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1.1.

1.2.

1.3.

3.0.

3.1.

Ambito y aplicacién

El presente Reglamento se aplicard a los vehiculos que cumplan los tres criterios siguientes a), b) y ¢):

a)  que sean vehiculos eléctricos hibridos o vehiculos eléctricos puros que incorporen més de un convertidor
de la energia de propulsion;

y

b)  que estén clasificados en la categoria Nj, o que estén clasificados en la categoria M y tengan una masa
maéxima en carga técnicamente admisible no superior a 3 500 kg;

y

c)  si se trata de un vehiculo eléctrico hibrido, que al menos una méquina eléctrica contribuya a la
propulsién del vehiculo en la condicién de maxima potencia.

El presente Reglamento no se aplica a los vehiculos alimentados por pilas de combustible.

Cuando se determine con arreglo a los requisitos del presente Reglamento, la potencia nominal del sistema del
vehiculo podrd considerarse comparable a la potencia asignada tradicionalmente a los vehiculos
convencionales, que es la potencia del motor de combustién interna.

Abreviaturas

Abreviaturas generales

AWD Traccién a las cuatro ruedas [All Wheel Drive]

FSD Deflexion a plena escala [Full Scale Deflection]

VEH Vehiculo eléctrico hibrido

ICE Motor de combustion interna [Internal Combustion
Engine]

ICEV Vehiculo ICE puro [ICE Vehicle]

I1SO Organizacion Internacional de Normalizacién
[International Organization for Standardization]

VEH-SCE Vehiculo eléctrico hibrido sin carga exterior

VEH-CCE Vehiculo eléctrico hibrido con carga exterior

VEP Vehiculo eléctrico puro

SAEER Sistema de acumulacion de energia eléctrica recargable

SOC Estado de carga

TP1 Procedimiento de ensayo [Test procedure] 1

TP2 Procedimiento de ensayo [Test procedure] 2

ONU Naciones Unidas

Definiciones

A los efectos del presente Reglamento, se entenderd por:

«Tipo de vehiculo en cuanto a la potencia del sistema»: grupo de vehiculos que no difieren por lo que respecta a
los criterios definidos en el punto 9.1.

Resistencia al avance en carretera y ajuste del dinamémetro

«Masa maxima en carga técnicamente admisible»: masa maxima asignada a un vehiculo en funcién de sus
caracteristicas de fabricacion y sus prestaciones por construccion.
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3.2.

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.2.4.

3.3.

3.3.9.

«Modo de velocidad fija»: modo de funcionamiento del dinamémetro por el que este absorbe la potencia de
salida del vehiculo para mantenerlo a una velocidad fija.

«Modo de resistencia al avance en carretera»: modo de funcionamiento del dinamémetro por el que este ejerce
sobre el vehiculo una fuerza equivalente a la que soporta mientras circula por carretera.

Grupo motopropulsor

«Grupo motopropulsor» combinacion total en un vehiculo de los sistemas de almacenamiento de la energia de
propulsién, los convertidores de la energifa de propulsién y los trenes de transmisiéon que proporcionan a las
ruedas la energia mecdnica para propulsar el vehiculo, junto con sus dispositivos periféricos.

«Dispositivos periféricos» dispositivos que consumen, convierten, almacenan o suministran energia que no se
utiliza directa o indirectamente para la propulsion del vehiculo, pero que son esenciales para el
funcionamiento del grupo motopropulsor y se consideran, por tanto, parte del grupo motopropulsor.

«Dispositivos auxiliares» dispositivos o sistemas no periféricos que consumen, convierten, almacenan o
suministran energfa y estdn instalados en el vehiculo para otros fines distintos de su propulsién y que, por lo
tanto, no se consideran parte del grupo motopropulsor.

«Tren de transmisién»: elementos conectados del grupo motopropulsor destinados a transmitir la energia
mecdnica entre los convertidores de la energfa de propulsién y las ruedas.

Vehiculos eléctricos

«Convertidor de energfa»: sistema en el que la forma de energia de salida es diferente de la forma de energia de
entrada.

«Convertidor de la energfa de propulsion»: convertidor de energfa del grupo motopropulsor que no es un
dispositivo periférico y cuya energia de salida se utiliza directa o indirectamente para propulsar el vehiculo.

«Condicién de funcionamiento en consumo de carga». condicién de funcionamiento en la que la energia
acumulada en el SAEER puede fluctuar, pero, en promedio, disminuye mientras se conduce el vehiculo hasta la
transicion al funcionamiento en mantenimiento de carga.

«Condicién de funcionamiento en mantenimiento de carga»: condicién de funcionamiento en la que la energia
acumulada en el SAEER puede fluctuar, pero, en promedio, se mantiene a un nivel neutro de equilibrio de
carga mientras se conduce el vehiculo.

«Categorfa de convertidor de la energfa de propulsién»: i) un motor de combustién interna, i) una maquina
eléctrica, o iii) una pila de combustible.

«Sistema de almacenamiento de energia»: sistema que almacena energia y la libera de la misma forma que entroé.

«Sistema de almacenamiento de la energia de propulsion»: sistema de almacenamiento de energia del grupo
motopropulsor que no es un dispositivo periférico y cuya energia de salida se utiliza directa o indirectamente
para propulsar el vehiculo.

«Categorfa de sistema de almacenamiento de la energia de propulsién»: i) un sistema de almacenamiento de
combustible, ii) un sistema de acumulacién de energia eléctrica recargable, o iii) un sistema de acumulacién de
energfa mecdnica recargable.

«Forma de energfa»: i) energia eléctrica, ii) energia mecdnica, o iii) energia quimica (incluidos los combustibles).
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3.3.10.

3.3.11.

3.3.12.

3.3.13.

3.3.14.

3.3.15.

3.3.16.

3.3.17.

3.3.18.

3.4.

3.4.1.

3.5.

«Sistema de almacenamiento de combustible»: sistema de almacenamiento de la energia de propulsién que
almacena energfa quimica en forma de combustible liquido o gaseoso.

«Mdquina eléctrica»: convertidor de energia que transforma la energia eléctrica en energfa mecdnica.
q glaq g 8

«Vehiculo eléctrico hibrido con carga exterior» (VEH-CCE): vehiculo eléctrico hibrido que puede cargarse desde
una fuente externa.

«Vehiculo eléctrico hibrido sin carga exterior» (VEH-SCE): vehiculo eléctrico hibrido que no puede cargarse
desde una fuente externa.

«Vehiculo hibrido»: vehiculo equipado con un grupo motopropulsor que contiene como minimo dos categorias
diferentes de convertidores de la energfa de propulsiéon y como minimo dos categorias diferentes de sistemas de
almacenamiento de la energfa de propulsion.

«Vehiculo eléctrico hibrido»: vehiculo hibrido equipado con un grupo motopropulsor dotado, como minimo,
de un motor eléctrico o grupo electrégeno y, como minimo, de un motor de combustién interna como
convertidor de la energfa de propulsién.

«Vehiculo eléctrico puro» (VEP): vehiculo equipado con un grupo motopropulsor que contiene exclusivamente
méquinas eléctricas como convertidores de la energfa de propulsién y exclusivamente sistemas de
acumulacion de energia eléctrica recargables como sistemas de almacenamiento de la energfa de propulsion.

«Sistema de acumulacién de energfa eléctrica recargable» (SAEER): sistema de almacenamiento de la energia de
propulsion que acumula energia eléctrica y que es recargable. No se considerard SAEER una bateria cuyo uso
principal consista en suministrar energia para poner en marcha el motor, las luces u otros sistemas auxiliares
del vehiculo. El SAEER podrd incluir los sistemas auxiliares necesarios para el soporte fisico, la gestion térmica,
el control electrénico y la carcasa.

«Estado de carga»: carga eléctrica disponible en un SAEER, expresada como porcentaje de su capacidad
asignada.

Generalidades

«Modo seleccionable por el conductor» condicién diferenciada seleccionable por el conductor que podria
influir en las emisiones o en el consumo de combustible o de energia, o en la mdxima potencia de salida del
sistema.

Determinacion de la potencia del sistema

«Procedimiento de ensayo 1» (TP1): procedimiento de ensayo, definido en el presente documento, para
determinar la potencia nominal del sistema de un vehiculo a través de la potencia eléctrica medida y la
potencia del ICE determinada.

«Procedimiento de ensayo 2» (TP2): procedimiento de ensayo, definido en el presente documento, para
determinar la potencia nominal del sistema de un vehiculo a través del par y la velocidad medidos en los ejes o
los bujes de las ruedas.

«Punto de referencia para la determinacion de la potencia» (o simplemente «punto de referencia»): punto en la
trayectoria del flujo de potencia mecdnica de un grupo motopropulsor en el que cualquier fraccién de la
energia mecdnica que impulsa las ruedas en la condicién de mdxima potencia es producida en primer lugar
como energla mecdnica por un convertidor de la energia de propulsion a partir de un sistema de
almacenamiento de la energfa de propulsion.

«Modo de potencia nominal» modo seleccionable por el conductor (en su caso) al que se desea asignar la
potencia nominal del sistema del vehiculo.

«Velocidad de maxima potencia»: el reglaje de velocidad fija del dinamémetro en el que una orden de
aceleraciéon maxima, transmitida durante un periodo minimo de diez segundos mientras el vehiculo estd en
modo de potencia nominal, suministra la mayor potencia de pico al dinamémetro.
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3.5.10.

3.6.

3.6.1.

3.6.2.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

5.1.

5.2.

«Condicién de maxima potencia» condicion en la que el vehiculo estd funcionando sobre un dinamémetro, el
vehiculo estd en modo de potencia nominal, el dinamémetro funciona en modo de velocidad fija ajustado a la
velocidad de maxima potencia, y la orden de aceleracion méxima se transmite durante un periodo minimo de
diez segundos.

«Potencia nominal del sistema del vehiculo» potencia total transmitida a través de todos los puntos de
referencia para la determinacion de potencia determinados por el TP1 o el TP2.

«Trayectoria de la energia mecdnica»: trayectoria paralela diferenciada dentro de un tren de transmision que
conduce una fraccién de la energia mecdnica total que pasa por el tren de transmision.

«Potencia de pico del sistema del vehiculo»: «pico» de potencia de 2 segundos que es el valor méximo de un
filtro de media moévil de 2 segundos aplicado durante el tiempo de medicién de 10 segundos.

«Potencia sostenida del sistema del vehiculo»: potencia «sostenida» que define la potencia media dentro del
intervalo de tiempo de medicién de 8 a 10 segundos.

Banco de sistemas

«Banco de sistemas»: grupo motopropulsor simulado en un banco de ensayo, que es una combinacién de los
sistemas de almacenamiento de la energia de propulsion, los convertidores de la energia de propulsion y los
trenes de transmision que proporcionan a las ruedas la energfa mecdnica para propulsar el vehiculo, junto con
los dispositivos periféricos.

«Simuladores»: modelo virtual que es una reproduccién de software de algunos de los elementos del grupo
motopropulsor.

Solicitud de homologacién

El fabricante del vehiculo o su representante debidamente autorizado deberdn presentar a la autoridad de
homologacion de tipo la solicitud de homologacion de un tipo de vehiculo por lo que respecta a los requisitos
del presente Reglamento. Un representante autorizado es toda persona fisica o juridica debidamente designada
por el fabricante para que le represente ante la autoridad de homologacién y para que acttie en su nombre en
los asuntos regulados por el presente Reglamento.

La solicitud a que se refiere el apartado 4.1 se elaborard de conformidad con el modelo de ficha de
caracteristicas que figura en el anexo 1 del presente Reglamento.

Se facilitard al servicio técnico encargado de llevar a cabo los ensayos de homologacién un niimero adecuado de
vehiculos representativos del tipo cuya homologacion se solicite.

Los cambios en la fabricacién de un sistema, componente o unidad técnica independiente que tengan lugar
después de una homologacion de tipo no invalidardn automaéticamente dicha homologacion, a menos que se
modifiquen las caracteristicas o los pardmetros técnicos originales de tal manera que la potencia del sistema
del vehiculo resulte negativamente afectada.

La autoridad de homologacién de tipo verificara la existencia de disposiciones adecuadas para garantizar un
control eficaz de la conformidad de la produccién antes de que sea concedida la homologacién de dicho tipo
de vehiculo.

Homologacién

Si el tipo de vehiculo presentado para su homologacién cumple todos los requisitos pertinentes del presente
Reglamento, deberd concederse dicha homologacion.

Se asignard un ndmero de homologacidn a cada tipo homologado.
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5.2.1.

5.2.2.

5.2.3.

5.3.

6.1.

6.2.

El niimero de homologacién de tipo constard de cuatro secciones. Cada seccion ird separada por el carcter «*».

Seccién 1:  La letra «E» mayuscula, seguida del nimero que identifica a la Parte contratante que ha
concedido la homologacién de tipo.

Seccién 2:  El ntmero 177, seguido de la letra maytscula «R» y, sucesivamente, de:

a)  dos digitos (con ceros delante segtin proceda) que indican la serie de enmiendas que
incorpora las disposiciones técnicas del Reglamento de las Naciones Unidas aplicada a la
homologacion (00 para el Reglamento de las Naciones Unidas en su forma original);

b)  una barra inclinada (/) y dos digitos (con ceros delante, segin proceda) que indican el
ntimero de suplementos de la serie de enmiendas aplicada a la homologacién (00 para la
serie de enmiendas en su forma original).

Seccién 3:  Una secuencia numérica de cuatro digitos (con ceros delante, segtin proceda). El nimero 0001
iniciard la secuencia.

Seccién 4:  Una secuencia numeérica de dos digitos (con ceros delante si procede) que indica la extension. El
ntmero 00 iniciard la secuencia.

Todos los digitos serdn ardbigos.

Ejemplo de un niimero de homologacién con arreglo al presente Reglamento:

E11*177R01/01*0123*01

Primera extension de la homologacion, con el niimero 0123, expedida por el Reino Unido para el suplemento
1 de la serie de enmiendas 01.

La misma Parte contratante no asignard el mismo nimero a otro tipo de vehiculo.

La concesion, extension o denegacion de la homologacién de un tipo de vehiculo con arreglo al presente
Reglamento se comunicard a las Partes contratantes del Acuerdo de 1958 que apliquen dicho Reglamento por
medio de un formulario que se ajuste al modelo que figura en su anexo 2.

Marcado

En cada vehiculo que se ajuste al tipo homologado con arreglo al presente Reglamento se colocard, de manera
visible y en un lugar de facil acceso especificado en el formulario de homologacién, una marca internacional
de homologacién compuesta por:

La letra maytscula «E» dentro de un circulo, seguida del niimero que identifica al pais que ha concedido la
homologacion ().

El ndmero del presente Reglamento, seguido de la letra «R», un guion y el nimero de homologacién a la derecha
del circulo descrito en el punto 6.1.1.

Si el vehiculo es conforme a un tipo de vehiculo homologado de acuerdo con uno o varios Reglamentos anejos
al Acuerdo de 1958 en el pais que ha concedido la homologacién con arreglo al presente Reglamento, no serd
necesario repetir el simbolo prescrito en el punto 6.1.1; en ese caso, el Reglamento, los nimeros de
homologacién y los simbolos adicionales de todos los Reglamentos segiin los cuales se ha concedido la
homologacién en el pais que la concedié de conformidad con el presente Reglamento se colocardn en
columnas verticales a la derecha del simbolo exigido en el punto 6.1.1.

(") Los ntimeros distintivos de las Partes Contratantes del Acuerdo de 1958 figuran en el anexo 3 de la Resolucién consolidada sobre la

construcciéon de vehiculos (R.E.3), documento ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.7, Anexo 3, https://unece.org[transport/standards/
transport/vehicle-regulations-wp29/resolutions.
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6.3.

6.4.

6.4.1.

7.1.

7.1.1.

7.1.4.

La marca de homologacion deberd ser claramente legible e indeleble.

La marca de homologacion se colocard en la placa de datos del vehiculo o cerca de esta.

En el anexo 3 del presente Reglamento se ofrecen ejemplos de disposicién de la marca de homologacién.

Condiciones de ensayo

Instrumentos de ensayo

Dinamémetro

La capacidad de absorcion de potencia del dinamémetro en modo de control de velocidad fija deberd ser
suficiente para la potencia maxima del vehiculo. Debido a la corta duracién de la potencia médxima en el
procedimiento de ensayo (aproximadamente 10 segundos), puede ser aplicable a este requisito una potencia
nominal de corta duracién del dinamémetro con la aprobacién de la autoridad de homologacién de tipo.

Cémara de ensayo

La cdmara de ensayo deberd tener un valor de consigna de temperatura de 25 °C. La tolerancia del valor real serd
de hasta £ 5°C. A peticién del fabricante, el valor de consigna de temperatura de 25 °C podra ser sustituido
por 23 °C.

La presion atmosférica en la cdmara de ensayo deberad ser de entre 80 y 110 kPa.

Para garantizar la comparabilidad con la potencia del ICE determinada en los puntos de referencia, como se
exige en el punto 8.1.2.1, si no es posible establecer en la cdmara de ensayo las condiciones atmosféricas de
referencia aplicables para la determinacién de la potencia del motor, en el caso de los motores de encendido
por chispa, el pardmetro X deberd estar dentro de una tolerancia de 0,93 < X < 1,07 y, en el caso de los
motores de encendido por compresion, el pardmetro Y deberd estar dentro de una tolerancia de 0,9 < Y < 1,1:

X = a, con arreglo al punto 6.3.1 de la norma ISO 1585:2020 0 Y = a. con arreglo al punto 6.3.2 de la norma
ISO 1585:2020 en el caso de los motores certificados con arreglo a la norma ISO 1585:2020, o

X = a, con arreglo al punto 5.4.1 del Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas o Y = a4 con arreglo al punto
5.4.2 del Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas en el caso de los motores certificados con arreglo al
Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas, o

X = CA con arreglo al punto 5.6 de la norma SAE] 1349 o Y = CA con arreglo al apéndice A de la norma SAE ]
1349 en el caso de los motores certificados con arreglo a la norma SAE ] 1349

En el caso de que uno de los fabricantes a que se hace referencia en el punto 8.9.2.1 se rija por un reglamento
local o regional, dicho fabricante indicard el punto aplicable.

Ventilador de refrigeracion

Deberd aplicarse sobre el vehiculo una corriente de aire de velocidad variable suficiente para mantener las
temperaturas de funcionamiento del sistema y las funciones del sistema adecuadas (véase el punto 8.8.1). El
valor de consigna de la velocidad lineal del aire en la salida del soplante serd igual a la velocidad
correspondiente del dinamémetro por encima de velocidades de medicién de 5 km/h. La desviacién de la
velocidad lineal del aire en la salida del soplante se mantendrd en una tolerancia de £ 10 % de la velocidad de
medicion correspondiente, hasta la velocidad maxima del soplante. Se prohibe el enfriamiento excesivo.

Zona de estabilizacion

La zona de estabilizacion deberd tener un valor de consigna de temperatura de 25 °C. La tolerancia del valor real
serd de hasta * 5 °C. A peticién del fabricante, el valor de consigna de temperatura de 25 °C podra ser sustituido
por 23 °C.
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7.2. Medicion

7.2.1. Elementos de medicién y exactitud

Los dispositivos de medicién deberdn ser de exactitud certificada, tal como se indica en el cuadro 2, trazables
con arreglo a una norma regional o internacional aprobada.

Cuadro 2

Elementos de medicion y exactitud exigida

Elemento Unidades Exactitud Observaciones
Régimen del motor min! + 10 min~' o + 0,5 % del valor medido, o
a partir de la sefial de a bordo de
régimen del motor
Presion en el colector | Pa 2%
de admision
Presion atmosférica Pa + 0,1 kPa, con una frecuencia de
medicién de al menos 0,1 Hz, o a partir
de la sefial de a bordo de presion
atmosférica
Humedad especifica | g H,0O/kg | * 1 g H,0/kg de aire seco
de aire
seco
Caudal de gfs t 3%, o a partir de la sefial de a bordo
combustible de caudal de combustible
Tension eléctrica \% 0,3 %delaFSD o £ 1 % del valor El valor que sea mayor.
indicado Resolucién 0,1 V.
Intensidad de A +0,3%delaFSD o 1% del valor El valor que sea mayor.
corriente eléctrica indicado Frecuencia de muestreo de
corriente igual o superior
a 20 Hz para la medicién
externa. Resolucién 0,1 A.
Temperatura °C 1 °C con una frecuencia de medicién
ambiente de al menos 0,1 Hz
Velocidad km/h La velocidad del dinamémetro se
del dinamémetro controlard con una exactitud de
+ 0,2 km/h o de £ 0,1 % de la velocidad
méxima del vehiculo, el valor que sea
mayor.
Fuerza del N La exactitud del transductor de fuerza
dinamémetro debera ser al menos de £ 10 N con
respecto a todos los incrementos
medidos. Esto deberd verificarse al hacer
la instalacion inicial, tras una operacién
de mantenimiento importante y dentro
de los 370 dias previos a los ensayos.
Tiempo s + 100 ms; precisién y resolucién
minimas: 100 ms
Velocidad de rotacién | rps +0,05s'0t1%,
del eje[rueda
el valor que sea mayor
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7.2.2.

8.1.

8.1.1.1.

Elemento Unidades Exactitud Observaciones

Par del eje/rueda Nm t6Nmo+0,5%

del par total medido maximo, si este es
mayor, para todo el vehiculo.

Orden de aceleracién | % Indicado por la sefial de la orden de
aceleracion de a bordo

Frecuencia de medicién

Todos los elementos del cuadro 2 que figura en el punto 7.2.1, salvo que se especifique otra cosa en el cuadro,
se medirdn y registrardn con una frecuencia igual o superior a 10 Hz.

Los elementos «presién atmosférica» y «temperatura ambiente» se registrardn al menos en una tnica actividad
de medicién al inicio del funcionamiento del vehiculo (véase el punto 8.8.5) y después de que el vehiculo
detenga la marcha (véase el punto 8.8.8).

Procedimiento de ensayo

Generalidades

Los siguientes procedimientos de ensayo determinan la potencia nominal del sistema de un vehiculo eléctrico
hibrido o de un vehiculo eléctrico puro con mds de un convertidor de la energia de propulsion.

A continuacién se describen dos procedimientos de ensayo.

El procedimiento de ensayo 1 (TP1) se basa en la potencia eléctrica medida, la potencia estimada del ICE y la
eficiencia de conversion eléctrica estimada.

El procedimiento de ensayo 2 (TP2) se basa en el par y la velocidad medidos en los semiejes o en los bujes de las
ruedas y en la eficiencia de conversion mecénica estimada.

Los procedimientos TP1 y TP2 son métodos técnicamente equivalentes para determinar la potencia nominal del
sistema de un vehiculo a partir de las mediciones disponibles. Se distinguen por la instrumentacion especifica,
las mediciones, otros valores de entrada y los célculos necesarios para determinar la potencia nominal del
sistema del vehiculo.

Cada eje motor que proporcione propulsién en la condicién de maxima potencia se someterd a ensayo por
medio de un dinamémetro de chasis o un dinamémetro de buje. Los vehiculos propulsados por dos ejes
motores en la condicién de mdxima potencia se someterdn a ensayo sobre un dinamémetro de chasis de
traccién a las cuatro ruedas, o bien ambos ejes motores se someterdn a ensayo de forma simultdnea con
sendos dinamémetros de buje. En el caso de los vehiculos cuya potencia maxima, en opinion de la autoridad
de homologacién de tipo, sea superior a la de los dinamémetros de que se pueda disponer facilmente, serd
admisible utilizar un banco de sistemas, que podrd incluir simuladores, en lugar de un dinamémetro.

Informacién exigida

El fabricante facilitard la siguiente informacion obligatoria para llevar a cabo cualquiera de los procedimientos
de ensayo.

Descripcion del flujo de potencia

El fabricante proporcionard una descripcion del flujo de potencia suficiente para identificar las trayectorias de
los flujos de energia y las conversiones de energia mediante las cuales se produce la propulsién durante la
condicién de mdxima potencia, comenzando en cada uno de los sistemas de almacenamiento de la energfa de
propulsiéon y siguiendo por cada eje motor. La descripcion también indicard cada dispositivo auxiliar y
periférico ajeno a la propulsion alimentado por el SAEER en estas condiciones, incluidos el convertidor CC/CC
y los dispositivos auxiliares o periféricos de alta tension.

Asimismo, la descripcién indicard los puntos de referencia para la determinacién de la potencia aplicables al
vehiculo (con arreglo a las directrices que figuran en el anexo 4 del presente Reglamento), los puntos de
medicién con arreglo al TP1 o al TP2 y los componentes a los que se aplican los factores de conversion de
energfa (factores K) aplicables.
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8.1.1.2.  Factores de conversion de energia (factores K)

Cuando deba realizarse el TP1, el fabricante indicard la eficiencia de conversién de energia eléctrica (K1) entre
cada punto de medicién eléctrica y el punto de referencia correspondiente, aplicable a la condicién de maxima
potencia. En general, los factores K1 representan la potencia de salida de una mdquina eléctrica (o una
combinacién de mdquinas eléctricas, en su caso) dividida por la potencia de entrada al inversor que alimenta la
mdaquina o maquinas eléctricas.

Para determinar o verificar un factor K1, la eficiencia de conversion eléctrica del inversor y de la maquina
eléctrica o sus combinaciones se determinard mediante una norma de ensayo aplicable, como la norma ISO
21782, la norma SAE J2907, o equivalente. El valor facilitado estd sujeto a verificacion por parte de la
autoridad de homologacién de tipo.

Cuando deba realizarse el TP2, el fabricante indicard, por cada eje motor, la eficiencia de conversion de energia
mecénica (K2) entre cada punto de medicién de potencia en el eje o buje de rueda y el punto o puntos de
referencia correspondientes, aplicable a la condicién de maxima potencia. En general, los factores K2
representan la potencia mecdnica de salida a los semiejes o a los bujes de las ruedas dividida por la potencia
mecdnica transmitida a una caja de cambios o un conjunto de componentes mecanicos similares mediante los
cuales se transmite la potencia mecdnica desde los puntos de referencia aplicables.

Para determinar o verificar un factor K2, la eficiencia de conversion mecénica de los componentes del tren de
transmisién o de sus combinaciones se determinard dividiendo la potencia de salida medida por la potencia de
entrada medida, o bien, a peticién del fabricante y previa aprobacién de la autoridad de homologacion de tipo,
por otros métodos equivalentes. El valor facilitado estd sujeto a verificacion por parte de la autoridad de
homologacion de tipo.

8.1.1.3.  Velocidad de maxima potencia

La velocidad de maxima potencia (definida en el punto 3.5.5) se determinard por el procedimiento especificado
en el anexo 5, bien por el fabricante o bien por la autoridad de homologacién de tipo.

8.1.1.4. Otra informacién

El fabricante especificara el intervalo de funcionamiento normal para cada pardmetro operativo enumerado en
el punto 8.8.1.

En relacion con cualquier modo de funcionamiento del dinamémetro (véase el punto 8.7), el fabricante
proporcionara una lista de los dispositivos desactivados y una justificacién de la desactivacion.

8.1.2. Mediciones requeridas

El vehiculo de ensayo estard equipado con instrumentos para medir los valores de entrada necesarios para el
célculo de la potencia.

Como alternativa al uso de dispositivos de medicion, se permite el uso de datos de medicién de a bordo en
relacion con el régimen del motor, la presion del colector de admision y el caudal de combustible. Se permitird
el uso de datos de medicién de a bordo en relacién con otras mediciones si se demuestra a la autoridad de
homologacién de tipo que estos datos cumplen los requisitos minimos de exactitud y frecuencia descritos en el
punto 7.2. Si se aplica el TP1 para la medicién de la potencia del sistema y se utilizan datos de medicion de a
bordo para confirmar la presién en el colector de admision y el caudal de combustible, el fabricante se
asegurard de que los valores de dichos datos de medicion de a bordo se han registrado durante la certificacién
conforme al Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas o a la norma ISO 1585.

Las mediciones comunes a los procedimientos TP1 y TP2 incluyen la orden de aceleracion, la presion
atmosférica, la temperatura ambiente y los pardmetros operativos enumerados en el punto 8.8.1.

A efectos de validaci6n interna (véase el punto 8.11), se registrard la potencia suministrada por el vehiculo al
dinamémetro durante la condicién de maxima potencia (por ejemplo, registrando la velocidad y el par de las
ruedas en el dinamémetro, o la potencia en el dinamémetro, si estd disponible, a un minimo de 10 Hz).
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8.1.2.1.

8.1.2.2.

8.1.3.

8.1.3.1.

8.1.3.1.1.

Mediciones especificas del TP1

En el caso del TP1, se requieren ademds las siguientes mediciones: tension e intensidad de la corriente eléctrica
en el SAEER o en las entradas del inversor (segtin se especifica en el punto 8.1.3.1), y régimen del ICE, presion
en el colector de admision y caudal de combustible (si la descripcion del flujo de potencia hibrido indica que
un ICE contribuye a la potencia de propulsién durante la condicién de mdxima potencia). En este caso, el TP1
también requiere una curva de potencia a plena carga aplicable para el ICE, y en algunos casos puede ser
necesario aplicar la norma ISO 1585:2020 o el Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas (como se describe
en el punto 8.9.2.1).

Si el SAEER alimenta el convertidor CC/CC con el fin de suministrar potencia al bus auxiliar de 12 voltios, el
fabricante podrd optar por medir la intensidad y la tension a la entrada del convertidor CC/CC en lugar de
utilizar el valor por defecto de 1,0 kW.

Si la descripcién del flujo de potencia hibrido indica que el SAEER alimenta dispositivos auxiliares de alta
tension distintos del mencionado convertidor CC/CC durante la condicién de médxima potencia, se medird o
estimard la potencia consumida (véase el punto 8.9.2.2).

Mediciones especificas del TP2

En el caso del TP2, se requieren ademds las siguientes mediciones: par y velocidad de giro en los semiejes del eje
motor o en los bujes de las ruedas.

Importante: si es necesario corregir la potencia del ICE con arreglo a lo dispuesto en el punto 8.9.3.2, también
podrdn aplicarse los requisitos de medicion del TP1 con respecto a la intensidad y la tension (véase el punto
8.9.3.3).

La medicion del par y la velocidad de giro de las ruedas podrd efectuarse con un dinamémetro de buje o
mediante dispositivos de medicion calibrados adecuados para el par y la velocidad de giro de los semiejes del
eje motor o de los bujes de las ruedas.

Si un eje motor suministra potencia a las ruedas a través de un diferencial, basta con instrumentar y recoger
datos de uno de los dos semiejes o bujes de las ruedas. En este caso, el par medido en un semieje o en el cubo
de la rueda se multiplicard por dos para obtener el par total por eje motor.

Aplicabilidad del procedimiento de ensayo

La aplicabilidad de los procedimientos TP1 y TP2 varfa segin la arquitectura del grupo motopropulsor,
dependiendo de la capacidad de uno u otro procedimiento para determinar la potencia en los puntos de
referencia que sean aplicables a esa arquitectura.

La autoridad de homologacién de tipo confirmard que los puntos de referencia establecidos en la descripcion
del flujo de potencia hibrido se ajustan a los requisitos del anexo 4 y a la definicién de «punto de referencia
para la determinaci6n de la potencia» que figura en el punto 3.5.3.

La autoridad de homologacion de tipo se basard en las siguientes consideraciones para determinar la
aplicabilidad de los procedimientos TP1 y TP2 al vehiculo de ensayo. Cuando ambos procedimientos sean
aplicables, el fabricante podra elegir el TP1 o el TP2.

En el informe para la homologacién de tipo, se indicard si la potencia nominal del sistema del vehiculo
determinada de conformidad con el presente Reglamento se ha obtenido por medio del TP1 o del TP2.

Aplicabilidad del TP1

Para que el TP1 sea aplicable, la potencia que pasa por todos los puntos de referencia debe poder determinarse
con precisién mediante el procedimiento prescrito.

Sin perjuicio de este requisito, el TP1 normalmente es aplicable si se cumple una de las condiciones establecidas
en los puntos 8.1.3.1.1 u 8.1.3.1.2 que figuran a continuaci6n:

La descripcion del flujo de potencia hibrido indica que la intensidad de corriente eléctrica generada por cada
SAEER alimenta una sola maquina eléctrica, y es posible determinar la intensidad y la tensién en la salida de
cada SAEER, y el fabricante proporciona un factor K1 exacto que representa la eficiencia de conversién
eléctrica entre la entrada al inversor y el punto de referencia correspondiente.
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Grdfico 16

Ejemplo de caso del punto 8.1.3.1.1, TP1 aplicable.

Potencia a R [kW] = (U [V] *I[A]/1 000) * K1

SAEER

o bien,

8.1.3.1.2.  Se cumple al menos una de las condiciones siguientes, a) a d):

a)  Pueden determinarse la intensidad y la tension en la entrada a cada inversor alimentado por el SAEER, y el
fabricante proporciona factores K1(n) exactos que representan la eficiencia de conversion eléctrica entre
cada entrada y los puntos de referencia correspondientes.

Grifico 17

Ejemplo de caso del punto 8.1.3.1.2.a), TP1 aplicable.
Potencia en R1 [kW] = (U1 [V] * 11 [A] [ 1 000) * K1(1)
Potencia en R2 [kW] = (U2 [V] *12 [A] [ 1 000) * K1(2)

b)  Pueden determinarse la intensidad y la tension en la salida del SAEER, y el fabricante proporciona un
factor K1.omp, €xacto que representa la eficiencia de conversion eléctrica combinada de los inversores y
las maquinas eléctricas entre el SAEER y los puntos de referencia correspondientes.

Grdfico 18

Ejemplo de caso del punto 8.1.3.1.2.b), TP1 aplicable
Potencia en (R1 + R2) [kW] = (U [V] *T[A]/1 000) * K1 comp

K1 comb

o K
UJ§1

i iR2

12/49

ELL http://data.europa.eu/elijreg/2025/1910/oj



DO L de 26.9.2025 ES

¢)  Pueden determinarse la intensidad y la tension en la salida del SAEER, y la eficiencia de conversion
eléctrica entre la entrada a cada inversor y el punto de referencia correspondiente es idéntica y, por
tanto, estd representada por el mismo factor K1.

Grdfico 19

Ejemplo de caso del punto 8.1.3.1.2.c), TP1 aplicable
Potencia en (R1 + R2) [kW] = (U [V] * 1 [A] | 1 000) * K1

d)  Pueden determinarse la intensidad y la tension en la salida del SAEER, y la relacién de distribucion [DRy
y DRyy], que representa la distribucién relativa de la potencia a R1 y R2, respectivamente, puede
determinarse con exactitud por referencia a los valores de a bordo de aplicacién de par.

Grifico 19 bis

Ejemplo de caso del punto 8.1.3.1.2.d), TP1 aplicable
Potencia en R1 [kW] = (U [V] *I[A] [ 1 000) * K1(1) * DRy,
Potencia en R2 [kW] = (U [V] *I[A] [ 1 000) * K1(2) * DRy

= ;
m\/(_"’mr\i"l

8.1.3.2.  Aplicabilidad del TP2

Para que el TP2 sea aplicable, la potencia que pasa por todos los puntos de referencia debe poder determinarse
con precision mediante el procedimiento prescrito. Cada eje motor se evaluard por separado. El TP2 solo es
aplicable si lo es a todos los ejes motores.

Sin perjuicio de estos requisitos, el TP2 normalmente es aplicable a un eje motor si se cumple una de las
condiciones establecidas en los puntos 8.1.3.2.1 u 8.1.3.2.2 que figuran a continuacién:
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8.1.3.2.1.

8.1.3.2.2.

La descripcion del flujo de potencia hibrido indica que el par que se transmite al eje se origina en un tinico
punto de referencia, y el par del punto de referencia se encamina tnicamente a ese eje, y el fabricante
proporciona un factor K2 exacto que representa la eficiencia de conversién mecdnica entre el punto de
referencia y el punto de medici6n.

Nota:

o bien,

Grdfico 20

Ejemplo de caso del punto 8.1.3.2.1, TP2 aplicable al eje.

Potencia en R1 [kW] = (2n * T [Nm] * rad/s [s] | 1 000) | K2

o [l

el punto de medicion representa ambos semiejes.

La descripcion del flujo de potencia hibrido indica que el par que se transmite al eje es un par combinado
consistente en contribuciones de par de un conjunto de puntos de referencia, y todas las contribuciones de par
se encaminan tnicamente a ese eje a través de la misma trayectoria de energfa mecdnica entre el conjunto de
puntos de referencia y el punto de medicion, y el fabricante proporciona un factor K2 exacto que representa la
eficiencia de conversion mecénica entre el conjunto de puntos de referencia y el punto de medicién.

Nota:

Grdfico 21

Ejemplo de caso del punto 8.1.3.2.2, TP2 aplicable al eje.

Potencia en (R1 + R2) [kW] = (2n *t [Nm] * rad/s [s'] [ 1 000) | K2

......................

| ....... o

el punto de medicién representa ambos semiejes.
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8.2.

8.2.1.

8.2.2.

8.2.3.

8.2.4.

8.3.

El TP2 no es aplicable a un eje si la potencia en R1, R2 o (R1 + R2) no puede resolverse a partir de la medicion
disponible, por ejemplo, como se muestra en el grafico 22.

Grdfico 22

Ejemplo de TP2 no aplicable al eje.

La potencia en R1, R2 o (R1 + R2) no puede resolverse a partir de la medicién disponible

O \(Ring Ningiin K2 es
R2 i aplicable a la

i medicion
T’ rps D fesssrsssssssssassmass

Nota: el punto de medicién representa ambos semigjes.
Preparacion del dinamémetro

Rodillos (solo dinamémetro de chasis)

Los rodillos del dinamémetro de chasis deberdn estar limpios, secos y libres de materiales extrafios que puedan
hacer que los neumaticos patinen.

Patinaje de los neumdticos (solo dinamémetro de chasis)

Se tomardn medidas para estabilizar los neumaticos en el caso de que patinen durante la mdxima potencia. Se
registrard el uso y la cantidad de cualquier peso adicional que se coloque sobre el vehiculo o en su interior, o el
uso de otras medidas a tal efecto.

Precalentamiento del dinamdémetro

El dinamémetro deberd precalentarse siguiendo las recomendaciones de su fabricante, o como resulte
apropiado, de modo que puedan estabilizarse sus pérdidas por friccion.

Control del dinamémetro

Para el acondicionamiento del vehiculo (punto 8.8.3), el dinamémetro estard controlado en el modo de
resistencia al avance en carretera o segiin lo permitido con arreglo a lo en él dispuesto. Para el ensayo de
potencia (punto 8.8.6), el dinamémetro estard controlado en el modo de velocidad fija.

Preparacion del vehiculo

El vehiculo se presentard en buen estado técnico y se someterd a rodaje siguiendo las recomendaciones del
fabricante.

Los VEH-CCE y los VEH-SCE deberdn haberse sometido a rodaje y circulado entre 3 000 y 15 000 km antes del
ensayo. El motor, la transmisién y el vehiculo deberdn someterse a rodaje siguiendo las recomendaciones del
fabricante.
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Los VEP deberan haberse sometido a un rodaje minimo de 300 km o de la distancia que pueda recorrer a plena
carga, si esta es mayor.

En el caso de que las mediciones se realicen en un dinamémetro de chasis, el vehiculo estard equipado con
neumdticos de un tipo especificado como equipo original por el fabricante del vehiculo. Los neumdticos se
inflardn a una presién conforme con las recomendaciones del fabricante del vehiculo o el manual de
instrucciones. Si es necesario para ajustar el efecto del peso afiadido a fin de evitar que los neuméticos patinen
(véase el punto 8.2.2), la presion de estos podrd incrementarse hasta un 50 % por encima del limite inferior del
intervalo de presién correspondiente al neumatico seleccionado, para el eje respectivo, en la masa de ensayo de
desaceleracion libre, segtin lo especificado por el fabricante del vehiculo. Deberd utilizarse la misma presién de
los neumaticos para el ajuste del dinamémetro y para todos los ensayos subsiguientes. Se registrard la presién
de los neumaticos utilizada.

Se utilizardn los lubricantes y niveles del vehiculo especificados por el fabricante.
El combustible serd el mismo que se haya utilizado para la certificacion del ICE, si el vehiculo estd equipado con

este motor. Por ejemplo, el combustible especificado en el Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas se utilizard
para vehiculos equipados con un ICE certificado con arreglo a dicho Reglamento.

8.4. Preparacion de los dispositivos de medicion

Los dispositivos de medicion se instalardn en posiciones adecuadas dentro del vehiculo.

8.5. Carga inicial del SAEER

En el caso de los VEP y los VEH-CCE, antes o durante la estabilizacion del vehiculo (punto 8.6), el SAEER se
cargard hasta alcanzar un estado de carga inicial con el que se obtenga la potencia maxima del sistema. El
fabricante podrd especificar el estado de carga inicial con el que se obtenga la potencia maxima del sistema.

La carga inicial del SAEER se llevard a cabo a una temperatura ambiente de 20 + 10 °C.

El SAEER se cargard hasta alcanzar el estado de carga inicial de conformidad con el procedimiento especificado
por el fabricante para el funcionamiento normal hasta que el proceso de carga finalice normalmente.

El estado de carga se confirmard aplicando un método indicado por el fabricante.

8.6. Estabilizacion del vehiculo

El vehiculo deberd estabilizarse en la zona de estabilizacién durante un minimo de seis y un maximo de treinta
y seis horas, con el capd abierto o cerrado. El fabricante podrd recomendar un tiempo de estabilizacién
especifico o un intervalo de tiempos de estabilizacion de entre seis y treinta y seis horas si es necesario para
garantizar la estabilizacién térmica de la baterfa de alta tension. Las condiciones de la zona de estabilizacién
durante la estabilizacién serdn las especificadas en el punto 7.1.4.

8.7. Instalacion del vehiculo

El vehiculo se instalard en el dinamdmetro de conformidad con las recomendaciones del fabricante del
dinamémetro o con la normativa regional o nacional.

Los dispositivos auxiliares deberdn apagarse o desactivarse mientras el dinamémetro esté en funcionamiento, a
menos que algtin acto legislativo regional exija que funcionen.

Si es necesario para que funcione correctamente en el dinamémetro, el modo de funcionamiento en
dinamémetro del vehiculo se activard siguiendo las instrucciones del fabricante (por ejemplo, accionando los
botones del volante del vehiculo en una secuencia concreta, utilizando el comprobador del taller del fabricante
o retirando un fusible).
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El fabricante deberd proporcionar a la autoridad de homologacién una lista de los dispositivos desactivados,
con la justificacién de su desactivacion. El modo de funcionamiento en dinamémetro deberd estar aprobado
por la autoridad de homologacién de tipo y su utilizacién deberd registrarse.

El modo de funcionamiento en dinamémetro del vehiculo no deberd activar, modular, retrasar ni desactivar el
funcionamiento de ninguna pieza que afecte a las emisiones, al consumo de combustible o energia, o a la
méxima potencia en las condiciones de ensayo. Todo dispositivo que afecte al funcionamiento en el
dinamémetro deberd ajustarse de modo que se garantice un funcionamiento adecuado.

Los dispositivos de medicion instalados en el vehiculo deberdn someterse al precalentamiento oportuno.

8.8. Secuencia de ensayo

8.8.1. Generalidades

El ensayo se realizard de conformidad con los puntos 8.8.3 a 8.8.8 y 8.9 a 8.11 (véase el grafico 23). El ensayo
se interrumpird inmediatamente si se activa un indicador de advertencia con respecto al grupo motopropulsor.

Nota:  Advertencias son, por ejemplo, la temperatura del refrigerante y el testigo del motor.

A lo largo del ensayo, se supervisardn y registrarin los siguientes pardmetros operativos, si existen:
a) temperatura del refrigerante del motor, b) temperatura de la baterfa (indicada por la temperatura de las
celdas, los médulos o el paquete de baterias, segtin proceda), ¢) temperatura del aceite de la transmision o de la
caja de cambios, d) estado de carga de la bateria, e) temperatura de la mdquina eléctrica (indicada por la
temperatura del estdtor, el rotor o el liquido refrigerante, segin corresponda). El fabricante especificard el
intervalo de funcionamiento normal de cada pardmetro operativo.

8.8.2. Velocidad de méxima potencia

Si el fabricante no ha indicado la velocidad de maxima potencia, o si la autoridad de homologacién de tipo
desea verificar el valor indicado, se determinard la velocidad de médxima potencia mediante el procedimiento
descrito en el anexo 5.

8.8.3. Acondicionamiento del vehiculo

Los dispositivos de medicién empezardn a recoger datos.

El objeto del acondicionamiento es poner en funcionamiento el vehiculo hasta que se alcancen y estabilicen los
intervalos normales de temperatura de funcionamiento especificados por el fabricante (punto 8.1.1.4) para los
pardmetros operativos relacionados con la temperatura (punto 8.8.1).

Antes del ensayo, se realizard el acondicionamiento inicial colocando el vehiculo en el modo de potencia
nominal, si procede (véase el punto 8.8.5), y se pondrd en marcha a una velocidad de 60 km/h en el modo de
resistencia al avance en carretera durante al menos 20 minutos, o seglin lo recomendado por el fabricante del
vehiculo. El fabricante del vehiculo o la autoridad de homologacién de tipo podrdn especificar diferentes
valores de periodo de tiempo, velocidad, modo seleccionable por el conductor, modo de funcionamiento en
dinamémetro o ciclo, segin sea necesario para lograr pardmetros de funcionamiento estables.

Al final del acondicionamiento inicial del vehiculo, se registrardin los pardmetros operativos (véase el
punto 8.8.1).

Durante el ensayo, se supervisaran los pardmetros operativos y se realizard el acondicionamiento adicional que
sea necesario para mantener dichos pardmetros dentro de los intervalos normales de temperatura de
funcionamiento.
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8.8.4. Ajuste del SAEER

Durante el acondicionamiento del vehiculo conforme al punto 8.8.3, se supervisard el estado de carga. Al final
del acondicionamiento del vehiculo, se establecera el estado de carga con el que se obtenga la potencia maxima
del sistema segtin lo recomendado por el fabricante. El ajuste del SAEER también se aplica a las repeticiones del
ensayo de potencia segtin lo indicado en el punto 8.8.7.

El ajuste del SAEER podré realizarse utilizando un ligero frenado con recuperacion, o permitiendo que el
vehiculo entre en modo de desaceleracion libre, mientras el dinamémetro funciona en modo de velocidad fija,
o segiin lo recomendado por el fabricante. La tasa de carga se supervisard con uno u otro método y se limitard
segtin lo recomendado por el fabricante para evitar que la bateria se caliente indebidamente o pierda potencia.

8.8.5. Funcionamiento del vehiculo

En el caso de los vehiculos que tienen modos seleccionables por el conductor, la potencia nominal del sistema
del vehiculo determinada por este procedimiento puede depender del modo activo durante el ensayo. Se
seleccionard el modo al que se desee asignar la potencia nominal del sistema del vehiculo.

El modo seleccionado se registrard como el modo de potencia nominal.
Se colocard el dinamémetro en modo de velocidad fija.

Se ajustard la velocidad fija del dinamémetro a la velocidad de méaxima potencia y se dejard que se estabilice.

8.8.6. Ensayo de potencia

La orden de aceleracion maxima vendrd dada por la posicién del pedal del acelerador o por la red de
comunicacién del vehiculo durante al menos 10 segundos.

La orden de aceleracién médxima se transmitird lo mds rdpidamente posible. Si es necesario para obtener la
méxima potencia, es admisible modificar la orden de aceleracién segtin lo recomendado por el fabricante antes
de enviar la orden de aceleracién maxima (por ejemplo, pregunte al fabricante si es necesario pisar a fondo el
acelerador).

Si la caja de cambios tiene marchas seleccionables por el conductor, se seleccionard la marcha recomendada por
el fabricante para que un conductor tipico alcance la mdxima potencia. No se permite cambiar de marcha
mediante modos o acciones especiales que no estén disponibles para un conductor tipico.

8.8.7. Repeticion del ensayo de potencia

Se efectuardn en total cinco repeticiones del ensayo de potencia del punto 8.8.6, como se muestra en el
grafico 23.

Antes de la segunda repeticién y posteriores, se ajustard el SAEER de conformidad con el punto 8.8.4.

Los pardmetros operativos relacionados con la temperatura enumerados en el punto 8.8.1 se supervisardn
durante todas las repeticiones y se comprobard que se mantienen dentro del intervalo normal de
funcionamiento especificado por el fabricante durante cada repeticion. Se volverd a acondicionar el vehiculo
con arreglo al punto 8.8.3 entre repeticiones, en caso necesario.
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Grdfico 23

Secuencia de ensayo

C Inicio )

8.5. Carga inicial del SAEER

8.6. Estabilizacion del vehiculo

8.7. Instalacion del vehiculo

8.8.3. Acondicionamiento del vehiculo [«

8.8.4. Ajuste del SAEER

8.8.5. Funcionamiento del vehiculo

8.8.6. Ensayo de potencia

8.8.7. Repeticion del ensayo de potencia

no
(Se han completado
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si

8.8.8. Fin de la marcha del vehiculo

8.9. Calcular la potencia del sistema

=

8.8.8. Fin de la marcha del vehiculo

en caso necesario

Cuando el vehiculo finalice la marcha, se registrardn los pardmetros operativos (véase el punto 8.8.1).

Una vez completadas las mediciones, se detendran el vehiculo y los dispositivos de medicién.

8.9. Cidlculo de la potencia nominal del sistema del vehiculo

8.9.1. Generalidades

Con respecto a la segunda, la tercera, la cuarta y la quinta repeticiones con arreglo al punto 8.8.7, se analizardn
los datos de la serie cronoldgica obtenida al realizar la secuencia de ensayo establecida en el punto 8.8 para

calcular la potencia del sistema del vehiculo.
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Por cada repeticidn, se realizardn dos célculos de potencia:
a)  potencia de pico del sistema del vehiculo: segin se define en el punto 3.5.9; y
b)  potencia sostenida del sistema del vehiculo: segtin se define en el punto 3.5.10.

A efectos de célculo, los 10 segundos que dura el intervalo de tiempo de medicién comienzan cuando la orden
de aceleracion alcanza el méximo indicado por la medicién de la orden de aceleracién, y la relacién de
transmision (si cambia) ha iniciado un periodo en el que se mantiene constante durante al menos 10 segundos.

Si el disefio del vehiculo no prevé que se alcance una relacion de transmision estable durante 10 segundos
completos en la condicién de médxima potencia, el intervalo de tiempo podrd comenzar de acuerdo con la
recomendacién del fabricante, con la aprobacion de la autoridad de homologacién de tipo.

Por dltimo, se calculardn los valores nominales de potencia de pico y potencia sostenida del sistema del
vehiculo como la media de los resultados individuales respectivos de las cuatro repeticiones analizadas.

La variacion de cada una de las cuatro repeticiones analizadas se calculard como porcentaje de su media y se
registrard.

La variacién médxima de un valor individual no debe ser superior a + 5 % de la media. Si la variacién es
demasiado grande, se comprobardn los ajustes del dinamémetro y la configuracién del vehiculo, se consultard
al fabricante para determinar las posibles causas y se volverdn a realizar las repeticiones. Si no es posible
reducir la variacién, la potencia nominal del sistema estard sujeta a la aprobacion de la autoridad de
homologacién de tipo.

8.9.2. Célculo del TP1

La potencia del sistema del vehiculo se calcula sumando la potencia en cada uno de los puntos de referencia:

R:

Potencia del sistema del vehiculo kW] = X' | R;

i=1
donde

n es el nimero de puntos de referencia para la determinacién de la potencia
R, es la potencia en el punto de referencia ndmero i [kW]

La potencia en cada R; se determina con arreglo a los puntos 8.9.2.1 a 8.9.2.3:

8.9.2.1.  Enel caso de los puntos de referencia consistentes en la potencia del ICE:

En primer lugar, se determinard la potencia del ICE por referencia a la curva de potencia a plena carga en
funcién del régimen del motor, aplicable al motor instalado en el vehiculo, y a reserva de la confirmacién de la
presion en el colector de admision y el caudal de combustible. La curva de potencia a plena carga se obtendrd a
partir de la norma de ensayo del motor aplicable y se medira en condiciones estabilizadas.

En el caso de los fabricantes a los que sea reglamentariamente aplicable la certificacién del motor conforme a la
norma ISO 1585 o al Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas, la norma de ensayo del motor aplicable serd la
ISO 1585:2020 o el Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas, respectivamente. En el caso de otros
fabricantes, la norma aplicable serd la que corresponda en virtud de la reglamentacién local o regional. En el
caso de que ninguna norma de ensayo del motor sea aplicable reglamentariamente, la norma aplicable serd la
SAE J1349 (condiciones estabilizadas). El combustible de ensayo en dinamémetro del motor serd el
especificado en la norma aplicable.
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8.9.2.2.

Para confirmar la presion en el colector de admision y el caudal de combustible, se compararan los valores
medidos con los indicados en los resultados de certificacién de la norma aplicable dado el régimen del motor
medido.

Si:
|(caudal de combustible medido —caudal de combustible en la certificacion)| < (0, 05)(caudal de combustible en la certificacion)

y

|(presion manométrica en el ensayo — presion manométrica en la certificacion)| < (0, 05)(presion en el colector de admision en la certificacion)
entonces, R; es la potencia indicada por la curva de potencia a plena carga dado el régimen del motor medido.

En caso contrario, se determinard R; aplicando la norma ISO 1585:2020 o el Reglamento n.° 85 de las
Naciones Unidas (segtin proceda) en las condiciones observadas, utilizando los valores medidos anteriormente
de régimen del motor, presion en el colector de admisién y caudal de combustible, o se pedird ayuda al
fabricante del vehiculo para determinar la potencia del ICE en las condiciones observadas.

Nota:  si una fraccién de R; se encamina a cargar el SAEER, la potencia eléctrica que entre en el SAEER se
contabilizard como potencia negativa con arreglo al punto 8.9.2.2.

Nota:  seglin se indica en la norma ISO 1585:2020 y en el Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas, «[l]as
mediciones se efectuardn a un niimero suficiente de velocidades del motor para definir correctamente
la curva de potencia entre la velocidad mds baja y la velocidad més alta recomendadas por el
fabricante».

Si el régimen del motor del vehiculo a la velocidad de mdxima potencia (definida en el punto 3.5.5) se
encuentra entre los regimenes del motor medidos (con arreglo a la norma ISO 1585:2020 o al Reglamento
n.° 85 de las Naciones Unidas), puede utilizarse la interpolacion lineal para determinar la potencia del ICE dado
ese régimen del motor.

En el caso de los puntos de referencia consistentes en la potencia de la maquina eléctrica, y en los que el punto
de medicion sea la salida del SAEER:

R; se determinard mediante la ecuacion:
U. L3
R' kW — SAEER SAEER P _ P % Kl
i (kW] ( —oo | Feeec aUX)
donde
Usager €8 la tension medida del SAEER [V]
Lsaeer €s la intensidad medida del SAEER [A] (negativa si fluye hacia el SAEER)

Pccec es la potencia enviada al convertidor CC/CC para dispositivos auxiliares de 12 V, si estdn presentes
(1,0 kW o el valor medido) [kW]

P..x es la potencia enviada a los dispositivos auxiliares de alta tension alimentados por el SAEER, distinta de
Pecee, Siestdn presentes y operativos durante el ensayo (valor medido o estimado) [kW]. Si es un valor
estimado, el fabricante aportard pruebas que lo respalden. El uso del valor estimado esté sujeto a la aprobacion
de la autoridad de homologacion de tipo.

K1 es el factor de conversion de potencia eléctrica CC a potencia mecdnica, tal como se describe en los puntos
8.1.1.2y 8.1.3.1.

Si K1 representa una conversion a la suma de la potencia en un conjunto de puntos de referencia [por ejemplo,
(R1 + R2), como se muestra en el grafico 18], la ecuacién calcula la suma de la potencia en el conjunto de
puntos de referencia.
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8.9.2.3.

8.9.3.

8.9.3.1.

Si se miden Pecec ¥ Py Se calculan de la forma siguiente:

Peccc kW] = (Uccee *Iccee) /1000

Paux kW] = (Uaux *laux) / 1000 (para cada dispositivo auxiliar aplicable)
donde
Ucccc es la tension enviada al convertidor CC/CC para dispositivos auxiliares de 12 V [V]
Icccc es la intensidad enviada al convertidor CC/CC para dispositivos auxiliares de 12 V [A]
UL, es la tension enviada al dispositivo auxiliar [V]

L €s la intensidad enviada al dispositivo auxiliar [A]

En el caso de los puntos de referencia consistentes en la potencia de la mdquina eléctrica, y en los que el punto
de medicion sea la entrada al inversor:

R; se determinard mediante la ecuacién:
R; kW] = ( 7&"‘”‘*{0} 01d> xK1
donde
Uenrada €8 la tension de CC medida en la entrada del inversor [V]
Lentrada €8 la intensidad medida en la entrada del inversor [A]

K1 es el factor de conversion de potencia eléctrica CC a potencia mecdnica, tal como se describe en los puntos
8.1.1.2y8.1.3.1.

SiK1 representa una conversion a la suma de la potencia en un conjunto de puntos de referencia (por ejemplo,
si el inversor alimenta un conjunto de maquinas eléctricas), la ecuacién calcula la suma de la potencia en el
conjunto de puntos de referencia.

Célculo del TP2

Célculo
La potencia del sistema del vehiculo se calcula sumando la potencia en cada uno de los puntos de referencia:

Potencia del sistema del vehiculo [kW] = Zinlei

La potencia en cada punto de referencia se calcula de la forma siguiente:

= (5

donde

P.;. es la potencia medida en el eje motor correspondiente [kW]:

Peje [kW] = (2n x velocidad del semieje o la rueda [reves ™ 1] x par del semieje o la rueda [Nm])/1000

K2 es el factor de eficiencia de conversion de la energia mecdnica K2 aplicable al eje, tal como se describe en los
puntos 8.1.1.2y 8.1.3.2.

Si K2 representa una conversién a la suma de la potencia en un conjunto de puntos de referencia [por ejemplo,
(R1 + R2), como se muestra en el grafico 21], la ecuacién calcula la suma de la potencia en el conjunto de
puntos de referencia.
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8.9.3.2.

8.9.3.3.

Correccion de la potencia del ICE

La fraccidn de la potencia nominal del sistema del vehiculo correspondiente a la potencia del ICE se corregird
con arreglo a lo dispuesto en el punto 6 de la norma ISO 1585:2020 si no pueden cumplirse las condiciones
atmosféricas y de temperatura de referencia indicadas en el punto 6.2.1 de la norma ISO 1585:2020 o las
condiciones automaticas de control con arreglo al punto 6.3 de la norma ISO 1585:2020.

Nota:  si la norma aplicable con arreglo al punto 8.9.2.1 no es la ISO 1585 (por ejemplo, el Reglamento
n.° 85 de las Naciones Unidas), la correccién de la potencia del ICE se efectuard de acuerdo con las
fracciones equivalentes de la norma aplicable (por ejemplo, el Reglamento n.° 85 de las Naciones
Unidas, apartado 5).

Si es necesario corregir la fraccién de potencia del ICE, se aplicard lo dispuesto en el punto 8.9.3.3; en caso
contrario, se continuard con el punto 8.11.

Potencia nominal del sistema del vehiculo corregida para el TP2

La correccion de la potencia del ICE requiere un valor distinto para la fraccién de la potencia nominal del
sistema del vehiculo correspondiente a la potencia del ICE (Pjcg).

Con muchas arquitecturas del grupo motopropulsor, el TP2 no obtiene un valor distinto para la fraccién de
potencia del ICE. Por ejemplo, el grifico 24 muestra un grupo motopropulsor en el que el TP2 aplicaria un
factor K2 a la potencia medida en los ejes, obteniéndose la suma de R1 (Picg) ¥ R2 (P, 1cg) €n lugar de un valor
distinto para cada uno de ellos.

Grdfico 24

Ejemplo de grupo motopropulsor en el que el TP2 no obtiene un valor diferenciado para la

potencia del ICE (R1)
SAEER ICE
*RI (Pick)
Proice *(R1+R2)
i
\T/ k2
punto de O

medicién (TP2)

Nota: el punto de medicién representa ambos semigjes.

Si el TP2 no obtiene un valor distinto para el Picg, se seguirdn los pasos a), b) y ¢) que figuran a continuacién
para obtener el Py restando la potencia en los puntos de referencia distintos del ICE que se sumaron al punto
de referencia del ICE; en caso contrario, se procederd con el paso d).

a)  Seindicard el conjunto de puntos de referencia sumados que incluye el punto de referencia del ICE y su
potencia sumada obtenida por el TP2 (Pyumada)-

b)  Serealizard el TP1 para determinar la potencia en cada uno de los puntos de referencia distintos del ICE
incluidos en el conjunto, y se sumardn para determinar la fraccion no ICE (Psymada, no 1ce)-

¢)  Se restard la potencia en los puntos de referencia distintos del ICE (Pyymada, no 1ce) de la potencia sumada
(Psumada)- El resultado es la potencia del ICE medida, Picg:

PicEW] = Byada (KW P kw]

sumada sumada, no ICE
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d)  Se corregiré la potencia del ICE medida conforme a la norma ISO 1585:2020 (o la norma aplicable, si es
diferente, con arreglo al punto 8.9.2.1):
PicE, corregida (kW] = Pycg[kW] x (Factor de correcciéon de potencia)

cuando el factor de correccién de potencia sea conforme a la norma ISO 1585:2020, apartado 6 (0 a la
parte equivalente de la norma aplicable, si es diferente, con arreglo al punto 8.9.2.1).

e)  Se calculard la potencia nominal del sistema del vehiculo corregida como la suma de la potencia del ICE
corregida y la potencia en todos los puntos de referencia distintos del ICE incluidos en el grupo
motopropulsor:

Potencia del sistema del Vehfculocorregida kW] = ( ZRgistintos del 1CEKW]) + PIcE, corregida kW]

Nota:  Se preguntard al fabricante si el sistema de control del vehiculo ajusta la potencia de salida de las
maéquinas eléctricas para compensar eléctricamente la variacién de la potencia de salida del ICE
debida a la altitud o la temperatura del aire. En este caso, la cantidad de compensacion eléctrica
se restard de la potencia nominal del sistema del vehiculo una vez efectuada la correccion de
potencia.

8.10. Interpretacion de los resultados

En el caso de los trenes de transmision electrificados, la potencia de pico del sistema o la potencia sostenida del
sistema indicada por el fabricante para el tipo de tren de transmision se aceptard si, en ambos casos, no difiere
en mas de * 5 % de los valores medidos por el servicio técnico en el tren de transmisién sometido a ensayo.

En el anexo 1, apéndice 1, se hace referencia a los pardmetros y condiciones en que se alcanzan la potencia de
pico del sistema o la potencia sostenida del sistema del vehiculo con arreglo a los procedimientos TP1 o TP2.

8.11. Validacion interna de la potencia nominal del sistema del vehiculo

La potencia nominal del sistema del vehiculo conforme a los procedimientos TP1 o TP2 deberd cumplir el
requisito siguiente:

La eficiencia de transmisién implicita entre los puntos de referencia y la carretera no serd superior a 1. La
eficiencia de transmision implicita se calcula dividiendo la potencia media registrada en los rodillos del
dinamémetro (o en el dinamémetro de buje, en su caso), entre el 8.° y el 10.° segundo, por el resultado de
potencia sostenida del sistema del vehiculo (antes de cualquier correccién con arreglo al punto 8.9.3.3).

9. Familias dentro de los tipos

9.1. Solo los vehiculos que sean iguales con respecto a todos los elementos que se indican a continuaciéon podrin
formar parte del mismo tipo de vehiculo:

a)  configuracion del sistema del grupo motopropulsor, incluidos el nimero, el tipo y la disposicién
mecanica de las fuentes de energia y la estrategia de funcionamiento;

b)  potencia nominal del ICE;

c)  potencia neta y tipo de construccién (por ejemplo, sincrono, asincrono u otro tipo de construccion
especifico) de todas las mdquinas eléctricas del grupo motopropulsor, y tipo de convertidores de energia
eléctrica entre las maquinas eléctricas y la baterfa;

d)  tipo de celda de la baterfa, incluido el formato, la capacidad, la tension y la quimica;

e)  tipo de paquete de baterfa, incluida la configuracién de la baterfa (ntimero de celdas en serie y modo de
conexion);

f) tension nominal de la bateria;
g)  maxima intensidad de corriente de la baterfa; y

h)  tipo de vehiculo (VEP, VEH-CCE o VEH-SCE).
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9.2

9.3.

10.

10.1.

10.1.1.

10.1.2.

10.2.

10.3.

10.4.

11.

A peticion del fabricante, con la aprobacion de la autoridad de homologacién de tipo y con la justificacién
técnica adecuada, el fabricante podrd desviarse de los criterios anteriores.

Dentro de un tipo de vehiculo, los vehiculos que tengan las mismas caracteristicas con respecto a su evaluacion
de la potencia del sistema podran agruparse en familias de vehiculos.

Identificacién de las familias para la homologaci6n de tipo

Para distinguir entre diferentes familias dentro del mismo tipo de vehiculo, por ejemplo, cuando diferentes
factores K no afecten a los pardmetros del punto 9.1, el fabricante podré especificar un identificador Gnico que
tendra el siguiente formato:

SP-nnnnnnnnnnnnnnn-WMI

nnnnnnnnnnnnnnn es una cadena con un médximo de quince caracteres, que solo pueden ser niimeros de 0 a 9
y letras de la A ala Z, asi como el guion bajo «_».

WMI (identificador mundial de fabricantes, por sus siglas en inglés) es un cédigo que identifica de manera tinica
al fabricante y que se define en la norma ISO 3780:2009.

Es responsabilidad del propietario del WMI asegurarse de que la combinacion de la cadena nnnnnnnnnnnnnnn
y el WMI sea tnica para la familia.

Modificacién y extension de la homologacién de tipo

Toda modificacién del tipo de vehiculo se notificard a la autoridad de homologacién de tipo que haya
concedido la homologacién de tipo. Esta podra entonces:

considerar que las modificaciones realizadas estdn contenidas en las familias incluidas en la homologacién o
que dichas modificaciones probablemente no tengan consecuencias negativas apreciables sobre los valores de
la homologacién de tipo y, en ese caso, la homologacion inicial serd vélida para el tipo de vehiculo modificado,
o bien

exigir un nuevo informe de ensayo al servicio técnico responsable de la realizacién de los ensayos.

La confirmacién o la denegacién de la homologacién se comunicard a las Partes contratantes del Acuerdo que
apliquen el presente Reglamento mediante el procedimiento indicado en el punto 5.3, especificando las
modificaciones.

La autoridad de homologacion de tipo que expida la extension de la homologacion asignard un niimero de serie
a la extension e informard de ello a las demds Partes contratantes del Acuerdo de 1958 que apliquen el presente
Reglamento por medio de un formulario de comunicacién conforme con el modelo del anexo 2 del presente
Reglamento.

Extension de una homologacién

Una homologacion de tipo existente podrd extenderse, por ejemplo, afiadiendo nuevas familias de vehiculos.
Las familias afiadidas también deberdn cumplir los requisitos del punto 9.1. Esto puede requerir una
verificacion adicional por parte de la autoridad de homologacién de tipo (por ejemplo, cuando se apliquen
diferentes factores K).

Conformidad de la produccion

Los requisitos de conformidad de la produccién relativos a la determinacién de la potencia de los convertidores
de energia de propulsién ya estdn incluidos en las normas especificadas en el punto 6 del Reglamento n.° 85 de
las Naciones Unidas y, por tanto, puede considerarse que el cumplimiento de los requisitos de conformidad de
la produccién del Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas aplicables a los convertidores de energia de
propulsién del grupo motopropulsor abarca de modo suficiente los requisitos de conformidad de la
produccion aplicables a los tipos de vehiculos homologados con arreglo al presente Reglamento.
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11.2. En ausencia de homologaciones con arreglo al Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas, el fabricante deberd
demostrar a la autoridad de homologacion de tipo que todos los convertidores de energia de propulsion del
grupo motopropulsor abarcados por la homologaciéon cumplen los requisitos de conformidad de la
produccién del Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas.

12. Sanciones por no conformidad de la produccién

12.1. La homologacién concedida con respecto a un tipo de vehiculo con arreglo al presente Reglamento podra
retirarse si no se cumplen los requisitos descritos en el apartado 11 del presente Reglamento.

12.2. Si una Parte contratante del Acuerdo de 1958 que aplique el presente Reglamento retira una homologacién que
haya concedido anteriormente, deberd comunicarlo de inmediato a las demds Partes contratantes que apliquen
el presente Reglamento mediante un formulario de notificacién conforme con el modelo que figura en el anexo
2 del presente Reglamento.

13. Cese definitivo de la produccion

13.1. Si el titular de una homologaci6n cesa por completo de fabricar un tipo de vehiculo homologado con arreglo al
presente Reglamento, informara de ello a la autoridad de homologacion de tipo que concedi6 la homologacién.
Una vez recibida la correspondiente comunicacion, dicha autoridad informara a las demds Partes contratantes
del Acuerdo de 1958 que apliquen el presente Reglamento mediante copias del formulario de comunicacién
conforme con el modelo que figura en el anexo 2 del presente Reglamento.

14. Disposiciones preliminares

14.1. A partir de la fecha oficial de entrada en vigor del presente Reglamento, las Partes contratantes que apliquen el
presente Reglamento y también el Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas podrdn negarse a aceptar
homologaciones de tipo concedidas sobre la base del Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas para vehiculos
incluidos en el ambito de aplicacién del presente Reglamento que no estén también homologados con arreglo
al presente Reglamento.

15. Nombres y direcciones de los servicios técnicos responsables de realizar los ensayos de homologacién y de las
autoridades de homologacion de tipo

15.1. Las Partes contratantes del Acuerdo de 1958 que apliquen el presente Reglamento comunicaran a la Secretaria
General de las Naciones Unidas los nombres y direcciones de los servicios técnicos responsables de realizar los
ensayos de homologacion y de las autoridades de homologacién de tipo que conceden la homologacion y a las
cuales deban remitirse los formularios de certificacion de la concesidn, extension, denegacion o retirada de la
homologacion expedidos en otros paises.
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ANEXO 1

Caracteristicas del motor y del vehiculo e informacién relativa a la realizacién de los ensayos («ficha

Cuando se presenten dibujos, estos deberdn estar realizados a la escala adecuada y ser suficientemente detallados; se
presentardn en formato A4 o plegados en dicho formato. Si se presentan fotografias, deberén ser suficientemente detalladas.

de caracteristicas»)

Apéndice 1

Caracteristicas del vehiculo e informacion relativa a la realizaciéon de los ensayos

0. GENERALIDADES

0.1. Marca (nombre comercial del fabricante): ...

0.2. Tipo: ...

0.2.1. Nombre comercial (si estd disponible): ...

0.2.2. Identificador de familia: ...

0.3. Categoria de vehiculo: ...

0.4. Medio de identificacion del tipo, si estd marcado en el vehiculo?: ...

0.4.1. Emplazamiento de ese marcado: ...

0.5. Nombre y direccién del fabricante: ...

0.6. Nombre y direccién de las plantas de montaje: ..

0.7. Nombre y direccién del representante del fabricante, en su caso: ...

1. CARACTERISTICAS GENERALES DE CONSTRUCCION DEL VEHICULO COMPLETO

1.1. Fotografias o dibujos de un vehiculo, un componente o, una unidad técnica independiente
representativos 2:

1.2. Masa méxima en carga técnicamente admisible declarada por el fabricante: ... kg

1.3. Ejes motores (ndmero, localizacion, interconexion): ...

1.4. Categoria de vehiculo: VEH-SCE/VEH-CCE/VEP 2: ...

1.5. Posicién y disposicion del motor: ...

3. MOTOR DE COMBUSTION INTERNA

3.1. Marca: ...

3.2. Tipo: ...

3.3. Nombre y direccién del fabricante: ...

3.4, Cédigo del motor del fabricante (marcado en el convertidor de la energia de propulsién u otro
medio de identificacion): ...

3.5. Princzi)pio de funcionamiento: encendido por chispa | encendido por compresién | combustible
glilslo: de cuatro tiempos | de dos tiempos [ rotativo ?

3.6. Nuamero y disposicién de los cilindros: ...

3.6.1. Calibre: ... mm

3.6.2. Carrera: ... mm

3.6.3. Orden de encendido: ...

3.6.4. Cilindrada (m): ... cm?

3.6.5. Alimentacién de combustible: inyeccién directa/indirecta ?
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3.6.6. Dispositivo de sobrealimentacién: Si/No ?

3.6.7. Dispositivo de limpieza del gas de escape: Si/No ?

3.6.8. Motor de combustible dual: Si, con un modo diésel | Si, sin un modo diésel [ No ?

3.6.9. Requisitos del combustible: diésel/gasolina/GLP/GNC/GNL /hidrégeno ?

3.6.10. Relacién volumétrica de compresion: ...

3.6.11. Dibujos de la cdmara de combusti6n, la corona de los pistones y, en el caso de los motores de

encendido por chispa, de los segmentos de los pistones: ...

3.7. Declaraciones del fabricante

3.7.1. Potencia mdxima asignada: ... kW a... min™' (valor declarado por el fabricante, si es aplicable
como en el Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas, anexo 1, punto 2.11)

3.7.2. Régimen méaximo permitido del motor: ... min ~' (valor declarado por el fabricante, si es
aplicable como en el Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas, anexo 1, punto 2.12)

3.7.3. Par nominal maximo: ... Nm a... min! (valor declarado por el fabricante, si es aplicable como
en el Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas, anexo 1, punto 2.13)

3.7.4. El factor de correccion para la compensacion de las condiciones ambientales tiene el valor 1, de
conformidad con el punto 5.4.3 del anexo 5 del Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas:
Si/No ?

Se cumplimentardn los puntos 3.8 a 3.17 Gnicamente en el caso de que un motor de combustién interna conforme a la
descripcion de los puntos 3.1 y 3.2 no esté homologado con arreglo al Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas.

3.8. Combustible

3.8.1. Requisitos del combustible: diésel/gasolina/GLP/GNC/GNL /hidrégeno ?

3.8.2. RON, sin plomo: ...

3.8.3. Tipo de combustible del vehiculo: Monocombustible, bicombustible, flexifuel 2

3.8.4. Cantidad mdxima de biocombustible aceptable en el combustible (valor declarado por el
fabricante): ... % en volumen

3.9. Alimentacién de combustible

3.9.2. Por inyeccion del combustible (solo encendido por compresion o combustible dual): Si/No ?

3.9.2.1. Descripcion del sistema (riel comtn | inyectores unitarios | bomba de distribucién, etcétera): ...

3.9.2.2. Principio de funcionamiento: inyeccién directa | precimara [ cdmara de turbulencia ?

3.9.2.3. Bomba de inyeccién/suministro

3.9.2.3.1. Marca(s): ...

3.9.2.3.2. Tipo(s): ...

3.9.2.4. Inyector(es)

3.9.2.4.1. Marca(s): ...

3.9.2.4.2. Tipo(s): ...

3.9.2.5. Inyeccion con control electrénico: Si/No ?

3.9.2.5.1. Marca(s): ...

3.9.2.5.2. Tipo(s):

3.9.2.5.3 Descripcion del sistema: ...
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3.9.2.5.4. Marca y tipo de la unidad de control electrénico (ECU): ...

3.9.2.5.5. Versién de software 0 RxSWIN de la unidad de control electrénico: ...

3.9.3. Por inyeccion del combustible (solo encendido por chispa): Sif/No ?

3.9.3.1. Principio de funcionamiento: colector de admisién [monopunto | multipunto | inyeccién
directa ? [ otro (especifiquese)]: ...

3.9.3.2. Marca(s): ...

3.9.3.3. Tipo(s): ...

3.9.3.4. Descripcion del sistema (en el caso de los sistemas que no sean de inyeccion continua,
indiquese informaci6n equivalente): ...

3.9.3.4.1. Marca y tipo de la unidad de control electrénico (ECU): ...

3.9.3.4.1.1. Version de software o RxSWIN de la unidad de control electrénico: ...

3.9.4. Sistema de alimentacién de GLP: Si/No ?

3.9.4.1. Ntmero de homologacién (niimero de homologacién del Reglamento n.° 67 de las Naciones
Unidas): ...

3.9.4.2. Unidad de control electrénico de la gestion del motor respecto a la alimentacién de GLP

3.9.4.2.1. Marca(s): ...

3.9.4.2.2. Tipo(s): ...

3.9.4.3. Posibilidades de reglajes relacionados con las emisiones: ...

3.9.4.4. Documentaci6n adicional

3.9.4.5. Descripcion de la proteccion del catalizador en el cambio de gasolina a GLP o viceversa: ...

3.9.4.6. Disposicion del sistema (conexiones eléctricas, conexiones de vacio, latiguillos de
compensacion, etcétera): ...

3.9.4.7. Dibujo del simbolo: ...

3.9.5. Sistema de alimentacién de gas natural: Si/No ?

3.9.5.1. Namero de homologacién (niimero de homologacién del Reglamento n.° 110 de las Naciones
Unidas):

3.9.5.2. Unidad de control electrénico de la gestion del motor respecto a la alimentacién de gas natural

3.9.5.2.1. Marca(s): ...

3.9.5.2.2. Tipo(s): ...

3.9.5.2.3. Posibilidades de reglajes relacionados con las emisiones: ...

3.9.5.3. Documentaci6n adicional

3.9.5.3.1. Descripcion de la proteccién del catalizador en el cambio de gasolina a gas natural o viceversa:

3.9.5.3.2. Disposicion del sistema (conexiones eléctricas, conexiones de vacio, latiguillos de
compensacion, etcétera): ...

3.9.5.3.3. Dibujo del simbolo: ...

3.9.6. Sistema de alimentacién de hidrégeno: Si/No ?

3.9.6.1. Namero de homologacién de tipo CE de conformidad con el Reglamento (CE) n.° 79/2009 o el
Reglamento (UE) 2019/2144: ...

3.9.6.2. Unidad de control electrénico de la gestion del motor respecto a la alimentacién de hidrégeno

3.9.6.2.1. Marca(s): ...

3.9.6.2.2. Tipo(s): ...

3.9.6.3. Posibilidades de reglajes relacionados con las emisiones: ...
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3.9.6.4. Documentaci6n adicional

3.9.6.4.1. Descripcion de la proteccién del catalizador en el cambio de gasolina a hidrégeno o viceversa:

3.9.6.4.2. Disposicion del sistema (conexiones eléctricas, conexiones de vacio, latiguillos de
compensacion, etcétera): ...

3.9.6.4.3. Dibujo del simbolo: ...

3.10. Sistema de refrigeracion: liquido/aire ?

3.10.1. Valor nominal del mecanismo de control de la temperatura del motor: ...

3.10.2. Liquidos

3.10.2.1. Naturaleza del liquido: ...

3.10.2.2. Bombay(s) de circulacion: Si/No ?

3.10.2.2.1 Caracteristicas: ... o

3.10.2.2.2. Marca(s): ...

3.10.2.2.3. Tipo(s): ...

3.10.2.3. Relaciones de transmision: ...

3.10.2.4. Descripcion del ventilador y de su mecanismo de accionamiento: ...

3.10.3. Aire

3.10.3.1. Ventilador: Si/No ?

3.10.3.1.1. Caracteristicas: ... 0

3.10.3.1.2. Marca(s): ...

3.10.3.1.3. Tipo(s): ...

3.10.3.1.4. Relaciones de transmisién: ...

3.11. Sistema de admision

3.11.1. Marca(s): ...

3.11.1.1. Tipo(s): ...

3.11.2. Intercambiador térmico: Si/No ?

3.11.2.1. Tipo: aire-aire/aire-agua ?

3.11.3. Descripcion y dibujos de las tuberfas de admision y sus accesorios (cdmara impelente,
dispositivo de calentamiento, entradas de aire suplementarias, etcétera): ...

3.11.3.1. Descripcion del colector de admision (inclityanse dibujos o fotografias): ...

3.11.3.2. Filtro de aire, dibujos: ... o

3.11.3.2.1. Marca(s): ...

3.11.3.2.2. Tipo(s): ...

3.11.3.3. Silenciador de admision, dibujos: ... o

3.11.3.3.1. Marca(s): ...

3.11.3.3.2. Tipo(s): ...

3.12. Sistema de escape

3.12.1. Descripcién y dibujos del colector de escape: ...

3.12.2. Descripcion y dibujos del sistema de escape: ...

3.12.3. Secciones transversales minimas de las lumbreras de admision y escape: ...
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3.12.4. Regulacion de las vélvulas o datos equivalentes

3.12.4.1. Elevacion méxima de las valvulas, dngulos de apertura y cierre o datos detallados del reglaje de
sistemas alternativos de distribucion, con respecto a puntos muertos. Para el sistema de
regulacion variable, regulacién mdxima y minima: ...

3.12.4.2. Referencia y/o margenes de reglaje ?: ...

3.12.5. Medidas adoptadas contra la contaminacién atmosférica

3.12.5.1. Dispositivos anticontaminacion

3.12.5.1.1. Catalizador: Si/No ?

3.12.5.1.2. Nuamero de catalizadores y elementos:

3.12.5.1.3. Dimensiones, forma y volumen de los catalizadores:

3.12.5.1.4. Sensor de oxigeno: Si/No ?

3.12.5.1.5. Inyeccion de aire: Si/No ?

3.12.5.1.6. Recirculacion de los gases de escape: Si/No ?

3.12.5.1.7. Filtro de particulas: Si/No ?

3.12.5.1.8. Dimensiones, forma y capacidad del filtro de particulas:

3.12.6. Otros sistemas (descripcion y funcionamiento):

3.13. Sistema de lubricacién

3.13.1. Descripcion del sistema

3.13.2. Emplazamiento del depésito de lubricante

3.13.3. Sistema de alimentacién (por bomba | inyeccion en la admision | mezcla con el combustible,
etcétera) ?

3.13.4. Bomba de lubricacién

3.13.4.1. Marca(s): ...

3.13.4.2. Tipo(s): ...

3.13.5. Mezcla con combustible

3.13.5.1. Porcentaje: ...

3.13.6. Refrigerador de aceite: Si/No ?

3.13.6.1. Dibujos: ...

3.13.6.2. Marca(s): ...

3.13.6.3. Tipo(s): ...

3.14. Sistema eléctrico

3.14.1. Tensién nominal: ... V, positivo/negativo a tierra ?

3.14.2. Generador

3.14.2.1. Tipo: ...

3.14.2.2. Potencia eléctrica nominal: ... VA

3.15. Sistema de encendido (solo motores de encendido por chispa)

3.15.1. Marca(s): ...

3.15.2. Tipo(s): ...

3.15.3. Principio de funcionamiento: ...

3.15.4. Bujias

3.15.4.1. Mareca: ...
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3.15.4.2. Tipo: ...

3.15.4.3. Distancia entre los electrodos: ... mm

3.15.5. Bobinas de encendido

3.15.5.1. Marca: ...

3.15.5.2. Tipo: ...

3.16. Generalidades

3.16.1. Marca y tipo o principio de funcionamiento del regulador de combustible: ...

3.16.2. Marca y tipo o principio de funcionamiento del distribuidor de combustible: ...

3.16.3. Marca y tipo o principio de funcionamiento del sensor del flujo de aire: ...

3.16.4. Marca y tipo de la tapa del regulador: ...

3.16.5. Marca y tipo o principio de funcionamiento del sensor de la temperatura del agua: ...

3.16.6. Marca y tipo o principio de funcionamiento del sensor de la temperatura del aire: ...

3.16.7. Marca y tipo o principio de funcionamiento del sensor de la presion del aire: ...

3.17. Temperaturas permitidas por el fabricante

3.17.1. Sistema de refrigeracion

3.17.1.1. Refrigeracion por liquido

3.17.1.1.1. Temperaturas mdximas en la salida: ... °C

3.17.1.2. Refrigeracién por aire

3.17.1.2.1. Punto de referencia: ...

3.17.1.2.2. Temperatura mdxima en el punto de referencia: ... °C

3.17.1.2.3. Temperatura maxima en la salida del intercambiador térmico de admisién: ... °C

3.17.1.2.4. Temperatura maxima de escape en el punto de los tubos de escape adyacente a las bridas
exteriores del colector de escape: ... °C

3.17.3. Temperatura del combustible

3.17.3.1. Minima: ... °C

3.17.3.2. Méxima: ... °C

3.17.4. Temperatura del lubricante

3.17.4.1. Minima: ... °C

3.17.4.2. Maxima: ... °C

4. MOTOR ELECTRICO (describase cada tipo de motor eléctrico por separado)

4.1. Marca: ...

4.2. Tipo: ...

4.3. Nombre y direccién del fabricante

4.4, Cédigo del fabricante (marcado en el convertidor de energia de propulsién u otro medio de
identificacion)

4.5. Traccién: Un solo motor | varios motores ? [ (nimero)

4.6. Disposicién de la transmision: paralela/transversal/otras (especifiquese) ?

4.7. Régimen badsico del motor: ... min™

4.8. Declaraciones del fabricante

4.8.1. Velocidad méxima del eje del motor: ... min~! (o por defecto): .... eje de salida del reductor | caja

de cambios ?
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4.8.2. Potencia maxima asignada: ... kW (valor declarado por el fabricante, si es aplicable como en el
Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas, anexo 2, punto 1.9)

4.8.3. Régimen a la potencia mdxima asignada: ... min~! (valor declarado por el fabricante, si es
aplicable como en el Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas, anexo 2, punto 1.8)

4.8.4. Régimen al par maximo asignado (especificado por el fabricante) ... min!

4.8.5. Par maximo asignado (especificado por el fabricante)... Nm

4.9. Motor

4.9.1. Principio de funcionamiento

4.9.2. Corriente continua (CC) [ corriente alterna (CA) ? [ niimero de fases

4.9.3. Excitacién separada | en serie | compuesto ?

4.9.4. Sincrono/asincrono ?

4.9.5. Rotor bobinado [ con imanes permanentes | con caja ?

4.9.6. Ndmero de polos del motor: ...

Se cumplimentaran los puntos 4.10 a 4.16 Gnicamente en el caso de que una maquina eléctrica conforme a la descripcién
de los puntos 4.1 a 4.8 no esté homologada con arreglo al Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas.

4.10. Regulador de potencia (repitase la informacion por cada regulador)
4.10.1. Marca: ...

4.10.2. Tipo: ...

4.10.3 Versién de software 0 RxSSWIN

4.10.4. Principio de control: vectorial | circuito abierto/cerrado [ otro (especifiquese) ?
4.10.5. Corriente efectiva maxima que se suministra al motor: ... A durante ... segundos
4.10.6. Intervalo de tensién de: ... Va ... V

4.11. Sistema de refrigeracién

4.11.1. Motor: liquido/aire ?

4.11.2. Regulador: liquido/aire ?

4.11.3. Caracteristicas del equipo de refrigeracion por liquido

4.11.3.1. Naturaleza del liquido ... bombas de circulacion: Si/No ?

4.11.3.2. Caracteristicas 0 marcas y tipos de la bomba

4.11.3.3. Termostato: reglaje

4.11.3.4. Radiador: dibujo(s) o marca(s) y tipo(s)

4.11.3.5. Vilvula de descarga: reglaje de la presion:

4.11.3.6. Ventilador: caracteristicas o marca(s) y tipo(s)

4.11.3.7. Conducto de ventilacion

4.12. Caracteristicas del equipo de refrigeracion por aire

4.12.1. Soplante: caracteristicas o marca(s) y tipo(s)

4.12.2. Conductos de aire estdndar

4.12.3. Sistema de regulacion de la temperatura: Si/No ?

4.12.4. Breve descripcion
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4.12.5. Marca(s) y tipo(s) de filtro(s) de aire

4.13. Temperaturas admitidas por el fabricante

4.13.1. En la salida del motor: (méx.) ... °C

4.13.2. En la entrada del regulador: (méx.) ... °C

4.13.3. En los puntos de referencia del motor: (mdx.) ... °C

4.13.4. En los puntos de referencia del regulador: (méx.) ... °C

4.14. Categoria de aislamiento:

4.15. Cddigo de proteccién internacional (codigo IP):

4.16. Sistema de lubricacion ?
Rodamientos: friccién/bolas
Lubricante: grasa/aceite
Sello: Si/No
Circulacién: con/sin

5. DESCRIPCION DEL DISPOSITIVO DE ACUMULACION DE ENERGIA: (SAEER, condensador,
volante de inercia | generador)

5.1. Mareca: ...

5.2. Tipo: ...

5.3. Ntmero de identificacion: ...

5.4, Nombre y direccién del fabricante: ...

5.5. Tipo de par electroquimico: ...

5.6. Tensién nominal: ... V

5.7. Intensidad maxima en funcionamiento: ... A

5.8. Energia del SAEER: .... kWh

5.9. Energfa: ... (para el SAEER: tension y capacidad, Ah en 2 h; para el condensador: J, ...)

5.10. Unidad de control del sistema de gestion de la bateria: ...

5.10.1. Mareca: ...

5.10.2. Tipo: ...

5.10.3. Nuamero de identificacion o versién del software 0 RxSSWIN: ...

6. TRANSMISION (p)

6.2. Caja de cambios

6.2.1. Marca: ...

6.2.2. Tipo: ...

6.2.3. Versién de software o RxSSWIN: ...

6.2.4. Tipo [manual/automdtica/TVC (transmision variable continua)] ?

7. VARIOS

7.1. Descripcion del flujo de potencia, incluida la descripcion de los puntos de referencia para la
determinaci6n de la potencia y los componentes a los que se aplican los factores de conversién
de energia (K) (resumir):

7.2. Procedimiento de ensayo TP1/TP2 ?

7.2.1. En el caso del TP1: factores de conversion de energia (K1) entre... y...

3449

ELL http://data.europa.eu/elijreg/2025/1910/oj



DO L de 26.9.2025 ES

7.2.2. En el caso del TP1, la energia de conversion eléctrica del inversor y la mdquina eléctrica o su
combinacién con arreglo a la norma ISO 21782, SAE]J2907, o equivalente.

7.2.3. En el caso del TP2: factores de conversion de energia (K2) entre... y...

7.3. Conmutador de modo seleccionable por el conductor: Si/No ?

7.3.1. Modo de potencia nominal (nombre y descripcion)

7.4. Intervalo nominal de temperatura de la baterfa ... °C y punto de medicién

7.5. Intervalo nominal de temperatura del refrigerante del motor: ... °C

7.6. Intervalo nominal de temperatura del aceite de transmision o de la caja de cambios ... °C

7.7. Intervalo nominal de temperatura de la mdquina eléctrica: ... °C y posicién de medicién

7.8. Potencia del sistema (valor declarado por el fabricante)

7.8.1. Potencia de pico del sistema del vehiculo: ... kW

7.8.2. Potencia sostenida del sistema del vehiculo: ... kW
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Apéndice 2

Informe de ensayo

GENERALIDADES

0.1. Marca (nombre comercial del fabricante): ...

0.2. Tipo ...

0.2.1. Nombres comerciales (si estdn disponibles) ...

0.3. Categoria del vehiculo ...

0.4. Versiones ...

0.5. Nombre y direccién del fabricante: ...

0.6. Servicio técnico responsable de la realizacién de los ensayos ...

0.7. Fecha del informe de ensayo ...

0.8. Namero del informe de ensayo expedida por el servicio técnico ...

0.9. Motivos de la extension ...

0.10. Fecha de expedicion ...

0.11. Ultima modificacién de ...
INFORME DEL ENSAYO

1. Cdmara de ensayo

1.1. Presion atmosférica ... (kPa)

1.2. Temperatura ambiente ... °C

1.3. Humedad especifica ... g H,O/kg de aire seco

2. Dinamémetro

2.1. Dinamémetro de chasis | Dinamémetro de buje ?

2.2. Modo de funcionamiento del dinamémetro Si/No ?

2.3. Si el modo de funcionamiento del dinamémetro es S{ — Lista de dispositivos desactivados

3. Condiciones de ensayo

3.1 Masa de ensayo del vehiculo ... Kg

3.2 Radios de rodadura dindmicos ... m

3.3. Modo de potencia nominal (nombre y descripcion)

3.4, Marcha seleccionada para la potencia méxima (si se dispone de una marcha seleccionable por el
conductor)

3.5. Velocidad de méxima potencia ... km/h

3.6. Orden de aceleracion ...%

3.7. En el caso del dinamémetro de chasis: peso adicional para estabilizar el neumadtico en el caso de
que patine Si/No ?

3.7.1. Peso adicional ... Kg

3.7.2. Ajuste necesario de la presién de los neumaticos Si/No ?

3.7.2.1. Neumdticos y ruedas de los vehiculos de ensayo

3.7.2.2. Presién de los neumaticos recomendada por el fabricante del vehiculo: ... kPa

3.7.2.3. Ajuste de la presién de los neumdticos ... kPa
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4. Procedimiento de ensayo

4.1. Procedimiento de ensayo TP1/TP2 ?

4.2. Tipo de combustible de ensayo del ICE (si se utiliza un ICE)

4.3. Temperatura de la baterfa tras el preacondicionamiento ... °C y punto de medicién

4.4. Temperatura del refrigerante del motor tras el preacondicionamiento ... °C

4.5. Temperatura del aceite de transmisién o de la caja de cambios tras el preacondicionamiento ... °
C

4.6. Estado de carga de la bateria tras el preacondicionamiento ...%

4.7. Temperatura de la maquina eléctrica tras el preacondicionamiento ... °C y posicién de medicién

4.8. Temperatura de la baterfa, ensayos 1-5, inicial ... °C a final ... °C y punto de medicién

4.9. Ensayo de temperatura del refrigerante, ensayos 1-5, inicial ... °C a final ... °C

4.10. Temperatura del aceite de la transmisién o de la caja de cambios, ensayos 1 a 5, inicial ... °C a
final ... °C

4.11. Estado de carga de la baterfa, ensayos 1 a 5, inicial ...% a final ... %

4.12. Ensayo de temperatura del motor eléctrico, ensayos 1 a 5, inicial ... °C a final ... °C y posicién de
medicién

5. Resultados de los ensayos

5.1. Potencia de pico del sistema del vehiculo, ensayos 2 a 5 ... kW

5.2. Potencia sostenida del sistema del vehiculo, ensayos 2 a 5 ... kW

5.2.1. Diagrama de la potencia medida a lo largo del tiempo, ensayos 2 a 5 ... °C

5.3. Potencia de pico del sistema del vehiculo ... kW

5.4. Potencia sostenida del sistema del vehiculo ... kW

6. Valores declarados por el fabricante:

6.1. Potencia de pico del sistema del vehiculo ... kW

6.2. Potencia sostenida del sistema del vehiculo ... kW

7. Valores finales

7.1. Potencia de pico del sistema del vehiculo ... kW

7.2. Potencia sostenida del sistema del vehiculo ... kW

8. Validacién interna

8.1. Potencia suministrada por el vehiculo al dinamémetro durante la condicién de maxima
potencia ... kW

8.2. Eficiencia de transmision ...

9. Con respecto al TP1

9.1. Potencia del ICE .... kW

9.1.1. Factor de correccion del ICE con arreglo al Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas, a la
norma ISO 1585:2020 o a la norma SAE J1349 o a la normativa local, si procede

9.2. Intensidad de corriente eléctrica en el SAEER o en las entradas del inversor, ensayos 2 a 5

9.2.1. a 2 segundos de potencia de pico como valor maximo del filtro de la media mévil de 2
segundos ... A

9.2.2. a una potencia sostenida desde los intervalos de tiempo de medicién de 8 a 10s ... A

ELL http://data.europa.eu/elijreg/2025/1910/oj

37/49



ES DO L de 26.9.2025

9.3. Tension eléctrica en el SAEER o en las entradas del inversor, ensayos 2 a 5

9.3.1. a 2 segundos de potencia de pico como valor maximo del filtro de la media mévil de 2
segundos ... V

9.3.2. a una potencia sostenida desde los intervalos de tiempo de medicién de 8a 10s ... V

9.4. Régimen del ICE, ensayos 2 a 5

9.4.1. a 2 segundos de potencia de pico como valor maximo del filtro de la media mévil de 2
segundos ... n/min.

9.4.2. a una potencia sostenida desde los intervalos de tiempo de medicién de 8 a 10 s ... n/min.

9.5. Presion en el colector de admisién

9.5.1. a 2 segundos de potencia de pico como valor maximo del filtro de la media mévil de 2

segundos ... kPa

9.5.2. a una potencia sostenida desde los intervalos de tiempo de medicién de 8 a 10 s ... kPa

9.6. Caudal de combustible (en caso de que el ICE contribuya a la potencia de propulsién durante la
condicién de médxima potencia)

9.6.1. a 2 segundos de potencia de pico como valor maximo del filtro de la media mévil de 2
segundos ... g[s

9.6.2. a una potencia sostenida desde los intervalos de tiempo de mediciéon de 8 a 10s ... gfs

9.7. Curva de potencia a plena carga para el ICE

9.8. Intensidad y tension en la entrada al convertidor CC/CC, ensayos 2 a 5 o por defecto 1 kW ...
kW

9.9. Potencia consumida en caso de que los dispositivos auxiliares de alta tensién (que no sean el

convertidor CC/CC) estén alimentados por el SAEER durante la condicién de méxima potencia,
ensayos 2a 5 ... kW

9.10. Factor K1 ...

10. Con respecto al TP2

10.1. Par en el eje motor o en los bujes las ruedas ... Nm

10.2. Velocidad de rotacion en el eje motor o en los bujes de las ruedas ... n/min.

10.3. Factor K2

10.4. Factor de correccion del ICE con arreglo al Reglamento n.° 85 de las Naciones Unidas, a la
norma ISO 1585:2020 o a la norma SAE J1349 o a la normativa local, si procede

11. Observaciones

12. Fecha del ensayo
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ANEXO 2
Comunicacion

Formato maximo: A4 (210 x 297 mm)

expedida por: (Nombre de la Administracién)

relativa a (3): la concesi6n de la homologacion
la ampliacién de la homologacion
la denegacién de la homologacion
la retirada de la homologacién
el cese definitivo de la produccion

de la determinacion de la potencia del sistema de los vehiculos eléctricos hibridos y de los vehiculos eléctricos puros con
mds de una maquina eléctrica con fines de propulsién conforme al Reglamento n.° 177

N.° de homologacion: ...........c..ociiiiiiniiiinii.

N2 de eXENSION: +.uvutet ettt e
SECCION T

1. Marca (nombre comercial del fabricante):

2. Tipo:

3. Nombre comercial (si estd disponible):

4.  Versiones:

5. Categoria de vehiculo (}):

6.  Medio de identificacion del tipo, si estd marcado en el vehiculo (¥):

a.  Emplazamiento de ese marcado:
7. Nombre y direccién del fabricante:
8. Nombre y direccién de las plantas de montaje:

9.  Ensu caso, nombre y direccién del representante del fabricante:

(") Numero distintivo del pais que ha concedidofextendido/denegado/retirado la homologacién (véanse las disposiciones sobre
homologacioén que figuran en el Reglamento).

) Tachese lo que no proceda.

) Con arreglo a la definicion que figura en la Resolucién consolidada sobre la construccién de vehiculos (R.E.3),
documento ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.3, apartado 2, hittps:|/unece.org/transport/standards/transport/vehicle-regulations-wp29/
resolutions.

() Siel medio de identificacién del tipo contiene caracteres no pertinentes para la descripcion del tipo de vehiculo, componente o unidad

técnica independiente a que se refiere esta ficha, tales caracteres se sustituirdn en la documentacién por el signo «?» (por ejemplo:
ABC??123?).
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10.

11.

12.

13.

Motor de combustién interna
a. Marca:
b.  Tipo:

c.  Nombre y direccién del fabricante:

Trenes de transmision eléctricos
a. Marca:
b.  Tipo:

c.  Nombre y direccién del fabricante:

Caracteristicas esenciales del tipo de motor:

a.  Principio de funcionamiento: de cuatro tiempos | de dos tiempos | rotativo ?

b.  Namero y disposicién de los cilindros:

¢.  Cilindrada del motor:

d.  Alimentacién de combustible: inyeccién directa/indirecta ?
e.  Dispositivo de sobrealimentacién: Si/No ?

f.  Dispositivo de limpieza del gas de escape: Si/No ?

Motor de combustible dual: Si, con un modo diésel [ Si, sin un modo diésel | No ?

h.  Requisitos del combustible: gasolina con plomo | gasolina sin plomo | combustible diésel | GNC | GNL | GLP |

biometano | etanol (E85) [ biodiésel [ hidrégeno ?

Caracteristicas esenciales del tren de transmision eléctrico

a.  Principio de funcionamiento:

SECCION II

Servicio técnico responsable de la realizacién de los ensayos:

Fecha del informe de ensayo:

Ndmero del informe de ensayo expedida por el servicio técnico:

Motivos de la extension:

Observaciones (en su caso):

Cifras indicadas (si procede, valores declarados por el fabricante)
a.  Potencia de pico del sistema del vehiculo:
b.  Potencia sostenida del sistema del vehiculo:

¢.  Modo de potencia nominal

Homologacién concedida/extendida/denegadajretirada ?
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8.  Lugar:
9.  Fecha:
10. Firma:
Anexos:

Carpeta de documentos

Informes de ensayo

ELL http://data.europa.eu/elijreg/2025/1910/oj 41/49



ES

DO L de 26.9.2025

ANEXO 3

Disposiciéon de la marca de homologacién

En la marca de homologacién expedida y colocada en un vehiculo conforme al apartado 6 del presente Reglamento, el
ntimero de homologacién de tipo ird acompafiado de un caricter alfanumérico que refleje el nivel al que se limita la
homologacién.

En el presente anexo se aborda la apariencia de dicha marca y se ofrece un ejemplo de su composicion.

El esquema grafico que figura a continuacion presenta la disposicién general, las proporciones y el contenido del marcado.
Se indica el significado de los niimeros y las letras, asi como las fuentes para determinar las alternativas correspondientes a
cada supuesto de homologacién.

Nimero del pais'
que concede la homologacién

e "% 177R — 012439

L L
a V\
Nuamero de
h 1 i6
Numero del Reglamento Nehe . (()imo ogacion
(Reglamento n.° 177 de las = Hela.selcde
enmiendas

Naciones Unidas)
a = 8 mm (minimo)

El grifico siguiente es un ejemplo prictico de como debe estar compuesta la marca.

177R — 032439

Esta marca de homologaci6n colocada en un vehiculo con arreglo al apartado 6 del presente Reglamento muestra que el
tipo de vehiculo en cuestion ha sido homologado en el Reino Unido (E 11), de conformidad con el Reglamento xxx, con el
nimero de homologacion 2439, tal como se define en la seccién 3 del punto 5.2.1 del presente Reglamento. Esta marca
indica que la homologacién se ha concedido de conformidad con los requisitos del presente Reglamento una vez
introducidas las enmiendas de la serie 03.

(") Namero del pais de conformidad con la nota a pie de pagina del punto 6.1.1 del presente Reglamento.
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

2.1.

2.2.

2.2.1.

ANEXO 4

Indicacién de los puntos de referencia para la determinacién de la potencia

Método general

Tanto el TP1 como el TP2 convierten un conjunto de mediciones de ensayo especificas del vehiculo en una
potencia nominal del sistema del vehiculo que representa la potencia mecdnica transmitida a través de uno o
varios puntos de referencia para la determinacion de la potencia.

Los puntos de referencia para la determinacion de la potencia tienen por objeto representar los puntos en la
trayectoria del flujo de potencia mecdnica de un grupo motopropulsor electrificado que sean mds anédlogos al eje
de transmisién del motor en un vehiculo convencional. En este caso, por «andlogo» se entiende un punto del
grupo motopropulsor en el que la potencia mecdnica que impulsa las ruedas se produce por primera vez a partir
de la energfa almacenada. Esto es coherente con la tradicién de asignar a los vehiculos convencionales una
potencia nominal del sistema igual a la potencia asignada del motor, sin tener en cuenta las pérdidas de potencia
que se producen después del eje de transmision del motor.

Un punto de referencia para la determinacién de la potencia es un punto en la trayectoria del flujo de potencia
mecdnica de un grupo motopropulsor electrificado, tal como se define en el punto 3.5.3 del presente
Reglamento. En el sentido mds general, los puntos de referencia representan el lugar en el que la potencia
mecdnica que impulsa las ruedas durante la condiciéon de maxima potencia se produce por primera vez a partir de
un sistema de almacenamiento de energia. Un determinado grupo motopropulsor electrificado podra incluir uno
o mds puntos de referencia para la determinacién de la potencia, seglin sea necesario para tener en cuenta todas
las fuentes de energia de propulsion para el eje o los ejes motores. La potencia nominal del sistema del vehiculo es
la suma de la potencia transmitida en cada uno de los puntos de referencia.

Los puntos de referencia en grupos motopropulsores electrificados complejos pueden variar en funcién de la
trayectoria del flujo de potencia especifica que esté activa en un determinado modo de funcionamiento del
vehiculo o con una demanda de potencia determinada. A efectos de la determinacién de la potencia del sistema
con arreglo al presente Reglamento, los puntos de referencia se identificardn con arreglo a los requisitos del
presente anexo.

El cdlculo de la potencia nominal del sistema del vehiculo con arreglo tanto al TP1 como al TP2 dard como
resultado una estimacién de la suma de la potencia en todos los puntos de referencia identificados durante la
condicién de mdxima potencia. Los mismos puntos de referencia se aplicardn a un grupo motopropulsor
determinado, independientemente de si se aplica el TP1 o el TP2.

Identificacién de los puntos de referencia para la determinacién de la potencia

Consideraciones generales

Los puntos de referencia para la determinaciéon de la potencia representan todas las fuentes de la potencia
mecdnica total que se transmite a la carretera durante la condiciéon de maxima potencia. Esto significa que no solo
se basan en la configuracion arquitectdnica del grupo motopropulsor, sino también en el estado de este durante la
condicién de maxima potencia y en cualquier modo de funcionamiento aplicable. No se incluyen los convertidores
de la energia de propulsién que no estdn operativos o que no aportan energia de propulsion a la carretera en este
estado.

Arquitecturas paralelas

Los puntos de referencia para la determinacion de la potencia de arquitecturas paralelas (ejemplo del grafico 25)
son generalmente a) el eje de transmisién de potencia mecdnica del motor y b) el eje o ejes de transmision de
potencia mecénica de cualquier mdquina eléctrica que suministre potencia mecdnica a la carretera. La potencia
nominal del sistema del vehiculo es la suma de la potencia que pasa por los puntos de referencia.
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Grdfico 25

Ejemplo de puntos de referencia para la determinacién de la potencia R1 y R2 en una arquitectura paralela

simple.
////’Tp m ‘{? Resultados
puntos de - SAEER ICE ensayos
medicién Reg. 85

puntosde  t ‘ O

medicion

Nota: el punto de medicidn para el TP2 representa ambos semigjes.

2.2.2.  En el grifico 25, la mdquina eléctrica ME acciona directamente el eje de transmision del motor. Los puntos de
referencia son R1 y R2.

2.2.3.  Aqui el TP1 puede realizarse midiendo el régimen del motor, la presién en el colector y el caudal de combustible
(con referencia a la curva de potencia a plena carga) para determinar la potencia en R1, y midiendo la intensidad y
la tension del SAEER (corregidas por K1) para determinar la potencia en R2.

2.2.4.  EITP2 puede realizarse midiendo el par y la velocidad en las ruedas motrices o en los bujes del eje (corregidos por
K2) para determinar la suma de R1 y R2.

2.3. Arquitecturas de potencia dividida

2.3.1.  Las arquitecturas de potencia dividida (ejemplo, grifico 26) tienen a menudo mds de una entrada o salida a una
caja de cambios compleja que puede incluir uno o varios engranajes epicicloidales, y también pueden incluir una
trayectoria de conversion de potencia en serie que mezcla la potencia del ICE con la potencia del SAEER. Los
puntos de referencia para la determinacién de la potencia de una arquitectura de esta indole son generalmente a)
el eje de transmisién de potencia mecdnica del motor y b) el eje o ejes de transmisién de potencia mecénica de
cualquier méquina eléctrica que suministre potencia mecdnica a la carretera. Con respecto a b), en el caso de que
la potencia mecanica suministrada por la maquina eléctrica incluya energfa procedente del ICE, solo se contabiliza
la fraccién de la potencia que se origina en el SAEER (R2 g en el grafico 26). La potencia nominal del sistema del
vehiculo es la suma de la potencia que pasa por R1 y R2ggzx.
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2.4,

2.4.1.

Grdfico 26

Ejemplo de puntos de referencia R1 y R25,ger para la determinacién de la potencia en una arquitectura de
potencia dividida simple.

P @ Resultados
SAEER ICE ensayos
Reg. 85

puntos de

medicién (Ty

Aqui, el TP1 puede realizarse midiendo el régimen del motor, la presién en el colector y el caudal de combustible
(con referencia a la curva de potencia a plena carga) para determinar la potencia en R1, y midiendo la intensidad y
la tension del SAEER (corregidas por K1) para determinar la potencia en R2sgr. Debe elegirse K1 para representar
la eficiencia neta de la combinacién Inv1 + MG al transmitir toda la potencia representada (tanto de la trayectoria
en serie como del SAEER).

Como se indica en las directrices de aplicabilidad del punto 8.1.3.2 del presente Reglamento, el TP2 no es aplicable
porque la potencia que llega al eje es una combinacién de flujos de potencia que experimentan diferentes
eficiencias de conversion, por lo que no resulta practico reconstruir la potencia en R1 y R2sag @ partir de una
tinica medicion de la potencia del ¢je.

Arquitecturas en serie puras

Las arquitecturas en serie puras (ejemplo, grafico 27) incluyen un ICE que impulsa una o mds trayectorias de
conversion eléctrica sin conexiéon mecdnica entre el motor y la carretera. Los puntos de referencia para la
determinaci6n de la potencia son generalmente a) el eje de transmisién de potencia mecdnica del motor y b) el eje
o ejes de transmision de potencia mecdnica de cualquier maquina eléctrica que suministre potencia mecdnica a la
carretera. Con respecto a b), en el caso de que la potencia mecdnica suministrada por una mdquina eléctrica
incluya energia procedente del ICE, solo se contabiliza la fraccién de la potencia que se origina en el SAEER
(R2sgzr)- La potencia nominal del sistema del vehiculo es la suma de la potencia que pasa por R1 y R2sgzx.
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Grdfico 27

Ejemplo de puntos de referencia para la determinacion de la potencia en una arquitectura en serie pura

rpm @ ‘
Resultados
ensayos
Reg. 85
puntos de
medicién

2.4.2.  Aqui, el TP1 puede realizarse midiendo el régimen del motor, la presion en el colector y el caudal de combustible
(con referencia a la curva de potencia a plena carga) para determinar la potencia en R1, y midiendo la intensidad y
la tension del SAEER (corregidas por K1) para determinar la potencia en R2sgr. Debe elegirse K1 para representar
la eficiencia neta de la combinacién Inv1 + MG al transmitir toda la potencia representada (tanto de la trayectoria
en serie como del SAEER).

2.4.3.  Como se indica en las directrices de aplicabilidad del punto 8.1.3.2 del presente Reglamento, el TP2 no es aplicable
porque la potencia que llega al eje es una combinacién de flujos de potencia que experimentan diferentes
eficiencias de conversion, por lo que no resulta practico reconstruir la potencia en R1 y R2ssg @ partir de una
tinica medicion de la potencia del ¢je.

2.5. Arquitecturas con mas de un eje motor

2.5.1.  Simds de un eje propulsa el vehiculo en la condicién de méxima potencia, el vehiculo deberd someterse a ensayo
simultdneamente en ambos ejes. Si cada eje no estd impulsado por el mismo conjunto de convertidores de la
energia de propulsion, normalmente habra puntos de referencia asociados a un eje especifico. En el grafico 28 se
muestra un ejemplo. La potencia en R1 y R2 se suministra a un eje, mientras que la potencia en R3 se suministra
al otro eje. La potencia nominal del sistema del vehiculo es la suma de la potencia que pasa por R1, R2 y R3.
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Grdfico 28

Ejemplo de arquitectura con mds de un eje motor, cada uno de los cuales recibe potencia a través de
diferentes puntos de referencia

Resultados
puntos de ensayos
medicién Reg. 85

* :
O ==
puntos d :
medicién

Nota:  los puntos de medicién para el TP2 representan ambos semiejes.

2.5.2.  Aqui, el TP1 puede realizarse midiendo el régimen del motor, la presién en el colector y el caudal de combustible
(con referencia a la curva de potencia a plena carga) para determinar la potencia en R1, y midiendo la intensidad y
la tension en la entrada de Inv1 y de Inv2 [correccién mediante K1(1) y K1(2), respectivamente] para determinar la
potencia en R2 y R3 (alternativamente, la instrumentaciéon del SAEER en lugar de los inversores puede ser
aplicable en las condiciones descritas en el punto 8.1.3.1 del presente Reglamento).

2.5.3.  El TP2 puede realizarse midiendo el par y la velocidad en el eje derecho [corregido por K2(1)] para determinar la
suma de R1 y R2, y midiendo el par y la velocidad en el eje izquierdo [corregido por K2(2)] para determinar R3.

2.6. Otras arquitecturas

2.6.1. Los puntos de referencia para otras arquitecturas no incluidas en el presente anexo, o para las variaciones de las
arquitecturas incluidas, se seleccionardn de conformidad con la definicién de punto de referencia para la
determinaci6n de la potencia que figura en el punto 3.5.3 del presente Reglamento y de manera coherente con los
principios y directrices en él expuestos. La seleccién de los puntos de referencia para la determinacién de la
potencia estd sujeta a la aprobacion de la autoridad de homologacion de tipo.
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ANEXO 5

Determinacion de la velocidad de méxima potencia

1. La velocidad de médxima potencia (definida en el punto 3.5.5 del presente Reglamento) es el valor mdximo en la
relacién entre potencia y velocidad (véase el grifico 29), donde la potencia es la potencia suministrada al
dinamémetro y la velocidad es la velocidad del vehiculo en funcionamiento en modo de velocidad fija en un
dinamémetro.

2. lavelocidad de maxima potencia serd determinada por el fabricante o por la autoridad de homologacién de tipo
mediante el procedimiento descrito en el presente anexo.

3. La velocidad de méxima potencia se establecerd realizando la secuencia de ensayo representada en el grifico 30 en
una serie de puntos de funcionamiento (velocidades fijas del vehiculo) a fin de establecer la velocidad a la que se
produce la potencia maxima.

4. Los puntos operativos deben estar suficientemente separados para establecer la velocidad de mdxima potencia de
manera fiable. Los puntos de funcionamiento podran elegirse inicialmente para cubrir una gama de velocidades con
baja resolucion, seguida de una resolucién mds precisa para establecer la velocidad en la que se obtiene la potencia
de pico.

5. La potencia suministrada al dinamémetro en cada punto de funcionamiento podrd determinarse por referencia a los
datos de potencia del dinamémetro, o a los datos de velocidad y par del dinamémetro, si estdn disponibles.

6.  Una vez determinada, la velocidad de méxima potencia se expresara en kilémetros por hora con un nimero entero.

7. Siel fabricante del vehiculo ha especificado la velocidad de maxima potencia y se desea verificacion, se hara circular el
vehiculo a velocidades ligeramente diferentes por encima y por debajo de la velocidad especificada para confirmar
que existe un pico a la velocidad especificada.

Grdfico 29

Relacién entre potencia y velocidad
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Grdfico 30
Secuencia de ensayo para la determinacién de la velocidad de médxima potencia

(Los numeros de los puntos que se indican en este grafico corresponden al cuerpo principal presente Reglamento)

( Inicio )

8.5. Carga inicial del SAEER

8.6. Estabilizacion del vehiculo

8.7. Instalacién del vehiculo

8.8.3. Acondicionamiento del vehiculo
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8.8.8. Fin de la marcha del vehiculo
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