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ARTICULO 1: REQUISITOS TECNICOS DE LA MOTO Y RESTRICCIONES

B.1.1

B.1.1.1

B.1.1.2

B.1.1.3

B.1.1.4

B.1.2

Introduccion

Las motos presentadas para competir en Moto Engineering Cup deben ser
prototipos de fabricacion propia.

El disefio y fabricacion de los prototipos presentados deben atenerse a la
normativa impuesta en el presente Reglamento, para poder participar en las
fases puntuables de la Competicion.

Los prototipos deberdn mantener todas las especificaciones requeridas en el
Reglamento Técnico durante todas las pruebas del Evento Final.

Cualquier incumplimiento de los requisitos técnicos y restricciones deberan
ser corregidos y volverse a inspeccionar antes de que la moto pueda
participar en cualquier prueba durante el Evento Final.

La normativa reflejada en la presente Seccion B del Reglamento afecta por
igual tanto a la Categoria “Petrol” como a la Categoria “Electric’ de la
Competicion, salvo en los articulos en los que se indiquen requerimientos
especificos para una Categoria concreta.

Modificaciones y reparaciones

Una vez superadas las verificaciones técnicas estaticas y dindmicas del
Evento (Ver Seccién E) y se valide la moto para participar en la Competicién
Moto Engineering Cup, estara totalmente prohibida cualquier modificaciéon
estructural sin la supervision del Cuerpo Técnico de la Organizacién. Antes de
realizar cualquier modificacién estructural se debera poner en conocimiento a
la Organizacion, que debera dar el visto bueno y volver a inspeccionar el
prototipo tras la modificacion.
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Las modificaciones permitidas después de las verificaciones técnicas, y que
no conllevan supervisién por parte de la Organizacion son:

a) El ajuste de cadenas

b) Ajuste de sistema de frenado

c) Operaciones y ajustes de los sistemas de adquisicién de datos
d) Ajuste de presion de neumaticos

e) Reposicion de liquidos

f) Ajustes de set-up generales.

g) Ajustes de puesta a punto de motor.

ARTICULO 2: REQUISITOS GENERALES DE DISENO

B.2.1 Dimensiones

Las dimensiones de la motocicleta son libres exceptuando los requisitos
basicos expuestos a continuacion.

B.2.1.1 La anchura minima entre los extremos de los semimanillares debe ser de
450mm.

450 mm min.
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B.2.1.2 El a&ngulo minimo de inclinacion lateral de la motocicleta sin que ningdn
elemento de la misma (exceptuando los neumaticos) toque el pavimento debe
ser 50°. Dicha medicion se realizara con la motocicleta descargada (es decir,
sin piloto) pero con todo el equipamiento y liquidos para su funcionamiento.

B.2.1.3 La distancia libre al pavimento con la motocicleta en posicidn vertical ha de
ser de un minimo de 100mm en situacién de reposo. Esta medicion se
realizara con la moto descargada (es decir, sin piloto), pero con todo el
equipamiento y liquidos para su funcionamiento (incluyendo 1 litro de gasolina
en las motocicletas de la Categoria “Petrol”).

100 mm min
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B.2.1.4 Limite frontal: Ningan elemento de la motocicleta podra sobrepasar la vertical
frontal trazada tangencialmente a la circunferencia exterior del neumatico
delantero.

B.2.1.5 Limite posterior: Ningun elemento de la motocicleta podréa rebasar la linea
tangente vertical trazada a la circunferencia exterior del neumatico trasero.

B.2.1.6 La banda de rodadura de los neumaticos debera presentar una distancia libre
minima de 15mm a lo largo de su circunferencia exterior a cualquier elemento
de la motocicleta, en cualquier posicién de la misma y para cualquier reglaje
de geometrias.

B.2.1.7 La anchura maxima del asiento no debe rebasar los 450mm. No podra
sobresalir de esa anchura ningln otro elemento de la motocicleta del asiento
hacia detrds, excepto el sistema de escape para motos de la categoria
“Petrol”.
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450 mm masx.

500 mm max.

B.2.1.9 Entre la altura del asiento y la parte mas elevada del colin la cota maxima
sera de 150mm.

150 mm méx.

B.2.2 Peso

B.2.2.1 El peso minimo total de la motocicleta sin piloto sera de 95 Kg para ambas
categorias, incluyendo todos los liquidos que pudieran ser necesarios para el
funcionamiento de la moto. Para motos de la Categoria “Petrol” debera
incluirse dentro de este peso un minimo de combustible de 1 litro.
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B.2.2.2

B.2.2.3

B.2.2.4

B.2.2.5

B.2.2.6

B.2.3

B.2.3.1

B.2.3.2

En cualquier momento del Evento, el peso total de la motocicleta debe estar
por encima del peso minimo indicado en el Art. B.2.2.1.

Durante la verificacion técnica final, las motocicletas elegidas seran pesadas
en las condiciones en las que finalicen la carrera, y el limite de peso
establecido debe ser tomado en esta condicion. Nada puede ser afiadido a la
motocicleta, incluido cualquier tipo de liquido.

Durante las sesiones de pruebas dindmicas, los pilotos pueden ser llamados
para controlar el peso de sus motocicletas. En cualquier caso el piloto debe
cumplir con esta solicitud.

El uso de lastre tanto mévil como fijo est4 permitido para alcanzar el peso
minimo. Dicho lastre debe ser declarado a los comisarios técnicos durante las
verificaciones previas.

El lastre movil deberd ir correctamente sujeto al chasis, de forma que no
pueda desprenderse del conjunto en caso de choque o caida. Puede ser
instalado mediante bridas o atornillado.

Ergonomia

El disefio de la moto debera estar dentro de unos limites de ergonomia que
correspondan a un piloto de estatura y peso medios.

Esta permitida la instalacion de elementos de mando regulables para mejorar
la ergonomia y comodidad del piloto.

Los elementos y simbolos reflejados en el cuadro de instrumentos y mandos,
asi como las indicaciones del display deben ser perfectamente legibles en la
posicion normal de conduccién.
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B.2.3.3 Tomando el percentil de tallas P95 (Que comprende al 95% de la poblacion),
la posicion de pilotaje de una motocicleta deportiva estdndar, en posicidén
normal de conduccion (No en posicion de maxima velocidad), esta
comprendida por los siguientes angulos:

Angulos de posicién ergonémica

Dénde:

e Q: Angulo de la espalda con la vertical. Para una motocicleta deportiva
se recomiendan angulos entre 19°y 40°.

. B: Angulo de flexion de rodillas. Para una motocicleta deportiva se
recomiendan angulos entre 65°y 77°.

ARTICULO 3: CHASIS

B.3.1 Disefio
No se permite el uso de un chasis comercial, ni tan siquiera una unidad
modificada. Debera tratarse de un chasis prototipo de disefio y fabricacion

propia.

Se engloba en este articulo el chasis principal, el subchasis y el basculante.
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B.3.1.1 No hay limitaciones en el tipo de disefio de chasis, basculante o subchasis,
siempre y cuando el resultado cumpla con la normativa impuesta en el
presente Reglamento.

B.3.1.2 En caso de duda sobre la seguridad del disefio de chasis presentado, la
Organizacion podra solicitar un informe justificativo de seguridad que incluya

analisis por el método de elementos finitos, simulaciones u otros ensayos
demostrativos.

B.3.2 Materiales

No esta permitido fabricar el chasis en titanio ni aleaciones de titanio.
Respecto al resto de materiales no se impone ningun tipo de restriccion.

B.3.3 Soldaduras y uniones

Esta permitida la soldadura de elementos estructurales por cualquier medio,
pero debera resultar una estructura consistente.

B.3.3.1 En las estructuras de tipo celosia se debera buscar la correcta triangulacion
en los nodos de la estructura.

—~

Ejemplo de triangulacion correcta

\ {

B.3.4 Topes anticaida

B.3.4.1 Es obligatorio el uso de topes de Nylon, fibra o materiales de dureza similar
para proteger el chasis y el grupo propulsor lateralmente en caso de caida.
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B.3.4.2

Los topes anticaida podran situarse tanto en el interior como en el exterior del
carenado, ejes de rueda, extremos de semimanillares u otras ubicaciones
siempre que protejan lateralmente la totalidad del chasis y grupo propulsor.

Ejemp‘lo de tope anticaida

ARTICULO 4: CARENADO

B.4.1

B.4.1.1

B.4.1.2

B.4.1.3

B.4.2

B.4.2.1

B.4.2.2

Requisitos generales

Todos los bordes y acabados del carenado han de ser redondeados. Radio
minimo 1mm.

El carenado no podra cubrir lateralmente al piloto a excepcion de los
antebrazos (estd excepcidn solamente en posicion de minima resistencia
aerodinamica del piloto).

No hay restricciones en cuanto al material de fabricacion del carenado.

Carenado inferior

El carenado inferior o quilla debe estar fabricado para contener, en caso de
incidente, al menos la mitad de la totalidad del aceite y/o del liquido de
refrigeraciéon del motor (minimo 2.5 litros). En los prototipos de la Categoria
“Electric” esta norma aplicara Unicamente a aquellos prototipos que cuenten
con algun sistema que incorpore liquido (como por ejemplo refrigeracién o
transmisién. No se consideran en estos sistemas los conjuntos de suspensién
o frenos).

El carenado inferior o quilla debera incluir un agujero de 25mm de diametro,
situado en el punto mas bajo del mismo. Este agujero debe permanecer
cerrado mediante un tap6n en caso de pista seca y debe abrirse Unicamente
en caso de lluvia. Este tapdn de “desagiie” debera ir sujeto con alambre para
evitar su desprendimiento sobre la pista en caso de fallo de cierre.
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B.4.3

B.4.3.1

B.4.3.2

B.4.3.3

B.4.4

B.4.4.1

Guardabarros

No es obligatorio el uso de guardabarros.

En caso de montar guardabarros delantero, éste no podra cubrir mas de 135°
de la circunferencia del neumético medido desde la parte posterior del
neumatico con origen del angulo en la horizontal del eje de rueda.

La llanta posterior no se podra cubrir en mas de 180°.

Proteccién frente al atrapamiento.

Si por su disefio, el basculante no cubre la zona inferior de la cadena o correa
de transmisién, se debera instalar un protector que prevenga atrapamientos
entre el recorrido inferior de la cadena o correa y la corona de transmisién.

ARTICULO 5: MANDOS: MANILLAR Y ESTRIBERAS

B.5.1

B.5.1.1

Manillares y mandos manuales

No esté permitido el uso de manillares o semimanillares construidos en
aleacion ligera, como el magnesio y el titanio.
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B.5.1.2

B.5.1.3

B.5.1.4

B.5.1.5

B.5.1.6

B.5.1.7

B.5.2

B.5.2.1

B.5.2.2

Los soportes del manillar o semimanillar deberan estar disefiados con el fin
de minimizar el riesgo de fractura en caso de caida.

Se deberan utilizar radios minimos de 2 mm en las piezas que conformen los
manillares y sus anclajes.

El pufio del acelerador ha de ser de retorno automético de manera que se
asegure el corte de alimentacion en caso de que el piloto suelte el mismo.

La leva manual de embrague es de eleccion libre, siempre y cuando la
longitud maxima entre el punto de palanca y el extremo no exceda de 200mm
y los bordes y las terminaciones sean redondeadas.

La instalacion de un protector de maneta de freno delantero es obligatoria.
Este protector debera proteger a la maneta de una activacién accidental en
caso de contacto con otra motocicleta. Ademas de protecciones especificas
sujetas a los manillares, también se aceptara como proteccion una extension
del carenado suficiente para cubrir la maneta de freno (vista desde frente).

Ejemplos de protectores de maneta de freno delantero

El pulsador del arranque eléctrico debera estar colocado en el manillar.

Estriberas y sus mandos

Las estriberas pueden montarse fijas o de tipo plegable. En el caso de utilizar
estriberas plegables éstas deberan incorporar un dispositivo que las retorne a
la posicién normal asi como evitar un facil plegado en carrera.

El extremo de cada estribera debe presentar terminaciones redondeadas,
hasta un radio minimo esférico de 8mm.
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B.5.2.3 Se recomienda la instalacién en el extremo de cada estribera de un tapon de

aluminio, plastico, Teflon® o cualquier otro material equivalente en cuanto a
dureza, fijado de forma permanente.

B.5.2.4 Las estriberas deberan disponer de protectores laterales para evitar que la

bota del piloto pueda interferir con elementos moéviles como cadena o
neumatico trasero.

B.5.2.5 La leva de pie para el accionamiento del freno trasero es de eleccion libre.

B.5.2.6 Laleva de accionamiento del cambio de marchas es de eleccion libre.

ARTICULO 6: SISTEMA DE FRENADO

La motocicleta debera disponer de sistema de frenado por discos tanto en eje
delantero como trasero.

Los Unicos componentes del sistema de frenado permitidos seran los siguientes:
- Pinza delantera:

+ J.Juan®: pinza de aluminio de 4 pistones, peso de 1,05 kg.

* Pinza con caracteristicas similares en cuanto a material, nimero de

pistones y peso. La Organizacion se reserva el derecho de no validar el
uso de determinadas pinzas.

- Pinza Trasera:
+ J.Juan®: pinza de aluminio de 2 pistones.
* Pinza con caracteristicas similares en cuanto a material y nimero de

pistones. La Organizacién se reserva el derecho de no validar el uso de
determinadas pinzas.

- Bomba delantera de mano:

« J.Juan®: pistén maestro de aluminio de diametro 12,7mm. Peso de 0,43
kg.
*» Bomba delantera con caracteristicas similares en cuanto a material,

medidas y peso. La Organizacién se reserva el derecho de no validar el
uso de determinadas pinzas.
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B.6.1

B.6.1.1

B.6.1.2

B.6.1.3

B.6.2

B.6.2.1

B.6.2.2

B.6.2.3

B.6.2.4

B.6.2.5

B.6.3

B.6.3.1

- Bomba trasera de pie:
« J.Juan®: piston maestro de aluminio de didmetro 12,7mm.

* Bomba trasera con caracteristicas similares en cuanto a material y
medidas. La Organizacion se reserva el derecho de no validar el uso de
determinadas pinzas.

Comando y control

No se permiten sistemas de freno combinados. El sistema delantero y el
trasero deben ser completamente independientes uno del otro.

El sistema de frenado para el eje delantero se debera comandar por sistema
de leva manual instalada junto al pufio de aceleracion, en el lado derecho del
manillar.

El sistema de frenado para el eje trasero se deberd comandar por sistema de

leva de pie instalada en la zona de apoyo o estribera del pie derecho del
piloto.

Discos

Los discos de freno son de eleccion libre.

Los discos de freno seran de aleaciones de acero. Queda totalmente
prohibida la utilizacion de discos de freno de carbono o compuesto ceramicos.

Esta prohibido el uso de discos ventilados interiormente.

Los discos de freno deberan instalarse obligatoriamente sobre la llanta
delantera y trasera.

Se permite la instalacion de separadores de disco de freno entre la llanta y el
disco.

Pinzas

La pinza de freno trasera debe instalarse anclada al basculante, y la calidad
minima del tornillo sera 8.8 segun la Norma EN ISO 898-1.
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B.6.3.2

B.6.3.3

B.6.3.4

B.6.3.5

B.6.3.6

B.6.3.7

B.6.3.8

B.6.4

B.6.4.1

B.6.5

B.6.5.1

B.6.5.2

B.6.5.3

B.6.6

El montaje del soporte de la pinza trasera en el basculante puede realizarse
mediante soldadura, atornillado o “helicoil”.

Se permite el montaje de la pinza de freno trasera mediante sistema de
soporte libre sujeto por el eje de rueda trasera, siempre y cuando el sistema
cuente con al menos una fijacion directa al basculante.

Las pastillas de los frenos delantero y trasero son de eleccion libre.

Los pasadores de las pastillas de freno delantero y trasero pueden sustituirse.
Esta permitido cualquier sistema de cambio rapido de pastillas.

No se autorizan conductos suplementarios de refrigeracion practicados en la
pinza.

Con el fin de reducir la transferencia de calor al liquido de frenos, se autoriza
afiadir placas metalicas a las pinzas de frenos.

No estd permitida la modificacion del cuerpo de las pinzas de freno
entregadas por la Organizacion. No se permite la realizacién de rebajes ni
chaflanes. Por lo tanto, los equipos deberan escoger o adaptar los anclajes
para la correcta instalacion de las pinzas entregadas.

Bombas de freno

La leva de activacion de la bomba de freno delantero no puede ser sustituida
o modificada.

Conductos de freno

Los latiguillos de freno son de configuracion libre.

El paso del latiguillo para la pinza de freno delantera debe hacerse por
delante de la tija de direccién inferior.

Pueden utilizarse conectores rapidos en los latiguillos de freno.

Sistema ABS

El uso de sistema de frenos antibloqueo (ABS) no esta permitido.

01/2019 17



2019 - REGLAMENTO TECNICO
MOTO ENGINEERING CUP

B.6.7

Liquido de frenos

El liquido hidraulico del sistema de frenos es de eleccion libre.

ARTICULO 7: SISTEMA DE SUSPENSION

B.7.1

B.7.1.1

B.7.1.2

B.7.1.3

B.7.2

B.7.2.1

B.7.2.2

B.7.2.3

B.7.2.4

Los sistemas de suspensién son de configuracion libre, a excepcién de las
pautas expuestas a continuacion.

Aspectos generales

Estan prohibidos aquellos sistemas de suspension activos o semi-activos y /o
controles electronicos de cualquier parametro de la suspension, incluyendo
aqguellos que controlen la regulacién de altura.

Los reglajes de suspension so6lo pueden ser realizados de manera manual y
mediante ajustes mecanicos o hidraulicos.

La Organizacién podra no aceptar la participacién de una moto cuyo sistema
de suspensiéon se determine peligroso para su participacion en las pruebas en
pista.

Suspension delantera

Se permiten sistemas de suspension delantera de cualquier tipo: horquilla
convencional, horquilla invertida, telelever, duolever, basculante delantero,
etc.

Los amortiguadores del sistema de suspensién delantera no podran montar
botellas o depdsitos exteriores, ya sean anexos al cuerpo principal o
comunicados mediante latiguillos.

Estan prohibidos los amortiguadores de suspensién delantera de tipo
“presurizado”, con cartuchos de precarga de aire/gas.

El conjunto de suspension delantera podra disponer de sistemas de ajuste
mecanicos o0 hidraulicos, tales como regulacién de precarga del muelle,
regulacién de compresion, extensidn o rebote.
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B.7.2.5

B.7.3

B.7.3.1

B.7.3.2

B.7.3.3

B.7.3.4

Cualquier sistema de ajuste de suspension delantera debera estar integrado
en el propio cuerpo de horquilla. No se admitiran sistemas de regulacion
externos comunicados mediante latiguillos, sirgas, etc.

Suspension trasera

Los amortiguadores de suspension trasera deberan ser de tipo convencional,
sin botellas o depdésitos exteriores, ya sean anexos al cuerpo principal o
comunicados mediante latiguillos.

El conjunto de suspension trasera podra disponer de sistemas de ajuste
mecanicos o hidraulicos, tales como regulacion de precarga del muelle,
regulacion de compresion, extension o rebote.

Cualquier sistema de ajuste de suspension trasera deberd estar integrado en
el propio cuerpo del amortiguador. No se admitiran sistemas de regulacion
externos comunicados mediante latiguillos, sirgas, etc..

Esta prohibida la instalacion de amortiguadores traseros de longitud
regulable.

ARTICULO 8: SISTEMA DE DIRECCION

B.8.1

B.8.1.1

Restricciones y geometria

El angulo de giro minimo de la direccion debera ser de 15° medidos a cada
lado del eje longitudinal de la motocicleta.
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B.8.1.2

B.8.1.3

B.8.2

B.8.2.1

B.8.2.2

B.8.2.3

El &ngulo de giro deberd ir limitado con topes en ambos lados. Dichos topes
deberan estar fabricados en Nylon, aluminio o materiales de dureza similar. Ni
el chasis, ni cualquier otro componente de la moto podra actuar como tope de
direccion.

En todo el recorrido de la direccion no debera existir ningdn elemento que
interfiera en una tolerancia de 30mm entorno a los pufios del manillar y

accionamientos. El objetivo es evitar dafios en las manos y dedos del piloto
en caso de caida.

Amortiguadores de direccién.

Se permite la instalacion de amortiguadores de direccion.

Los reglajes de los amortiguadores de direccion so6lo pueden ser realizados
de manera manual y mediante ajustes mecanicos/hidraulicos.

El amortiguador de direccion no puede actuar como tope de limitacién del
angulo de giro.

ARTICULO 9: LLANTAS Y NEUMATICOS

B.9.1

B.9.1.1

Llantas

Las medidas de las llantas seran:
Llanta delantera: 2,5"x17”
Llanta trasera: 3,5"x17”

Los Unicos modelos de llanta permitidos seran las siguientes:
e 0Z®° AR-OZ alu forged wheel 2,5x17 y 3,5x17 (3631G002A00-01 y
3631G003A00-01). De aleacion de aluminio.
e Marchesini® M1ORS Kompe Moto3. De aleacién de aluminio.

Esta permitido el uso de protectores de nilon en los extremos del eje de rueda
ante posibles caidas. Estos protectores deberan ser redondeados con un
diametro igual o superior al eje utilizado.
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B.9.1.2

B.9.1.3

B.9.2

B.9.2.1

B.9.2.2

Los ejes de rueda no podran sobresalir de su alojamiento en sus extremos
mas de 30mm. No se consideran en esta medida posibles protectores de
nilén (Ver Art.B.9.1.1).

No se permite la mecanizacion ni adaptacién de las llantas suministradas por
la Organizacion, ni siquiera en los alojamientos del eje. La Unica modificacion
permitida sobre éstas es el repintado.

Neumaéticos

Solo los neuméticos procedentes del Suministrador Oficial en el afio vigente
se pueden utilizar en Moto Engineering Cup.

La informacion técnica relativa al set de neuméticos oficiales sera remitida a
todos los equipos participantes en la Competicion.

Si se desean mas neumaticos tanto de seco como de lluvia se podran adquirir
en los puntos de venta de cada evento.

Esta permitido el uso de calentadores de neumaticos.

ARTICULO 10: SISTEMAS ELECTRONICOS

B.10.1

Sistemas electrénicos de ayuda a la conduccion.

B.10.1.1 No estd permitido el uso de sistemas electronicos de control o ayuda que

aporten claramente una ventaja en la conduccion del vehiculo, tales como
control de traccién, ABS, sistemas anti-wheelie, etc.
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B.10.2 Sistemas de informacién para el piloto

B.10.2.1 Los sistemas de informacién y alertas utilizados para el piloto en el dashboard
son de configuracion libre.

B.10.3 Sistemas de adquisicion de datos

Estd permitido el uso de sistemas de adquisicion de datos relativos a
parametros de motor, dinamica de la motocicleta y comportamiento del piloto.

B.10.3.1 Se podran utilizar tanto sistemas comerciales como adaptados de otros
vehiculos.

B.10.3.2 Se permite la utilizacion libre de todo tipo de sensores, siempre que su
instalacion no afecte a ninguna norma de modificacion del presente
Reglamento Técnico.

B.10.3.3 El software utilizado podra ser comercial o de disefio propio.

B.10.3.4 Estan prohibidos los sistemas de lectura de telemetria en directo. Las lecturas
de datos adquiridos sé6lo podran hacerse en las paradas en box.

B.10.3.5 Todos los componentes y cableados del sistema de adquisicion de datos
deberan ir correctamente fijados y colocados en zonas seguras.

ARTICULO 11: DORSALES, IDENTIFICACION Y PUBLICIDAD

B.11.1 Dorsales

Cada moto debera incluir sobre el carenado 3 dorsales identificativos.
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B.11.1.1 El dorsal delantero debe estar colocado en la parte frontal del carenado.
Puede colocarse tanto en la parte central como ladeado, siempre que sea
perfectamente legible.

B.11.1.2 En el dorsal delantero, las medidas minimas de cada caracter serdn de
140mm de alto y el grueso minimo del trazo del nimero sera de 25mm. La
separacion minima entre caracteres sera de 10mm.

140 mm

25mm

B.11.1.3 Debera figurar un dorsal en cada lateral, situado en ambos lados de la parte
trasera del carenado (colin).
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B.11.1.4 En los dorsales laterales, las medidas minimas de cada caracter seran de
80mm de alto y el grueso minimo del trazo del numero serd de 10 mm. La
separacion minima entre caracteres sera de 5mm.

80mm

C

10mm

B.11.1.5 Los numeros de dorsal deberan ser integramente de color negro. Ninguna
combinacién de colores esta permitida

B.11.1.6 La tipografia utilizada para los nimeros de dorsal es libre, siempre y cuando
el Cuerpo Técnico de la Organizacién la considere legible. No se permite la
inclusién de grafismos o logotipos en el dorsal.

B.11.1.7 El fondo de todos los dorsales de la moto deberda ser un area continua
homogénea de color blanco, y debera abarcar un area que englobe al menos
hasta 25 mm en torno a los niimeros.

B.11.1.8 Sélo se podran utilizar los dorsales del 1 al 99, excluyéndose el 13.

B.11.1.9 Cada equipo sera el encargado de colocar el dorsal en la moto.

B.11.2 Logotipos y publicidad.

B.11.2.1 Esta permitido cualquier tipo de rotulacion o esponsorizacion siempre y
cuando:
¢ No dificulte la legibilidad del dorsal.
¢ No incluya promocion explicita de bebidas alcohdlicas o tabaco.
¢ No incluyan mensajes que atenten contra la dignidad humana.

B.11.2.2 En caso de duda, el cuerpo de la Organizacion se reserva el derecho de
decidir sobre si se da alguna de estas tres condiciones en la rotulacidon del prototipo.
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ARTICULO 12: EQUIPACION DEL PILOTO

B.12.1 Casco

B.12.1.1 El piloto debera usar un casco que cumpla con cualquiera de las siguientes
homologaciones o equivalentes:

e Europa: ECE 22-05 ‘P’

e Japon: JIS T 8133: 2007 / JIS T 8133:2015

e USA SNELL M 2010/ SNELL M 2015

Biz0i0)
e Nk | S
4T \ R y 1 PALS “
LU 19
lmlﬂ!um@@lllll
B.12.1.2 El casco debera ser de tipo integral, de uso para circuito. Esta prohibido el
uso de cascos de tipo “motocross”.
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B.12.1.3 Esta permitido el uso de laminas cubrepantallas desechables (tear-off).
B.12.1.4 La pantalla debe estar fabricada en un material inastillable.

B.12.1.5 El casco deberd estar correctamente ajustado y abrochado durante la
realizacion de las pruebas.

B.12.2 Ropade seguridad

B.12.2.1El piloto debera ir equipado con un mono entero de una pieza,
preferiblemente de piel u otro material de gran resistencia, que cubra por
completo torso y extremidades, y ofrezca proteccion especial de codos y
rodillas.

B.12.2.2 Se recomienda el uso de mono con protector de columna vertebral.
B.12.2.3 Es obligatorio el uso de botas de proteccién de piel o material similar.
B.12.2.4 Es obligatorio el uso de guantes de piel con protecciones para los dedos.

B.12.2.5 Se recomienda el uso de ropa interior homologada para competicion.
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ARTICULO 1: MOTOR

Cl1

Clii

Cl1z2

Cl1l13

Cli4

Cl1.15

Cl1ie

Clz2

Clz21

Cl22

La Organizacién suministrarad un motor de combustion interna comun para los
equipos inscritos en la categoria “Petrol”.

Motor

Los Unicos motores permitidos seran:

e KTM RC 250.
e Honda CBR250R.

Los motores no estaran sellados al inicio de cada prueba.

Los equipos tendran acceso al interior de los motores en todo momento
para efectuar las reparaciones que consideren oportunas.

Toda pieza del motor debe pertenecer al modelo original, y estar en su
estado original, durante el desarrollo de cada prueba (a no ser que se
especifiqgue en el presente reglamento o la Organizacidon conceda su
aprobacion). Esto incluye las verificaciones técnicas.

No se permite el reemplazo de partes del mismo procedentes de otros
modelos de motor (a no ser que se especifique en el presente
reglamento o la Organizacion conceda su aprobacion).

La Organizaciébn comunicara a los equipos los elementos que pueden ser
reemplazados por unos distintos de los de serie por motivos de fiabilidad en
caso de considearlo oportuno.

Verificaciones

No estda permitida ninguna modificacion deliberada de las medidas de los
elementos de serie internos del motor.

La Organizacion se reserva el derecho de llamar a cualquiera de los equipos
durante o al finalizar cada evento para inspeccionar su motor en caso de
considerarlo necesario.
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Cl23

Cl24

C13

Cl1l31

C.13.2

C.133

Cl34

Cl4

Cl41

Cl4.2

Cl43

Cl44

La Organizacion sera conocedora de las medidas estandar de los elementos
internos del motor, bien a través de un motor patrén fisicamente presente,
bien via ficha técnica con las medidas correspondientes de los elementos
internos del motor.

En caso de detectar irregularidades respecto de las medidas estandar, la
Organizacion tomard las medidas pertinentes en funcién de la irregularidad.
Puede incluso significar la descalificacion del equipo del evento.

Céarter y bloque motor

No se permite la modificacién del carter ni de ninguna de sus tapas.

No se permite la modificacion del bloque motor, ni si quiera en sus anclajes.
Se deberan disefiar los soportes del chasis para el motor en funcién de la
geometria original de éste.

No se permite la modificacion de los conductos de refrigeracion originales del
motor. Se debera adaptar el sistema de refrigeracion externa en funcién de
los conductos originales del motor.

No se permite la modificacion de los conductos y toberas de admisién y
escape del propio bloque motor. Los sistemas de admision y escape deberan
adaptarse a su geometria y dimensiones.

Sistema de alimentacion de combustible

Se permite la sustitucion o modificacion del sistema de alimentacion original
del motor suministrado. Estan permitidos tanto sistemas de carburacion como
de inyeccion.

Se prohibe el uso de carburadores ceramicos.

Solo se permite una valvula de control del acelerador, el cual debe estar
exclusivamente controlado por elementos mecanicos y manipulados por el
piloto Unicamente.

El inyector de combustible debera estar instalado antes de las valvulas de
admision del cilindro. No se permite la inyeccion directa en la camara de
combustion.
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Cl45

Cl46

C.15

Cl151

C.15.2

Se permite la instalacidn de un Unico inyector.

Se permite la instalacién de una Unica bomba de suministro de combustible.
No hay restricciones sobre el tipo de bomba a instalar.

Modificaciones

Cualquier cambio o modificacion sobre el motor que no esté precisado en
este Reglamento, no esta permitido.

En caso de disputa sobre estas modificaciones, la decision de la Organizacion
sera definitiva.

ARTICULO 2: ADMISION

C21

C211

C212

C22

Cc221

C222

Conductos de admision

La composicién, dimensiones y situacion de los conductos de admision de
aire son libres siempre que éstas cumplan los requerimientos dimensionales
de las cotas generales de la motocicleta.

No se permite la instalacién de dispositivos moviles en el sistema de admision
antes de las valvulas de admision a la camara de combustion, a excepcién del
carburador o inyector.

Solo se permite la presencia de mezcla aire-combustible y gases recirculados
del motor en los conductos de admision. No esta permitida la inyeccion
adicional de otros elementos como etanol, metanol, agua, etc.

Mariposa de admisién

Soélo se permite una mariposa, que debera ser accionada exclusivamente por
medios mecénicos (por ejemplo, cable) manejados por el piloto. No se
permiten otros elementos moviles en el conducto de admision.

Ninguna interrupcion de la conexion mecanica entre el accionamiento del
piloto y el acelerador esta permitida.
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C23

c24

C.25

C.26

C261

Sistemas de sobrepresion

Esta prohibido el uso de sistemas “turbo” para el aumento de presiéon de
gases en la admisién. Unicamente se permite el aprovechamiento
aerodinamico del movimiento del vehiculo mediante el uso de tomas de aire.

Airbox

El disefio de la caja de admision de aire es libre.

Filtro de aire

El elemento filtrante del aire de admision es de libre eleccién.

Recirculacion de gases

Esta permitido montar un depdsito entre la tapa de balancines y el airbox, con
la Gnica funcién de recoger gases sobrantes del motor. Ninguna otra funcion
esta permitida (como la modificacion de la presion generada) y Unicamente
los respiraderos del motor se podran conectar entre la tapa de balancines,
dicho depdsito y el airbox. Este depdsito y sus conexiones deberan ser
revisables en cualquier momento y por tanto, no podran construirse oculto
tras el chasis, de modo que dificulte su inspeccién.

Cualquier tubo que actle como respiradero de gases del motor debera verter
bien sobre este depdsito, bien sobre el sistema de admision o en su defecto
sobre un depésito habilitado para este fin.
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ARTICULO 3: DEPOSITO Y CONDUCTOS DE COMBUSTIBLE

C31

C311

C3.1.2

C313

C314

C315

Depdsito de combustible

Los depésitos de combustible, independientemente del disefio o material de
fabricacién, deberan ir rellenos con espuma retardarte de llama
(popularmente conocido como explosafe/mousse).

Ejemplo de espuma retardante de llama

Es obligatoria la instalaciéon de un conducto de respiracion en el depdsito para
prevenir posibles sobrepresiones. Este conducto debe verter en un recipiente
adecuado con una capacidad minima de 200cc. Este respiradero debera estar
provisto de una véalvula anti-retorno.

Ejemplo de vélvula anti retorno

En el caso de los depédsitos “no metalicos” (fabricados en fibra de carbono,
fibra de aramida, fibra de vidrio, materiales poliméricos, etc.) es obligatoria la
instalacién de un segundo depdsito interno adicional de goma o resina. Si los
depdsitos no metdlicos disponen de homologacién FIM (demostrable con la
etiqueta FIM correspondiente) no sera obligatoria la instalacion de esta vejiga
interior. El fin de esta vejiga interior de seguridad es impedir el derrame de
carburante al exterior en caso de rotura del depdsito.

La salida de combustible del depésito debera situarse por encima de la altura
de las valvulas de admision del motor.

El tap6n del depdsito de gasolina debe poseer un sistema de apertura y cierre
“de rosca”.
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C316

C32

C33

C34

C341

C34.2

El tap6n del depdsito de combustible debera garantizar un cierre estanco, que
impida la posibilidad de fugas de combustible en caso de caida.

Conductos de combustible

Todos los conductos de combustible entre el depdésito y el carburador o el
sistema de inyeccion deberan estar provistos de al menos un valvula con
autocierre (conector rapido) de seguridad, de manera que en caso de
desprendimiento del depdsito de la motocicleta sea el conector el que se
desconecte y cierre y no otras uniones del conducto. Para la apertura del
conector la fuerza aplicada deberd ser, maximo, el 50% de la fuerza
necesaria para desprender cualquier otra unién o para la rotura del material

componente del conducto.

Ejemplo de conector rapido con autocierre

Refrigeracion
No esta permitido el enfriamiento artificial del carburante. Unicamente podra

utilizarse el disefio aerodinamico para la refrigeracion del sistema de
combustible.

Presion

La presién de combustible no debe superar los 5.0 bares en ningan punto del
circuito de alimentacion.

La operacion de llenado de combustible debe hacerse desde un recipiente no
presurizado.

Esta prohibido presurizar artificialmente el depdsito de carburante.
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ARTICULO 4: GASOLINA Y LUBRICANTES

C41

C411

C4.1.2

C413

C4.2

Gasolina

La gasolina establecida para la Competicion sera sin plomo de 98 octanos (o0
menos). Durante el Evento Final Unicamente podra utilizarse la Gasolina
Oficial distribuida por la Organizacion.

La informacion técnica y los precios de venta de la gasolina oficial seran
remitidos por parte de la Organizacion a todos los equipos.

Cualquier alteracion del combustible con aditivos o cualquier otro tratamiento
esta prohibida.

En cualquier momento durante el Evento la Organizacion podra requerir
muestras de gasolina. En caso de no utilizar la Gasolina oficial el equipo
podra ser descalificado de la prueba en proceso o incluso de la Competicion.

Se debera tener en cuenta que la composicion de la gasolina cumplira con los
requerimientos quimicos establecidos en la Union Europea. Los paises no
pertenecientes a la Unidn Europea pueden encontrar diferente composicion
guimica de los lubricantes, por lo que se recomienda tener en cuenta este
factor a la hora de realizar el setup y ajustes de la motocicleta.

Aceite motor

El aceite lubricante a utilizar es de eleccion libre.

C.4.2.1 La instalaciéon de radiadores para refrigeracion de aceite no esta permitida.

ARTICULO 5: SISTEMA DE REFRIGERACION

C51

C511

C512

Sistemas de refrigeracion

El disefio y construccion del sistema de refrigeracion exterior al bloque motor
es libre.

El ndmero, la situacion, el tamafio y la composicion de los radiadores de
liquido refrigerante son libres, siempre y cuando cumplan con los
requerimientos dimensionales de las cotas generales de la motocicleta.
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C.5.2 Liquidos refrigerantes

C.5.2.1 Solo se podra utilizar agua destilada como liquido refrigerante.

C.5.2.2 Esta prohibida la utilizacion de aditivos en el agua destilada.

ARTICULO 6: SISTEMA DE ESCAPE

C.6.1 Sistemade escape

C.6.1.1 El disefio del sistema de escape es libre siempre que cumpla los
requerimientos dimensionales generales de la motocicleta y la normativa de
sonoridad.

C.6.1.2 No se permiten partes moviles en el sistema de escape a partir de las

valvulas de escape del motor (por ejemplo valvulas adicionales, deflectores,
etc.).

C.6.2 Sonoridad

La sonoridad de escape maxima permitida sera de 115 dB/A medidos de
manera estéatica a 5.500 RPM.

ARTICULO 7: EMBRAGUE Y TRANSMISION

C.71 Embrague

El tipo de embrague original debe mantenerse.

C.7.1.1 Los discos de embrague pueden remplazarse.
C.7.1.2 Los muelles de embrague pueden reemplazarse.

C.7.1.3 Lacampana de embrague puede reemplazarse.
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C714

C.7.2

C.73

C.731

C.73.2

C.7.33

C74

El embrague de origen pueden modificarse con sistema de deslizamiento
limitado en la transmision (tipo anti-patinaje o anti-rebote).

Caja de cambios

La caja de cambios original integrada en el motor suministrado por la
Organizacién no puede ser sustituida ni modificada.

Transmision secundaria

Unicamente se permiten sistemas de transmision secundaria por cadena.

El pifdn de salida de la caja, la corona de la rueda trasera y la cadena son de
eleccion libre.

Estan autorizados los sistemas externos de cambio rapido de velocidades tipo
quickshift.

Modificaciones

Cualquier modificacion del sistema de transmision que no figure en este
apartado no esta autorizada.

ARTICULO 8: INSTALACION ELECTRICA

cs8.1

c811

C8.1.2

ECU

La Unidad de Control Electrénico (ECU) del motor es de libre configuracion.

Pueden utilizarse tanto dispositivos comerciales como de configuracion
propia.

El mapa electronico de gestién del motor es de configuracion libre.

01/2019 36



2019 - REGLAMENTO TECNICO
MOTO ENGINEERING CUP

c8.2

Cc.8.3

Cc831

C.8.3.2

C.8.33

c.834

C.8.35

C.8.3.6

C.8.3.7

C.8.3.8

c.8.39

Bateria

Es obligatoria la instalacion de una bateria con una tensién de trabajo entre
8V y18V.

Instalacion eléctrica

Se permite la elaboracién libre de la instalacion eléctrica por parte de cada
equipo.

Se permite el uso de instalaciones comerciales.

El tipo de cable a utilizar, el disefio y la ejecucién del cableado es libre,
siempre que éste vaya correctamente aislado.

El tipo de conectores es de libre eleccion. Se debera tener en cuenta la
posibilidad del correcto funcionamiento eléctrico de la motocicleta en
condiciones de lluvia.

Se permite el uso de componentes comerciales. (bobina, baterias,
reguladores, conectores, etc.)

Todas las motocicletas deberan ir provistas de un botdén de paro de seguridad
en el lado izquierdo del manillar. Debera estar indicado en color rojo para su
facil localizacién en caso de emergencia. Dicho botén de paro debera cortar el
suministro eléctrico a cualquier componente de la motocicleta.

Se permite el uso de una Unica bobina de encendido.

La instalaciéon eléctrica debera estar perfectamente integrada en el conjunto
de la moto, no dejando distancias mayores a 15cm de cableado sin sujetar.

La longitud de los cables debera ser la justa, por lo que se prohibe enrollar la
longitud de cable sobrante.

C.8.3.10 Se recomienda alejar la instalacién eléctrica lo maximo posible de los puntos

calientes del motor, asi como de los sistemas de refrigeracion y escape.
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C.8.4 Sistema de arranque

C.8.4.1 Se prohibe la anulacion del sistema de arranque eléctrico integrado en el
Motor Oficial.

C.8.4.2 En caso de averia en el motor de arranque eléctrico, durante el procedimiento

de parrilla de salida de las sesiones de carrera se permitird el arranque con
arrancadores externos o empujando.
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ARTICULO 1: DEFINICIONES Y ASPECTOS GENERALES

D.1.1

D111

D.1.2

D.1.2.1

D.1.2.2

D.1.2.3

D.1.2.4

Alta Tension (High Voltage - HV), Baja Tension (Low Voltage - LV),
Voltios de Corriente Continua (Volts Direct Current —VDC).

Cualquier circuito con una diferencia de potencial mayor que 40 VDC, formara
parte del sistema de Alta Tensién (HV) del vehiculo. Por debajo de esa
tension, sera considerado como parte del sistema de Baja Tension (LV).

La tension maxima permitida del sistema HV sera de 110 VDC (baterias a
plena carga).

Sistema de Alta Tensién (High Voltage System — HVS)

El sistema de Alta Tension (HVS) esta formado por todas las piezas eléctricas
gue forman parte del motor, controlador, acumulador o de cualquier otra parte
eléctrica conectada a ellos. El sistema HVS sera un sistema de Alta Tension
(HV) segun especifica el Art. D.1.1 del presente Reglamento.

El HVS debe estar aislado eléctricamente del chasis 0 masa del vehiculo.

El acumulador del sistema HVS, se define como cualquier celda, bateria o
supercondensador (o0 conjunto de ellos), capaz de almacenar energia
eléctrica para el sistema de propulsion eléctrica.

El HVS deberd intercalar un dispositivo controlador entre el motor y el
acumulador, de tal forma que no sea posible la conexién directa entre motor y
acumulador.

Es obligatoria la inclusién de etiquetas de aviso de peligro claramente visibles
en las carcasas o0 zonas cercanas a los componentes que trabajen con Alta
Tension (HV), en las que se incluya el texto “HIGH VOLTAGE”.

HIGH
VOLTAGE
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D.1.25

D.1.3

D.1.3.1

D14

D141

D.1.4.2

Se deberd instalar un display en el cuadro de instrumentos que indique en
todo momento la tensiéon entre bornes del sistema HVS. El Cuerpo Técnico de
la Organizacion podra realizar mediciones aleatorias para comprobar si el
valor mostrado en el display se corresponde con el valor real de la tension del
HVS.

Sistema de Baja Tension LV conectado a masa (Ground Low Voltaje
System — GLVS)

El sistema LV conectado a masa (GLVS) esta formado por cualquier circuito o
parte eléctrica del vehiculo (chasis) y que por lo tanto no forma parte del HVS.

El GLVS debera ser un sistema LV, es decir, de una tensién inferior a 40
VDC.

Aislamiento entre HVS y GLVS

EI HVS y el sistema GLVS estaran aislados galvanicamente.

En el caso de uso de un convertidor DC/DC, éste debera cumplir con esa
especificacion.

ARTICULO 2: MOTOR ELECTRICO Y DEMANDA DE POTENCIA

D.2.1

Precintado

Para este punto se aplica la misma reglamentacion que en el apartado C.1.2
Verificaciones.
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D.2.2

Caracteristicas del motor eléctrico

D.2.2.1 Los Unicos motores permitidos seran:

D.2.2.2

D.2.2.3

D.2.3

D.24

D.24.1

e Motenergy ME-MS 1718
e Motenergy ME 1507

Ningun equipo podrd montar motores que contengan elementos que no
pertenezcan en origen a ninguno de los motores mencionados en el apartado
D.2.2.1. Esto incluye carcasa del estator, bobinado, imanes, laminas del rotor
y eje del motor.

El motor no puede ser modificado estructuralmente, ni siquiera en sus
anclajes, carcasas exteriores o sistema de refrigeracion/ventilacion.

Regeneracion de energia

Se permite la generacion de energia usando el motor como generador en las
frenadas.

Potenciémetro acelerador

Es obligatoria la inclusién de un potenciémetro acelerador comandado desde
el pufio de la moto en el semimanillar derecho. La sefial de este
potencidémetro debera servir para configurar la demanda de par o velocidad al
motor.

Se permite configurar el freno motor con el mismo potenciémetro,
mapeandolo en un tramo por debajo del tramo de aceleracion.

ARTICULO 3: ALMACENAMIENTO DE ENERGIA

D.3.1

Sistemas de acumulacién permitidos

Se permitiran como sistemas de acumulacion de energia cualquier tipo de
bateria, exceptuando las baterias de sal fundida (baterias térmicas) y las pilas
de combustible.
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D.3.1.1

D.3.1.2

D.3.1.3

D.3.2

D.3.2.1

D.3.2.2

D.3.2.3

D.3.3

D.33.1

D.3.3.2

D.3.3.3

Se permite el uso de supercondensadores.

La tension suministrada de las baterias serd, de un maximo de 110 VDC con
el acumulador totalmente cargado, tal y como describe el Art.D.1.1.

Se deberd presentar a la Organizacién el esquema de conexién utilizado
(celdas en serie y en paralelo).

Contenedor de baterias

Todas las celdas de bateria y supercondensadores que formen parte del
acumulador, deberan instalarse en el interior de un contenedor o carter de
baterias.

Se permite el uso de varios contenedores de baterias. Cada uno de ellos
deberd cumplir las prescripciones exigidas para el caso de contenedor de
baterias unico.

Si el contenedor de baterias no es facilmente accesible, la Organizacion
podra requerir en cualquier momento fotografias de la disposicion y montaje
de éste.

Sera obligatoria la entrega de una descripcién detallada del sistema de
acumulacién, antes de proceder a su montaje. Asimismo, también sera
obligatoria la entrega de fotografias de las diferentes fases del montaje del
mismo, mostrando la totalidad de los componentes utilizados. El
incumplimiento de alguno de estos dos requisitos podra implicar la exclusion
del prototipo de la Competicién. (Ver Art.D.13.1.1)

Configuracion eléctrica del acumulador

Si el contenedor esta fabricado en un material conductor de la electricidad, los
bornes de las celdas o supercondensadores, deberan,-est orrectamente
protegidos y aislados con un&rial eléctricamente aisrl}r?C

Si el contenedor esta fabricado en un material conductor de la electricidad
(metales, fibra de carbono, etc.), el cuerpo de las celdas no podra estar
directamente en contacto con la pared interior del carter, debiéndose colocar

un material aislante. Las celdas prisméticas de carcasa rigida aislante quedan
excluidas de esta prescripcion.

Cada contenedor debera incluir en su interior al menos un fusible, cuya
intensidad nominal esté por debajo del poder de corte del contactor.
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D.3.34

D.3.3.5

D.3.3.6

D.3.4

D.34.1

D.3.4.2

D.3.4.3

D.3.4.4

Cada contenedor debera incluir, al menos, un contactor de linea de tipo
normalmente abierto, instalado uno en el borne positivo del acumulador.

El cierre del contactor de linea, y por lo tanto la presencia de Alta Tensién
(HV) a la salida del acumulador, deberd quedar sefializado a través de una
sefial luminosa de color rojo ubicada en el dashboard, segun las pautas
indicadas en el Art. D.10.1.1.

No se permite la uniéon directa entre bornes de celdas por medio de
soldadura. Si se permite la soldadura indirecta a través de un material
conductor (placas, pletinas, cables, hilo fusible). Si se permite la soldadura de
los conductores del BMS a los bornes.

i

BEFORE AFTER
SOLDERING SOLDERING

L

|

I
L

BEFORE AFTER BEFORE AFTER
SOLDERING SOLDERING SOLDERING SOLDERING

Configuracién mecéanica del acumulador

Los contenedores de baterias deberan construirse a partir de un material
mecdanicamente resistente e instalarse anclados correctamente al chasis.

El contenedor de baterias podra formar parte del chasis de la moto, siempre
gue cumpla con las condiciones de rigidez y resistencia apropiadas para ello.

Los contenedores de baterias que no formen parte del chasis deberan estar
protegidos contra impactos laterales por el propio chasis de la moto.

Las celdas deberan estar apropiadamente protegidas y fijadas ante cualquier
desplazamiento relativo (horizontal y vertical) en el interior del contenedor.
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D.3.4.5

D.3.4.6

D.3.4.7

D.3.4.8

D.3.4.9

D.3.5

D.35.1

D.3.5.2

D.3.5.3

D.354

D.355

Unicamente se permiten orificios de comunicacion entre el interior y el exterior
del contenedor para el paso de los cables conductores correctamente
aislados y para la refrigeracién y ventilacion.

Las aberturas de ventilacion no podran ocupar un lateral completo del
contenedor.

Las aberturas de ventilacion deberan incluir algin tipo de elemento filtrante,
para evitar la posible entrada de polvo, particulas y liquidos al interior del
contenedor.

Si un contenedor estuviera completamente sellado de manera estanca, se
debera incluir una vélvula de escape para impedir que la concentracién de
gases alcance una presion critica.

Se permite el uso o adaptaciébn de contenedores o céarter comerciales,
siempre y cuando cumplan con las caracteristicas impuestas en el presente
articulo.

Sistema de Gestion de Baterias (Battery Management System - BMS)

Es obligatoria la instalacion de un sistema de gestion de baterias (BMS).

El BMS debera leer la tensién de cada celda, para mantener las celdas dentro
de los limites de tensién indicados por el fabricante.

El sistema BMS debera leer la temperatura de las celdas en su punto mas
caliente a través de un sensor de temperatura compatible. Serd obligatorio
leer la temperatura de, al menos, 4 celdas instaladas, siendo al menos dos de
ellas, las correspondientes a las zonas que se prevé que se alcancen
mayores temperaturas.

En el caso de utilizacion de un sistema pasivo de balanceo o equilibrado de
celdas (no obligatorio), deberan utilizarse resistencias capaces de disipar la
energia correspondiente al balanceo, de tal manera que durante el periodo de
balanceo, no se supere nunca la temperatura indicada por el fabricante de la
resistencia (o del BMS) y que no afecte a las celdas de bateria o circuitos
impresos cercanos.

Para mejorar la velocidad de balanceo, se permite la activacion de la
refrigeracion artificial del contenedor de baterias durante el proceso de
balanceo.
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D.3.5.6

D.3.5.7

D.3.5.8

El sistema BMS deberd desactivar la traccion del vehiculo en el caso de
descargarse la tensién de una de las celdas hasta la tensién minima critica o
superarse la temperatura maxima critica de la celda, segun los valores
indicados por el fabricante. Esta desactivacion obligatoria debera ser puntual
con la apertura del contactor del acumulador de baterias.(Ver esquema del
Art. D.6.1.2).

Aparte de las condiciones expuestas en el Art.D.3.5.6, se permite limitar
progresivamente la potencia eléctrica entregada al motor hasta ser igual a
cero en el punto de tensién critico de la celda o temperatura maxima de la
celda.

El sistema BMS debera asimismo desactivar el sistema de recarga cuando se
superen los niveles maximos de tension o temperatura de celda. Esta
desactivacion podra ser progresiva y/o puntual.

ARTICULO 4: CONTROLADOR

D41

D4.1.1

D.4.1.2

D.4.1.3

D4.14

D.4.2

Controlador motor o variador motor

Se entiende por controlador motor o variador motor como el dispositivo
hardware que controla la velocidad y el par de un motor eléctrico.

El controlador forma parte del HVS y puede integrar una parte del GLVS.

Se permite la utilizacion de cualquier tipo de controlador comercial.

Se permite el desarrollo propio del controlador, o la adaptacién de cualquier
dispositivo comercial.

Los componentes de hardware seran compatibles con los valores de tension
e intensidad de trabajo.

El controlador debera cumplir todas las prescripciones que le puedan afectar
del presente Reglamento Técnico.

Software de control

El software de control del motor es de configuracion libre, pudiendo utilizarse
tanto herramientas de software comerciales como de desarrollo propio.
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D4.2.1

D.4.2.2

El mapa de gestion del sistema de propulsion es de configuracion libre.

Se permite la implementacion de distintos mapas de gestion.

ARTICULO 5: GENERALIDADES DEL SISTEMA DE ALTA TENSION (HVS)

D.5.1

D511

D.5.1.2

D.5.1.3

D.5.14

D.5.15

D.5.2

Separacion del HVS y GLVS

Los sistemas HVS y GLVS deben estar separados fisicamente.

No podra haber ningan contacto entre el HVS y el chasis del vehiculo o
cualquier parte metalica expuesta al exterior.

Si alguna parte o pieza del HVS y del GLVS han de estar juntos en el interior
de un contenedor, deberan respetar la separacion minima indicada en la tabla
adjunta, salvo en los casos excepcionales descritos en el Art. D.5.1.4 y Art.
D.5.1.5:

Tensién HVS Distancia de separacion
<100 VvDC 10 mm
> 100 VDC 20 mm

Las distancias reflejadas en el Art. D.5.1.3 no seran de aplicacion obligatoria
siempre que los componentes del HVS y GLVS estén separados por una
barrera aislante a la humedad, que cumpla un grado de resistencia a la
temperatura superior a 150 °C.

En el caso de que ciertos componentes pertenecientes al HVS y GLVS se
instalen en una misma placa base, se colocaran en zonas claramente
diferenciadas y marcadas a tal efecto sobre la placa. La separacién entre
ambas sera de al menos, 6,4 mm sobre superficie, 3,2 mm a través del aire y
de 2 mm si estan bajo recubrimiento (estas distancias pueden no respetarse
para el caso de optoacopladores cuya tensién nominal sea igual 0 mayor que
la tension del HVS).

Posicionamiento del sistema HVS

Todos los componentes del sistema HVS deben estar contenidas dentro de
una estructura reforzada que garantice su integridad ante un accidente.
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D.5.2.1 El chasis de la moto podra ser considerado como estructura protectora del

D.5.3

D.5.4

D.54.1

D.5.4.2

D.5.4.3

D55

D551

D.5.5.2

sistema HVS, siempre que por su disefio y construccion proteja
completamente al sistema en caso de accidente y siempre y cuando se
cumplan las prescripciones indicadas en el Art. D.3.4.

Puesta a masa

Todas las partes metalicas del vehiculo que puedan llegar a conducir la
electricidad por estar a menos de 100 mm del HVS o GLVS deben conectarse
a la masa de la moto.

Aislamiento y cableado

Todos los componentes del sistema HVS deben estar debidamente aislados y
protegidos contra contactos directos.

Se debera garantizar la proteccién del sistema HVS, de tal forma que sea
imposible alcanzar las conexiones del HVS con una sonda cilindrica de 100
mm de longitud y 6 mm de didmetro.

Las conexiones del HVS deben estar encapsuladas por componentes
aislantes.

Los cables o conductores pertenecientes al sistema HVS deberan ser no
combustibles grado UL-94 VO, FAR25 o equivalente.

Circuito de precarga

Es obligatoria la instalacion de un circuito de precarga antes de que cierre el
contactor del acumulador.

El nivel minimo de precarga debe llegar a un 90% de la tension real del
acumulador, y/6 10 V de méaxima diferencia de tension entre bornes.

Al abrirse el circuito de desconexion descrito en el Art.D.6.1 debe abrirse
también el circuito de precarga, de tal manera que una nueva maniobra de
activacion de dicho circuito de desconexién, conlleve siempre previamente la
maniobra de precarga.
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D.5.6 Aviso de activacion del HVS

Se instalara un avisador de luz roja, que se mantendra encendido cuando el
HVS esté activado, es decir, cuando el contactor del acumulador esté
cerrado.

ARTICULO 6: SISTEMAS Y CIRCUITOS DE DESCONEXION

D.6.1 Circuito de desconexion del HVS

El circuito de desconexién gestiona el cierre y apertura del contactor de linea.

D.6.1.1 El circuito de desconexidn constara de al menos:

- Un Interruptor General del Sistema de Traccién (Tractive System Master
Switch - TSMS).

- Un Interruptor de Emergencia.
- Un vigilante de aislamiento (Insulation monitoring device - IMD).

- El sistema de desconexion gestionado por el BMS.

D.6.1.2 Elcircuito de desconexion debera atenerse a uno de los siguientes
esquemas:

- Circuito de desconexidén con contactor controlado directamente por el
circuito de desconexion:

Tractive

System

Master Shutdown
Switch Button
(PILOT) (SERVICE)

ISOLATION BMS controlled !
Monitoring Device shutdown ° |
| fraihd Line Contactor

TO + MOTOR
CONTROLLER

BATTERY
CELLS

|
|
|
|
|
|
|
LOW Voltage
=y I
|
|
|
|
|
|
|
|
|

= ™ Fuse (s)
Master
Switch
(PILOT)

TO - MOTOR
Lo J CONTROLLER

ACCUMULATOR
PACK CONTAINER

Esquema 1: Contactores controlados directamente por el circuito de desconexién
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- Circuito de desconexién con contactor controlado directamente por el
controlador:

MOTOR
CONTROLLER
WITH NO GLV SUPPLY

Line Contactor
control | |

SWITCH-ON TRACTION POWER
N CONTROLLER CONTROLLER
ractive SUPPLY SUPPLY

System

Master Internalyl connected in some
Switch commercial controllers
(PILOT) r===== A

ISOLATION
Monitoring Device
Shutdown
Bution
(SERVICE)
FTTTT T T e —
|
‘ BMS controlled — !
shutdown o + o ° Line
;m Contactor
‘ | SSRelay|
-4 |
O
BATTERY
CELLS

GLV g

To other Master - r use (s)
GLV devices Switch
(PILOT)

|

|

|

|

|

|

|

LOW Voltage !

© o Source ie) |
| §

|

|

|

|

|

|

|

|

|

ACCUMULATOR
PACK CONTAINER

Esquema 2: Contactores controlados directamente por el controlador
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D.6.1.3 En el caso de que la bobina de los contactores del acumulador de baterias
esté controlada directamente por el controlador motor (0 por otro dispositivo),
entonces el circuito de desconexion deberd garantizar el apagado del
controlador (o del correspondiente dispositivo) y por consiguiente el apagado
de la bobina del contactor, quedando garantizanda su apertura, tal y como se
indica en el esquema D.6.1.2.

D.6.1.4 Una vez abierto el circuito de desconexién (contactor abierto) por la actuacién
de cualquiera de los dispositivos previstos (TSMS, Interruptor de Emergencia,
BMS o IMD) el sistema quedara en estado “no listo para conducir’, y sera
necesario que el piloto lo reactive manual y voluntariamente (p.e. reiniciando
el controlador), antes de que el circuito de desconexién vuelva a cerrarse.

D.6.2 Desconexion del sistema GLVS
Para garantizar el encendido y apagado independiente del sistema GLVS,

deberd colocarse un Interruptor General del sistema de Baja Tension
(GLVMS).

D.6.3 Tipo de interruptores

D.6.3.1 El/los interruptor/es de emergencia deberan ser de tipo seta de color rojo con
accionamiento “pulsar para abrir y girar para cerrar”.

Ejemplo de seta de emergencia

D.6.3.2 El TSMS sera del tipo rotatorio.
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D.6.4 Desactivacion del convertidor DC/DC

D.6.4.1 En el caso de utilizar un convertidor DC/DC como fuente de energia LV, se

D.6.5

D.6.5.1

D.6.5.2

debera garantizar la desconexidbn completa del convertidor para evitar
autoconsumos.

Dispositivo Vigilante de Aislamiento (Insulation Monitoring Device - IMD)

La Organizacion suministrard dentro del Kit Moto Engineering Cup un vigilante
de aislamiento (IMD) BENDER para garantizar el correcto aislamiento
eléctrico entre el HVS y el chasis del prototipo.

La instalacion de este Dispositivo Vigilante de Aislamiento es obligatoria.

El correcto funcionamiento del Dispositivo Vigilante de Aislamiento sera
comprobado durante las Verificaciones Técnicas, tal y como se indica en el
Art. E.5.1 del presente Reglamento.

ARTICULO 7: FUSIBLES

D.7.1

D.7.1.1

D.7.1.2

D.7.1.3

Fusibles HV

El circuito del lado HV debera estar protegido por al menos un fusible, segln
las condiciones indicadas en el Art. D.3.3.3

La corriente nominal del fusible estara por debajo de la corriente de
cortocircuito calculada, y por el encima de la corriente maxima de servicio.

Si se colocan varias bancadas de celdas en paralelo, cada una de estas
bancadas debera estar protegida con su fusible independiente.

El fusible o fusibles deberan instalarse en el interior del contenedor o carter
de baterias.
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D.7.2

Fusibles GLVS

Todos los circuitos del lado GLV deberan tener colocado un fusible que
proteja el conductor y el dispositivo al que alimenta, evitando que se alcancen
las corrientes maximas admisibles por estos.

ARTICULO 8: RECARGA DE ACUMULADORES

D.8.1

D.8.1.1

D.8.1.2

D.8.1.3

D.8.2

D8.2.1

D.8.3

Cargadores

Se permiten todo tipo de cargadores cuya potencia nominal sea menor o igual
de 22 kW nominales (maximo 32 Amperios nominales en configuracion
trifasica de lado red).

Quedan permitidas las configuraciones serie o paralelo de diferentes
cargadores siempre que la suma total de las potencias unitarias de los
cargadores no supere la potencia indicada en el Art.D.8.1.1.

El cargador debera contar con su correspondiente conductor de masa
correctamente conectado a la carcasa del cargador.

Conexién ared

La conexién a la red podra ser del tipo monofasica (230 VAC, 50 Hz) o
trifasica (400 VAC, 50 Hz).

Es obligatoria la conexion del conductor de masa a la base de enchufe.

Conexién ala moto

La conexion entre el cargador y la moto debera cumplir unas condiciones
minimas de seguridad.
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D.8.3.1

D.8.3.2

D.8.3.3

D.8.3.4

D.8.4

D.8.4.1

D.8.4.2

D.8.4.3

D.8.4.4

El conector de carga situado en la moto debera disponer de un sistema de
cierre manual o automatico.

Los conductores del conector de recarga presente en la moto, deberan
guedar inaccesibles cuando el conector esté cerrado.

El conector de carga la moto tendra que cumplir un grado de estanqueidad IP-
65 cuando se encuentre cerrado.

El conector de carga deberd situarse en una zona protegida de la moto ante
posibles caidas, contactos o proyecciones.

Operacion de recarga

El proceso de recarga de acumuladores debera realizarse de manera segura.

Durante la operacion de recarga de la moto durante el Evento final sera
obligatoria la presencia en todo momento de al menos un miembro del equipo
gue conozca al detalle la maniobra de recarga.

El integrante del equipo encargado de la operacién de recarga debera estar
preparado para afrontar cualquier tipo de actuacion durante la recarga
(desconexion manual, desactivacion, etc.) para aislar el vehiculo de la red
ante cualquier eventualidad.

Un extintor de incendios apto para la extinciéon del fuego eléctrico (agente
extintor de CO2 o similar) debera disponerse a menos de dos metros de la
moto durante la maniobra de recarga.

El sistema BMS debera contar con un dispositivo de control de recarga tal y
como se describe en el Art. D.3.5.

ARTICULO 9: INSTALACION GENERAL Y CABLEADO

D.9.1

D9.11

Aislamiento general

Todos los cables conductores y conectores deberan ir recubiertos de material
aislante, a excepcion de las conexiones directas a masa.
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D.9.1.2

D.9.2

D.9.21

D.9.3

Las zonas, elementos y sistemas con alto riesgo eléctrico deberan ir
correctamente protegidas ante posibles contactos y manipulaciones. Se
recomienda la instalacibn de carcasas rigidas aislantes para una mayor
proteccion.

Dimensionado

Todos los cables conductores y conectores deberan dimensionarse
correctamente en base a los niveles de corriente solicitados.

Proteccion contra la humedad

D.9.3.1 Se debera procurar que los componentes del sistema de propulsion estén

D.9.4

D941

D.9.4.2

D.9.4.3

D.9.4.4

altamente protegidos contra la humedad. Se recomienda un grado de
proteccion IP65.

Cableado

La longitud de los cables debera ser la justa, por lo que se prohibe enrollar la
longitud de cable sobrante.

Se debera evitar, en la medida de lo posible, el paso de la instalacion eléctrica
por posibles puntos calientes.

La instalacion eléctrica debera estar perfectamente integrada en el conjunto
de la moto, no dejando distancias mayores a 15cm de cableado sin sujetar.

Se deberan tener en cuenta y evitar las posibles interferencias que pueda
presentar la instalacion eléctrica con cualquier sistema mecanico de la moto,
en todo el rango posible de geometrias (durante todo el recorrido de
direccion, suspensiones, etc.).
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ARTICULO 10: CONTROL Y MANDOS

D.10.1 Cuadro de instrumentos

El cuadro de instrumentos o Dashboard debera ser perfectamente visible por
el piloto en posicion de pilotaje.

D.10.1.1El cuadro de instrumentos deberd incluir un avisador luminoso de color rojo,
gue deberd encenderse cuando el Sistema de Alta Tensibn HVS esté
activado, tal y como se indica en el Art. D.5.6.

D.10.1.2 El cuadro de instrumentos deberd contar con un display que indique en todo

momento la tensién entre bornes del sistema HVS, tal y como indica el Art.
D.1.2.5.

D.10.2 Elementos de control

D.10.2.1El piloto debera ser capaz de activar, reactivar o resetear por completo el
sistema de propulsion eléctrica sin ayuda de otras personas y sin necesidad
de bajarse de la moto, desde la posicion standard de pilotaje.

D.10.3 Seta de emergencia

El presente articulo afecta a la seta o setas de emergencia para la
desconexién, descrita en el Art. D.6.1 del presente Reglamento.

D.10.3.1La seta de emergencia deberd instalarse en un lugar protegido ante una caida
0 contacto accidental del piloto, pero a la vez accesible y reconocible por el
Cuerpo de Comisarios de pista.

D.10.3.2La seta de emergencia no podra instalarse sobre ningin componente
susceptible de un desmontaje rapido, como por ejemplo el carenado.

Preferiblemente se deberan instalar sobre soportes fijados al chasis.

D.10.3.3 Si se estima la instalacion de la seta de emergencia en la zona lateral de la
moto, se deberan incluir entonces dos setas, una en cada lateral.

D.10.3.4 La seta o0 setas de emergencia instaladas deberan ser de color rojo.
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ARTICULO 11: TRANSMISION

D.11.1 Tipos de transmision

El sistema de transmisién empleado para la categoria “Electric’ es de
configuracion libre.

D.11.1.1 Se permite cualquier tipo de sistema de transmisién primaria: caja de
cambios, variador CVT, etc.

D.11.1.2 Se permite la transmision directa entre el eje de salida del motor y la rueda
trasera.

D.11.1.3No hay limitaciones en cuanto a la instalaciéon de elementos de embrague
entre componentes del sistema de transmisién.

D.11.2 Transmisiéon secundaria

D.11.2.1 No hay limitacién en cuanto al tipo de transmisién secundaria utilizado: por
cadena, correa, etc.

D.11.2.2 Cualquier elemento de la transmision susceptible de posibles atrapamientos
para el piloto debera ir cubierto con una carcasa rigida.

ARTICULO 12: REFRIGERACION

D.12.1 Generalidades de los sistemas de refrigeracion

D.12.1.1El disefio del sistema de refrigeracion de los diferentes componentes es de
configuracion libre.

D.12.1.2 Se permite la refrigeracién de componentes tanto por aire como por sistemas
de refrigeracion liquida.
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D.12.2 Sistemas de refrigeracion por aire

D.12.2.1 Se permite la refrigeracién por conduccién aerodindmica del aire.

D.12.2.2 Se permite la refrigeracion por aire forzada mediante ventiladores u otros
métodos de impulsién o extraccion de aire.

D.12.3 Sistemas de refrigeracion liquida

D.12.3.1 Sélo se podra utilizar agua destilada como liquido refrigerante.
D.12.3.2 Esté prohibida la utilizacién de aditivos en el agua destilada.
D.12.3.3El numero, la situacién, el tamafio y la composicion de los radiadores de

liquido refrigerante son libres, siempre y cuando cumplan con los
requerimientos dimensionales de las cotas generales de la motocicleta.

ARTICULO 13: DOCUMENTACION DEL VEHICULO

D.13.1 Documentacidn a presentar

D.13.1.1Por razones de seguridad, el Cuerpo Técnico de la Organizacion podra
requerir informacion técnica adicional a la descrita en el presente articulo si
asi lo considerara para la inspeccioén de uno o varios prototipos concretos.
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ARTICULO 1: OBJETIVO Y METODOLOGIA

E.1.1 Objetivo

El objetivo de las verificaciones previas es comprobar que las motos
presentadas por los equipos participantes en la Competicion cumplen con las
especificaciones de prestaciones y seguridad reflejadas en el Reglamento
Técnico (Secciones B, Cy D).

E.1.1.1 Las verificaciones técnicas previas no son puntuables para la Competicién
Moto Engineering Cup, pero pueden ser excluyentes si se detecta un
incumplimiento de la normativa impuesta, o si la moto no es considerada
como segura para participar en las pruebas.

E.1.1.2 Las verificaciones técnicas previas se llevaran a cabo por Comisarios
Técnicos con Licencia Federativa en vigor y personal cualificado del Cuerpo
Técnico de la Organizacion.

E.1.1.3 En caso de disputa sobre el cumplimiento de la normativa reflejada en el

Reglamento Técnico, o sobre la seguridad que ofrezca la moto en pista, la
decision del Cuerpo Técnico de la Organizacién sera inapelable.

E.1.2 Responsabilidad de los equipos

Es responsabilidad de cada equipo asegurarse de que la moto cumpla con
todas las normas reflejadas en el Reglamento Técnico de la Competicion.

E.1.2.1 Al presentar la moto a las verificaciones técnicas, el equipo acepta haberse
asegurado de que la moto cumple con la normativa impuesta por la
Organizacion.

E.1.3 Procedimiento

Las verificaciones revias consisten en verificaciones visuales de los prototipos,
unido a pruebas especificas detalladas a continuacién.
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ARTICULO 2: VERIFICACION VISUAL DE SEGURIDAD

E21

E.2.2

E221

E.2.2.2

E.2.2.3

E.2.2.4

E.2.25

Aplicacion

Las verificaciones técnicas estéticas descritas en el presente articulo afectan
a las motos presentadas tanto para la categoria “Petrol” como para la
Categoria “Electric”.

Procedimiento

La moto serd examinada por los comisarios técnicos siguiendo todas las
normas descritas en el Reglamento Técnico de la Competicion.

Los equipos pueden disponer de los elementos de recambio (cualquier
componente o parte de la moto) que consideren oportunos. Estos recambios
deberan ser presentados a la Organizacién simultaneamente con el prototipo
para su verificacion.

Las verificaciones estaticas se llevaran a cabo en el area reservada
correspondiente, definida por la Organizacién para cada evento.

La moto debera presentarse en condiciones apropiadas para participar en las
pruebas en pista, es decir, cumpliendo estrictamente toda la normativa
reflejada en el Reglamento Técnico de la Competicion.

La utilizacion de componentes no verificados por la Organizacion significara la
expulsién inmediata de la Competicién.

Para las verificaciones estaticas deberan asistir Gnicamente 2 integrantes del
equipo, que seran los encargados de transportar la moto y algun tipo de
sujeciobn o soporte que permita presentarla en posicion estatica para su
examen.

ARTICULO 3: VERIFICACIONES TECNICAS ESTATICAS ESPECIFICAS
PARA MOTOS DE LA CATEGORIA “PETROL”

El presente articulo afecta exclusivamente a los prototipos participantes en la
categoria “Petrol” de la Competicion, con motor de combustién interna.
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E4.1l

E411

E4.1.2

Sonoridad de escape

Se realizara una medicion de sonoridad de escape.

La sonoridad maxima de escape maxima permitida viene reflejada en el Art.
C.6.2. del Reglamento Técnico.

La sonoridad se medird a 50 cm (Aprox.) de la salida de escape, en la
direccion de flujo de salida de gases de escape, y en una zona en la que no
haya ninguna pared, muro, u obstaculo grande en 3m alrededor de la salida
de escape.

ARTICULO 4: VERIFICACIONES TECNICAS ESTATICAS ESPECIFICAS
PARA MOTOS DE LA CATEGORIA “ELECTRIC”

E.5.1

E.51.1

E5.1.2

E5.2

E5.2.1

E.5.2.2

El presente articulo afecta exclusivamente a los prototipos participantes en la
Categoria “Electric” de la Competicion.

Test del dispositivo de vigilancia de aislamiento (Insulation Monitoring
Device Test - IMDT)
Se llevara a cabo un test para comprobar el correcto funcionamiento del

dispositivo de vigilancia de aislamiento (IMD) definido en el Art. D.6.5 del
presente Reglamento.

El test consiste en la colocacién de una resistencia de valor 50 kQ entre el
lado HV y el chasis para comprobar el correcto aislamiento eléctrico.

Para que una moto se considere apta, al conectar el sistema de medicion al
prototipo, éste deberia abrir el circuito de desconexién antes de 30 segundos.

Test de medicién de aislamiento (Insulation Meausrement Test - IMT)

Se llevard a cabo un test para comprobar el correcto aislamiento entre HVS y
el GLV

El test consiste en la medicion del aislamiento entre HVS y el GLVS.

Para que una moto se considere apta para la participacion en la Competicion,
la medicién entre ambos sistemas debera ser superior o igual a 100 kQ.

01/2019 62



2019 - REGLAMENTO TECNICO
MOTO ENGINEERING CUP

E.53

E.53.1

E.5.3.2

E.54

E.54.1

E.54.2

E.54.3

E.54.4

E.54.5

E.5.4.6

Test del circuito de desconexidén

Se llevard a cabo un test para comprobar el correcto funcionamiento del
circuito de desconexion.

Se comprobara el correcto funcionamiento del Interruptor General y del
Interruptor de Emergencia. El apagado de cualquiera de ellos debera abrir los
contactores del acumulador de baterias.

Al apagar estos interruptores la tensién indicada en el display del cuadro de
instrumentos debera indicar valor O.

Test de lluvia

La Organizacion podra llevar a cabo un test de lluvia para comprobar el
correcto aislamiento del sistema eléctrico de propulsion en condiciones de
lluvia.

La moto se sometera previamente a los test del dispositivo IMD, de medicion
de aislamiento y del circuito de desconexion.

Durante el test la moto debe de estar conectada, con la rueda motriz elevada
sin contacto sobre el suelo (sobre caballete) y en situacién “no-listo-para-
conducir”.

Se proyectard agua simulando el efecto de lluvia fina sobre la moto en
distintas direcciones durante un periodo minimo de 60 segundos. En ningdn
caso se proyectaran chorros de alta presion sobre la moto.

El test se considerara superado si el IMD no se ha abierto durante los 60
segundos minimos de rociado ni durante los siguientes 60 segundos una vez
finalizado el rociado. La duracién minima total de la prueba sera por tanto de
120 seq.

El Cuerpo Técnico verificard ademas que no se produzca acumulacién de
agua en zonas de riesgo para el sistema eléctrico.

Se recomienda llevar medios para el secado de la motocicleta tras la prueba.
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TODO AQUELLO QUE NO ESTA AUTORIZADO Y PRECISADO EN ESTE
REGLAMENTO ESTA TOTALMENTE PROHIBIDO
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