiado importante por el piston antes del cierre del puerto de escape que
provoca una pérdida de combustible no quemado y, por otra parte, unas difusiones de aceites mas o menos
quemados que se emiten a la atmdsfera y provienen de un lubricante presente en el combustible, con el fin de
lubricar el cilindro. Esto se debe al hecho de que la admisiéon del combustible se realice en el carter bajo o el
combustible se precomprime antes de pasar mediante el cilindro al carter alto. Por este hecho, el motor de dos
tiempos no dispone de lubricacion por la presencia de aceite aislado y mantenido en el carter bajo. Por lo tanto, el
aceite de lubricacion se mezcla con el aire y con el combustible.

Como se ilustra en las figuras 3 a 10, el solicitante ha desarrollado un motor de dos tiempos de explosion 700 que
comprende un carter de motor 701 dividido en dos compartimentos aislados uno del otro en cualquier momento y en
cualesquiera circunstancias. En efecto, el carter de motor 701 incluye un carter alto 702 en el que esté habilitada una
camara de explosion 7020 y un carter bajo 703. El carter alto 702 y el carter bajo 703 estan unidos por un cilindro
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704. En este ejemplo, el carter bajo 703 esta lleno de aceite de motor que asegura una buena lubricacion de un
cigiiefial 705 que esta dispuesto dentro del carter bajo 703. El aceite de motor permite, igualmente, lubricar un piston
706 que es movil entre una posicion de reposo en la que se posiciona en el cilindro 704 entre el carter alto 702 y el
carter bajo 703 y una posicion de compresién en la que alcanza una cuspide 7021 de la camara de explosion 7020.
La cuspide 7021 de la camara de explosion 7020 se situa en el carter alto 702, en el lado opuesto del céarter bajo
703. En el transcurso de un ciclo de motor, el piston 706 pasa de una posicién a la otra deslizandose por un
movimiento de traslacién dentro del cilindro 704 desde el carter bajo 703 hasta la cuspide 7021 de la camara de
explosion 7020 y desciende de nuevo hacia el carter bajo 703 para acabar el ciclo de motor.

En el presente documento, el cigliefial 705 esta unido de manera excéntrica al pistén 706 a través de una biela 707.
La biela 707 esta unida por una unién mecanica rotatoria, por una parte, axialmente al piston 706 y, por otra parte,
de manera excéntrica al cigliefal 705 con la ayuda de una rétula mecanica. Esta unidén mecanica excéntrica de la
biela 707 al nivel del cigiuefal 705 permite transformar el movimiento de traslacion del pistén 706, en el transcurso
del ciclo de motor, en movimiento de rotacién continua del cigliefial 705. Ademas, el ciguefial 705 es solidario con un
arbol de rotacién, él mismo unido a un receptor mecanico rotatorio adaptado para arrastrar unos medios de
propulsién del vehiculo 2.

En este ejemplo, el motor de dos tiempos 700 incluye unos medios de estanquidad que cooperan con el pistéon 706
para aislar herméticamente el carter alto 702 del carter bajo 703 en cualquier momento del ciclo de motor y en
cualesquiera circunstancias.

Ventajosamente, el aislamiento del carter bajo 703 con respecto al carter alto 702, en cualquier momento y en
cualesquiera circunstancias, permite evitar que el aceite de motor presente en el carter bajo 703 transite hasta la
camara de explosion 7020 donde seria parcial y/o totalmente quemado y/o emitido en los escapes. Esta
caracteristica contribuye, por lo tanto, a la eliminaciéon de emisiones de escape contaminantes, no pasando nunca el
aceite del carter bajo 703 a la camara de explosiéon 7020. Por lo demas, ya no es necesario introducir compuestos
adicionales destinados a lubricar el cilindro 704 para facilitar la carrera del pistéon 706 durante el ciclo de motor. Estos
compuestos adicionales, que hasta entonces se quemaban parcialmente y emitian como escape del motor,
constituian una fuente importante de contaminacion.

Por el hecho, del aislamiento del carter alto 702 con respecto al céarter bajo 703, el motor de dos tiempos 700
comprende una admision de motor 70 de las cuales el puerto de admision 712 directamente habilitado en un primer
lado 7022 del carter alto 702 al nivel de la camara de explosion 7020. De este modo, ya no es necesario afiadir un
lubricante al combustible para engrasar el cilindro 704.

Ventajosamente, la introduccién de una mezcla gaseosa a presion permite reducir las dimensiones del puerto de
admision 712 con respecto a las del puerto de admision de un motor térmico estandar. En el marco de la cinematica
del pistén 706, el hecho de reducir las dimensiones del puerto de admision 712 permite optimizar la cooperacién
entre el piston 706 y el puerto de admisién 712, En efecto, es posible posicionar el puerto de admisiéon 712 en una
posicion mas éptima para limitar la carrera del pistén 706 entre el puerto de admisién 712 y un puerto de escape 714
que esta dispuesto superiormente al puerto de admision. Esta caracteristica permite limitar el tiempo de lavado de la
camara de explosion 7020 por la mezcla gaseosa reciente antes del nuevo arranque un ciclo de motor. Esta
caracteristica reduce ventajosamente el consumo de mezcla gaseosa. En el presente documento, el puerto de
admisidn 712 esta conectado a un conducto de admision 63 por el que transita un flujo de un gas a presion adaptado
para explosionar por termocatalisis.

De manera conocida, cuando el motor de dos tiempos 700 esta en funcionamiento, el aceite contenido en el carter
bajo 703 sube de temperatura y se dilata. De este modo, el volumen de aceite contenido en el carter bajo 703
presenta una expansion del 8 % al 15 % de su volumen en frio. Desde este momento, los medios de estanquidad
permiten mantener el aislamiento hermético entre el carter bajo 703 y el carter alto 702, pero también evitar que se
escape aceite expandido por el puerto de admisién 712 y/o el puerto de escape 714. Ventajosamente, los medios de
estanquidad contribuyen a evitar que se emita aceite de lubricacion como escape del motor de dos tiempos 700.

A tal efecto, los medios de estanquidad incluyen al menos un 6rgano de estanquidad 710 que equipa el piston 706
preferentemente en la parte superior 711 del piston 706. En este ejemplo, el piston incluye un érgano de estanquidad
710 formado por un juego de dos segmentos dispuestos en la proximidad uno del otro, cifiendo los dos segmentos el
piston 706 al nivel de su parte superior 711.

El érgano de estanquidad 710 permite aislar el carter bajo 703 del carter alto 702 desde la posiciéon de punto muerto
bajo del pistdn (ilustrado en la figura 10) hasta que el 6rgano de estanquidad 710 alcance y rebase el puerto de
admisién 712 y/o el puerto de escape 714 (ilustrado en las figuras 4 a 6). En esta situacion de la cinematica del
piston 706, con el fin de que no se escape aceite del carter bajo 703, los medios de estanquidad incluyen dos
elementos de estanquidad laterales 710a, 710b. Los elementos de estanquidad laterales 710a, 710b estan montados
sobre el pistén 706 para obstruir respectivamente el puerto de escape 714 y el puerto de admision 712. Para estos
fines, los elementos de estanquidad laterales 710a, 710b se extienden longitudinalmente a ambos lados del piston
706.
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En la practica, los elementos de estanquidad laterales 710a, 710b estan formados respectivamente por dos
segmentos que se extienden segun una direccion longitudinal que es perpendicular a aquella en la que se extiende
el érgano de estanquidad 710. Debido a su configuracion, los elementos de estanquidad laterales 710a, 710b
contribuyen a confinar el aceite del carter bajo 703 y, por lo tanto, a evitar cualquier emision contaminante como
escape del motor de dos tiempos 700.

Segun otro modo de realizacion, los elementos de estanquidad 710a, 710b pueden sustituirse por un sistema de
expansion 709 que esta formado por una membrana expandible. La membrana expandible puede estar realizada
con un material polimérico y/o compuesto que presente unas propiedades de deformaciéon mecanica,

Estas propiedades de deformacién mecanica permiten que la membrana se deforme durante la carrera ascendente y
descendente del piston 706. Deformandose, la parte superior de la membrana se deforma y/o se expande para llegar
a obstruir el puerto de admisién 712 y/o el puerto de escape 714. Durante la carrera descendente del piston 706, la
membrana se retrae y vuelve a tomar su forma inicial.

Segun otro modo de realizacién, los elementos de estanquidad 710a, 710b pueden sustituirse por unas chapaletas
montadas al nivel de los puertos de admisiéon 712 y/o de escape 714, Ventajosamente, cuando el 6rgano de
estanquidad 710 alcanza y/o rebasa los puertos de admisidon 712 y/o de escape 174, las chapaletas estan
configuradas para obstruirlos.

En este ejemplo, el flujo de gas a presion corresponde a la mezcla gaseosa de dihidrogeno/dioxigeno/aire
presurizada que proviene del mezclador 61 mediante el conducto de admisién 63.

Con el fin de generar la explosidon de la mezcla gaseosa, el motor de dos tiempos 700 incluye un sistema de
encendido 716 adaptado para crear un arco eléctrico capaz de catalizar térmicamente la explosion de la mezcla
gaseosa presurizada y comprimida en el ciclo. En el presente documento, el sistema de encendido 716 esta formado
por unas bujias de encendido que estan dispuestas en la cuspide 7021 de la camara de explosién 7020

Por lo demas, el motor de dos tiempos 700 incluye un escape de motor 71 cuyo puerto de escape 714 esta
habilitado en un segundo lado 7023 del carter alto 702 al nivel de la cdmara de explosion 7020. En el presente
documento, dentro del carter alto 702, el puerto de escape 714 esta posicionado de manera superior al puerto de
admision 712.

Ventajosamente, el puerto de escape 714 incluye un sistema mecanico que permite hacer variar la altura de la
abertura del puerto de escape 714 que permite limitar las pérdidas de carga gaseosa, en concreto, para los
regimenes de motor bajo y medio. Esta caracteristica permite aumentar el par y la flexibilidad del motor de dos
tiempos de explosion 700.

En el presente ejemplo, el puerto de escape 714 esta conectado a un conducto de escape 715 que encamina los
escapes de motor hacia el dispositivo de reciclado 72 que permite recuperar los gases de combustién no
consumidos y reinyectarlos, a continuacion, al nivel de la admision 70.

El motor de dos tiempos de explosion 700 incluye un sistema de enfriamiento 75 del cilindro 704. Como se ha
descrito anteriormente, en el caso de un vehiculo acuatico 2, el sistema de enfriamiento 75 es un circuito abierto que
utiliza el agua fria del medio que proviene de la canalizacion de aprovisionamiento 7200 de agua que esta
alimentada por la bomba hidraulica 7201.

Considerando unas caracteristicas del motor de dos tiempos de explosién 700 que se acaban de describir, el ciclo
de motor incluye una etapa de admisién ilustrada en la figura 3. Durante esta etapa de admision, el pistén 706 esta
en posicion de reposo, dejando, de este modo, el puerto de admisiéon 712 y el puerto de escape 714 en posicion
abierta. La mezcla gaseosa de dihidrogeno/dioxigeno presurizada penetra por el puerto de admision 712 en la
camara de explosion 7020. En el presente documento, el flujo de gas esta esquematizado por unas flechas que
penetran desde el conducto de admision 63 hacia la camara de explosion 7020.

El ciclo de motor incluye una etapa de compresion que se ilustra en las figuras 4 y 5. Durante estas etapas, el piston
706 pasa de su posicion de reposo a su posicion de compresion, el pistén 706 se despliega en direccion de la
cuspide 7021 de la camara de explosién 7020. Los 6rganos de estanquidad 710 aseguran, entonces, un cierre
hermético de los puertos de admisién 712 y de escape 714. Esta caracteristica favorece, por una parte, una buena
compresién de la mezcla gaseosa presente en la camara de explosion 7020 y, por otra parte, el segundo érgano de
estanquidad 710 situado en la parte inferior 713 del pistdon 706 permite aislar el carter bajo 703 de la admision de
motor 70 cuando el piston 706 esta en posicion de compresion o en la proximidad de la posicion de compresion
(ilustrado en las figuras 5 a 7).

Como se ilustra en la figura 6, el ciclo de motor incluye una etapa de encendido de la mezcla gaseosa que se
produce cuando el piston 706 alcanza su posicion de compresion y su parte superior 711 se sitia en la proximidad
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inmediata de la cuspide 7021 de la camara de explosion 7020. En este instante, el sistema de encendido 716 genera
un arco eléctrico que desencadena la explosion de la mezcla gaseosa comprimida. En el presente documento, el
arco eléctrico esta simbolizado por una chispa 717 situada entre el pistén 706 y la cuspide 7021 de la camara de
explosion 7020.

A la explosién de la mezcla gaseosa comprimida le sigue una etapa de expansién en la que el pistén 706 se empuja
hacia su posicion de reposo por la expansion de los gases consecutiva a la explosion, estando la rotacion del
cigiiefial 707 provocada por el descenso de la biela 707 que sigue el movimiento del piston 706 (ilustrado en la figura
7).

El ejemplo de la figura 8 ilustra una etapa de escape que corresponde al instante del ciclo de motor en el que el
piston 706 se empuja inferiormente al puerto de escape 714. El puerto de escape permite, entonces, que los gases
procedentes de la combustién y que los gases de combustiéon no consumidos se escapen de la camara de explosion
7020. En el presente documento, el escape de los gases como continuacién a la explosion se ilustra por una flecha
dentro del puerto de escape 714 que sale desde la camara de explosion 7020 en direccion del conducto de escape
715.

Con el fin de iniciar un nuevo ciclo de motor, el ciclo de motor incluye una etapa de lavado de la camara de explosion
7020 que se ilustra en las figuras 9 y 10. Esta etapa consiste en expulsar por el puerto de escape 714 los gases
procedentes de la combustion del ciclo de motor que se termina y sustituirlos por mezcla gaseosa presurizada
reciente. A tal efecto, esta etapa no es posible mas que cuando el piston 706 se empuja inferiormente al puerto de
admisién 712 dentro del cilindro 704, situacién en la que el puerto de admision 712 esta abierto y permite la entrada
de la mezcla gaseosa (ilustrado por unas flechas).

Como continuacion a la etapa de lavado, se inicia un nuevo ciclo de motor, como se ha descrito mas arriba.

Cabe sefialar que, en el presente documento, el exceso de mezcla gaseosa utilizada para lavar la camara de
explosion 7020 se recupera al nivel del dispositivo de reciclado 72 para reinyectarse al nivel del puerto de admisién
712 (véase arriba). Esta caracteristica permite aumentar el rendimiento del motor de dos tiempos 700 y evitar
cualquier emision contaminante consecutiva a un ciclo de motor.

Segun otra caracteristica de la invencion, un motor de dos tiempos 700 de este tipo puede equipar perfectamente un
vehiculo terrestre, tal como un automavil,

Sin embargo, en ciertos casos particulares, por ejemplo, un vehiculo acuatico de pequenas dimensiones 2 o un
vehiculo terrestre 2 o también en caso excepcional donde las condiciones atmosféricas no permiten una produccion
suficiente de dihidrogeno y de dioxigeno para el funcionamiento del motor de dos tiempos de explosion 700, la
produccién de dihidrégeno y de dioxigeno podra realizarse de forma imprevista y desincronizada, en concreto,
gracias a las energias renovables explotadas en la presente invencion.

Para superar este problema, se prevé que a la manera de un vehiculo convencional, el usuario de un vehiculo 2 de

este tipo pueda, antes de efectuar un desplazamiento, llenar sus unidades de almacenamiento 55, 56 de dihidrogeno
y de dioxigeno en forma gaseosa o en forma de gas licuado.
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REIVINDICACIONES

1. Sistema de traccion (1) de un vehiculo (2), comprendiendo el sistema de traccidn (1) unos medios de produccion
eléctrica (3) que alimentan unos generadores de gases de combustion (4), estando los gases de combustién
almacenados en una unidad de almacenamiento presurizada (5) que alimenta un motor térmico (7), incluyendo los
medios de produccion eléctrica (3), por una parte, unos paneles fotovoltaicos (30) y, por otra parte, un generador
edlico y/o un generador de turbina mareomotriz, la turbina mareomotriz y/o la turbina edlica estd formada por un
dispositivo de transformacioén (33) de una energia cinética de un flujo de fluido en energia mecanica, comprendiendo
el dispositivo de transformacion (33) una turbina (3301) montada rotatoria y adaptada para entrar en rotaciéon en
reaccion a la energia cinética de un flujo de fluido (3300), caracterizado por que el dispositivo de transformacion
(33) esta integrado en un bastidor (21) del vehiculo (2), comprendiendo el dispositivo de transformacion (33):

- unos organos de captura multidireccionales (3303) de flujo de fluido, fusionandose los érganos de captura
(3303) con el bastidor (21) del vehiculo (2) y

- unos medios de guia (3304) que cooperan con unos 6rganos de captura multidireccionales (3303) de flujo de
fluido para generar un flujo de fluido laminar (3305) en direccion de la turbina (3301).

2. Sistema de traccion (1) segun la reivindicacion 1, estando los medios de guia (3304) constituidos por una camara
de multiples caras (3306) que se extiende horizontalmente, estando la camara de multiples caras (3306) delimitada,
por una parte, superiormente y de manera inferior por dos pisos distintos y paralelos uno al otro y, por otra parte,
lateralmente por unas caras laterales (3308) que se extienden de manera perpendicular con respecto a la camara de
multiples caras (3306).

3. Sistema de traccion (1) segun la reivindicacién 2, incluyendo cada cara lateral (3308) un 6rgano de captura (3303)
de flujo de fluido (3300).

4. Sistema de traccién (1) segun una de las reivindicaciones 1 a 3, estando cada érgano de captura (3303) formado
por una aleta mévil en rotacién (3309) alrededor de un eje.

5. Sistema de traccion (1) de un vehiculo (2) segun una de las reivindicaciones 1 a 4, caracterizado por que los
generadores de gases (4) estan formados por unas células de electrdlisis (40) que permiten producir dihidrégeno y
dioxigeno que constituyen los gases de combustion.

6. Sistema de traccién (1) de un vehiculo (2) segun la reivindicacion 5, caracterizado por que cada medio de
produccién (3) alimenta de electricidad al menos una célula de electrdlisis (40).

7. Sistema de traccion (1) de un vehiculo (2) segun una de las reivindicaciones 5 y 6, caracterizado por que cada
célula de electrolisis (40) incluye una salida de agua cargada de dihidrogeno y una salida de agua cargada de
dioxigeno que permiten aislar respectivamente cada uno de los gases de combustion formados.

8. Sistema de traccion (1) de un vehiculo (2) segun una de las reivindicaciones 5 a 7, caracterizado por que
comprende una primera unidad de almacenamiento (50) dedicada al almacenamiento del dihidrégeno y una segunda
unidad de almacenamiento (51) dedicada al almacenamiento del dioxigeno, incluyendo cada unidad de
almacenamiento (50, 51) un compresor (52) a la entrada (53, 54) y un reductor de presién a la salida (57, 58).

9. Sistema de traccion (1) de un vehiculo (2) segun una de las reivindicaciones 5 a 8, caracterizado por que
comprende un mezclador (61) de dihidrégeno y de dioxigeno presurizado que permite crear una mezcla que forma
un combustible gaseoso adaptado para explosionar por termocatalisis, inyectandose el combustible gaseoso en el
motor térmico (7).

10. Sistema de traccion (1) de un vehiculo (2) segun la reivindicacion 9, caracterizado por que el mezclador (61)
incluye una llegada de aire comprimido que permite hacer variar las concentraciones de dihidrégeno y dioxigeno
contenidos en el combustible gaseoso y, de este modo, modular el régimen del motor térmico (7).

11. Sistema de traccion (1) de un vehiculo (2) segun una de las reivindicaciones 9 y 10, caracterizado por que el
motor térmico (7) es un motor de dos tiempos (700) que incluye, por una parte, un puerto de admision (712) que
permite introducir el combustible gaseoso y, por otra parte, un puerto de escape (714) que no emite mas que vapor
de agua cargado de combustible gaseoso no consumido.

12. Sistema de traccion (1) de un vehiculo (2) segun la reivindicacion 11, caracterizado por que el puerto de
escape (714) esta conectado a un dispositivo de reciclado (72) de los gases de escape que permite recuperar el
combustible gaseoso no consumido y reinyectarlo al nivel del puerto de admision (712).

13. Sistema de traccién (1) de un vehiculo (2) segun la reivindicacion 12, caracterizado por que el dispositivo de

reciclado (72) incluye un intercambiador térmico que utiliza agua como fluido caloportador y que permite separar
vapor de agua del combustible gaseoso no consumido por condensacién del vapor de agua.
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14. Sistema de traccion (1) de un vehiculo (2) segun una de las reivindicaciones 1 a 13, caracterizado por que
comprende un sistema de enfriamiento (75) del motor térmico (7), que utiliza agua como fluido caloportador.

15. Sistema de traccion (1) de un vehiculo (2) segun las reivindicaciones 13 y 14, caracterizado por que unas

aguas calientes procedentes del sistema de enfriamiento (75) del motor térmico y del dispositivo de reciclado (72) se
recogen y transfieren hacia un mezclador/valvula (8) que las inyecta hacia las células de electrdlisis (40).
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