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Lời nói ñầu 

TCVN 7973 -1 : 2008 hoàn toàn tương ñương với ISO 13232-1 : 2005. 

TCVN 7973-1 : 2008 do Ban kỹ thuật tiêu chuẩn quốc gia TCVN/TC 22 Phương 

tiện giao thông ñường bộ biên soạn, Tổng cục Tiêu chuẩn ðo lường Chất lượng 

ñề nghị, Bộ Khoa học và Công nghệ công bố. 

Bộ tiêu chuẩn TCVN 7973 (ISO 13232) Mô tô - Qui trình thử và phân tích ñể 

nghiên cứu ñánh giá các thiết bị lắp trên mô tô ñể bảo vệ người lái khi ñâm xe, 

gồm các phần sau: 

-  TCVN 7973−1 : 2008 (ISO 13232−1 : 2005) Phần 1: ðịnh nghĩa, ký hiệu và 

yêu cầu chung. 

- TCVN 7973−2 : 2008 (ISO 13232−2 : 2005)  Phần 2: ðịnh nghĩa các ñiều 

kiện va chạm liên quan ñến số liệu tai nạn. 

-  TCVN 7973−4 : 2008 (ISO 13232−4 : 2005) Phần 4: Biến số cần ño, thiết bị 

và quy trình ño. 

- TCVN 7973−5 : 2008 (ISO 13232−5 : 2005)  Phần 5: Chỉ số chấn thương và 

phân tích rủi ro/lợi ích. 

Bộ tiêu chuẩn ISO 13232 còn các phần sau: 

-   Part 3 : Motorcyclist anthropometric impact dummy 

-  Part  6: Full− scale impact− test procedures 

- Part 7: Standardized procedures for performing computer simulations of 

motorcycle impact tests 

-  Part  8: Documetation and reports 
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Lời giới  thiệu  

Bộ tiêu chuẩn TCVN 7973 (ISO 13232) ñã ñược soạn thảo dựa trên nền tảng kỹ thuật hiện tại. Mục 

ñích của bộ tiêu chuẩn là ñịnh ra các phương pháp nghiên cứu chung và cách thức ñể thực hiện ñánh 

giá toàn diện tác ñộng ñối với các chấn thương của các thiết bị lắp trên mô tô ñể bảo vệ người lái khi 

ñâm xe khi các thiết bị này ñược ñánh giá trên một dải các ñiều kiện va chạm dựa trên dữ liệu tai nạn. 

Tất cả các phương pháp và sự giới thiệu trong bộ tiêu chuẩn TCVN 7973 (ISO 13232) ñược dự kiến là 

nên ñược áp dụng trong tất cả các nghiên cứu khả thi cơ bản. Tuy nhiên, các nhà nghiên cứu cũng 

nên tính ñến những sự khác nhau trong các ñiều kiện ñã nêu (ví dụ như kích cỡ người lái) khi ñánh giá 

tính khả thi toàn diện của bất cứ thiết bị bảo vệ nào. Ngoài ra, các nhà nghiên cứu có thể mong muốn 

thay ñổi hoặc mở rộng các yếu tố về mặt phương pháp luận nhằm mục ñích nghiên cứu các vấn ñề họ 

ñặc biệt quan tâm. Trong tất cả những trường hợp vượt ra ngoài các nghiên cứu cơ bản như vậy, nên 

cung cấp sự giải thích rõ ràng về việc các quy trình ñược sử dụng sai khác như thế nào so với phương 

pháp luận cơ bản . 

Bộ tiêu chuẩn ISO 13232 ñược soạn thảo bởi ISO/TC 22/SC 22 theo yêu cầu của Nhóm Châu Âu về 

An toàn chung Phương tiện giao thông ðường bộ của Uỷ ban Kinh tế Liên hợp quốc 

(UN/ECE/TRANS/SCI/WP29/GRSG), dựa trên cơ sở các tài liệu ñược ñệ trình của Hiệp hội Các nhà 

sản xuất mô tô Quốc tế (International Motorcycle Manufacturers Association – IMMA), và bao gồm tám 

phần có quan hệ với nhau. 

ðể áp dụng một cách ñúng ñắn bộ tiêu chuẩn TCVN 7973 (ISO 13232), chúng tôi khuyến cáo rằng 

toàn bộ tám phần nên ñược sử dụng ñồng bộ, ñặc biệt nếu các kết quả ñược dùng ñể công bố. 

 

 

 

 

 

 



TCVN 7973-1 : 2008 

 6



TCVN 7973 -1 : 2008 

 7

 

T I Ê U  C H U Ẩ N   Q U Ố C   G I A         TCVN 7973-1 : 2008 

Xuất bản lần 1 

 

 

Mô tô - Qui trình thử và phân tích ñể nghiên cứu ñánh giá các thiết 

bị lắp trên mô tô ñể bảo vệ người lái khi ñâm xe  

Phần 1: ðịnh nghĩa, ký hiệu và yêu cầu chung 

Motorcycles – Test and analysis procedures for research evaluation of rider crash protective 

devices fitted to motorcycles 

Part 1: Definitions, symbols and general considerations 

 

1   Phạm vi áp dụng 

Tiêu chuẩn này ñưa ra các ñịnh nghĩa, chữ viết tắt, ký hiệu và các yêu cầu chung khác ñược sử dụng trong 

tất cả các phần của bộ tiêu chuẩn TCVN 7973 (ISO 13232), quy ñịnh các yêu cầu tối thiểu ñể nghiên cứu 

tính khả thi của các thiết bị bảo vệ lắp trên mô tô, ñể bảo vệ người lái khi va chạm. 

Bộ tiêu chuẩn TCVN 7973 (ISO 13232) áp dụng cho các phép thử va chạm ñối với: 

-  Mô tô hai bánh; 

-  Kiểu loại xe ñối diện ñược quy ñịnh; 

-  Xe ñứng yên và xe chuyển ñộng hoặc cả hai xe chuyển ñộng; 

-  Bất kỳ xe chuyển ñộng với tốc ñộ ñều trên một ñường thẳng ngay trước khi va chạm; 

-  Một người nộm ñội mũ bảo hiểm ngồi ở vị trí thông thường trên mô tô ñặt thẳng ñứng 

-  Phép ño tiềm năng của các loại chấn thương theo qui ñịnh trên vùng cơ thể; 

-  ðánh giá các kết quả của các phép thử va chạm theo từng cặp (so sánh giữa các mô tô có lắp và không 

lắp các thiết bị ñược ñề xuất); 

Bộ tiêu chuẩn TCVN 7973 (ISO 13232) không áp dụng cho việc thử ñể phục vụ yêu cầu pháp lý. 
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2   Tài liệu viện dẫn 

Các tài liệu viện dẫn sau cần thiết cho việc áp dụng tiêu chuẩn. ðối với các tài liệu viện dẫn ghi năm 

công bố thì áp dụng phiên bản ñược nêu. ðối với các tài liệu viện dẫn không ghi năm công bố thì áp 

dụng phiên bản mới nhất, bao gồm cả các sửa ñổi. 

TCVN 7973 -2 : 2008 (ISO 13232-2), Mô tô - Qui trình thử và phân tích ñể nghiên cứu ñánh giá các thiết bị 

lắp trên mô tô ñể bảo vệ người lái khi ñâm xe - Phần 2: ðịnh nghĩa các ñiều kiện va chạm liên quan ñến dữ 

liệu tai nạn. 

AIS-90:1990, Association for the Advancement of Automotive Medicine (AAAM), Des Plaines, IL, USA The 

abbreviated injury scale,1990 revision (Hiệp hội vì sự tiến bộ y học của ngành ô tô (AAAM),Des 

Plaines,IL,USA Thang ký hiệu chấn thương, sửa ñổi năm 1990). 

UN/ECE/TRANS/WP.29/78/Rev 1/Amend.2 : 1999, The consolidated resolution on the construction of 

vehicles (R E 3), Rev 1 (Nghị quyết thống nhất về kết cấu xe cơ giới (R E 3), sửa ñổi 1. 

3   Thuật ngữ và ñịnh nghĩa 

3.1   Thuật ngữ chung 

3.1.1  

Mô tô (motorcycle) MC  

Xe hai bánh có dung tích xy lanh của ñộng cơ trong trường hợp là ñộng cơ nhiệt lớn hơn 50 cm3
 hoặc các 

xe hai bánh có vận tốc thiết kế lớn nhất lớn hơn 50 km/h. 

[Theo UN/ECE/TRANS/WP.29/78/Rev/Amend 2 : 1999]. 

3.1.2  

Xe ñối diện (oppposing vehicle) OV 

Ô tô con chở khách kiểu saloon mà mô tô va chạm. 

3.1.3  

Thiết bị bảo vệ chân (leg protective device) 

Thiết bị ñược dự ñịnh dùng ñể giảm tần suất gãy xương chân. 

3.1.4 

Bộ phận cấu thành của mô tô (structural element of the MC) 

Bất kỳ phần cứng chủ yếu nào của mô tô. 

VÍ DỤ: Càng, cụm phanh, khung. 

3.1.5 

Thiết bị bảo vệ ñầu (head protective device) 

Thiết bị ñược dự ñịnh dùng ñể giảm tần suất hoặc tính nghiêm trọng của các chấn thương ở ñầu. 
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3.1.6 

Lắp trên mô tô (fitted to the motorcycle) 

ðược gắn cố ñịnh trên bộ phận cấu thành của mô tô. 

3.1.7 

Bảo vệ khi ñâm (crash protection) 

Giảm tần suất hoặc tính nghiêm trọng của các chấn thương cho người lái trong lúc va chạm. 

3.1.8 

Người lái (rider) 

Người ñiều khiển mô tô. 

3.1.9 

Mô tô nguyên bản (baseline MC) 

Mô tô không ñược lắp thiết bị bảo vệ. 

3.1.10  

Mô tô sửa ñổi (modified MC) 

Mô tô ñược lắp thiết bị bảo vệ. 

3.1.11 

So sánh cặp (paired comparison) 

Sự thử và so sánh các kết quả giữa hai hoặc nhiều mô tô giống hệt nhau với chỉ một biến số thử nghiệm và 

giữa hoặc trong số mô tô ñó ñược lắp thiết bị bảo vệ ñề xuất. 

3.1.11.1 

So sánh cặp với một phép thử (single paired comparison) 

Sự so sánh cặp chỉ gồm một phép thử với một mô tô sửa ñổi và một phép thử với một mô tô nguyên bản. 

3.1.11.2 

So sánh cặp với nhiều phép thử (multiple paired comparison) 

Sự so sánh cặp bao gồm nhiều hơn một phép thử với các mô tô ñược sửa ñổi với tất cả sự sửa ñổi là như 

nhau và bằng số phép thử ñối với các mô tô nguyên bản. 

3.1.11.3 

Nhóm các phép thử (group of tests) 

Tất cả các phép thử với mô tô nguyên bản và mô tô sửa ñổi trong so sánh cÆp bao gồm nhiều hơn hai 

phép thử. 

3.1.12 

ðiều kiện va chạm (impact conditions) 

Các biến số va chạm 
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Năm biến số va chạm mô tả và ñịnh rõ các vị trí, các hướng và các tốc ñộ của mô tô và xe ñối diện ngay 

trước khi va chạm trong phép thử va chạm toàn bộ, sự mô phỏng trên máy tính của va chạm hoặc trong dữ 

liệu tai nạn của mô tô/xe ñối diện. 

3.1.12.1 

Góc va chạm tương ñối (relative heading angle), rha 

Góc giữa trục x của mô tô và trục x của xe ñối diện ñược ño theo chiều kim ñồng hồ từ trục x của mô tô khi 

nhìn từ trên xuống ngay trước khi mô tô/xe ñối diện va chạm nhau. 

3.1.12.2 

Tốc ñộ va chạm của xe ñối diện (OV impact speed), OVS 

Tốc ñộ của xe ñối diện so với mặt ñất ngay trước khi mô tô/xe ñối diện chạm nhau ñầu tiên. 

 3.1.12.3 

Tốc ñộ va chạm của mô tô (MC impact speed), MCS 

Tốc ñộ của mô tô so với mặt ñất ngay trước khi mô tô/xe ñối diện chạm nhau ñầu tiên. 

3.1.12.4 

ðiểm chạm của xe ñối diện (ñối với các phép thử với tỷ lệ kích thước thực hoặc các mô phỏng máy 

tính) (OV contact point) (For full- scale test or computer simulations), OVCP 

ðiểm mốc hoặc ñiểm ño trên chu vi của xe ñối diện khi nhìn từ trên xuống. 

[theo TCVN 7973-2]. 

3.1.12.5 

ðiểm chạm của xe ñối diện (OV contact point) 

ðể phân tích tai nạn, là ñiểm ñặc trưng cho vùng hư hỏng chính và vùng có thể hư hỏng cấu trúc ban ñầu 

ñối với xe ñối diện trong tai nạn với mô tô. 

3.1.12.6 

ðiểm chạm của mô tô (MC contact point-MCCP) 

ðối với các phép thử với tỷ lệ kích thước thực hoặc mô phỏng trên máy tính, ñiểm mốc trên mô tô trong              

va chạm chính với xe ñối diện là ñiểm ñầu tiên, ñiểm cuối cùng hoặc ñiểm giữa theo chiều dài toàn bộ của 

mô tô. 

3.1.12.7 

ðiểm chạm của mô tô (MC contact point) 

ðể phân tích tai nạn, là ñiểm ñặc trưng cho vùng hư hỏng chính và vùng có thể hư hỏng cấu trúc ban ñầu 

của mô tô trong tai nạn với ô tô con. 

3.1.13 

Sự chạm nhau ñầu tiên giữa mô tô và xe ñối diện (first MC/OV contact) 

Va chạm trong khoảnh khắc ngắn ñầu tiên khi một phần của mô tô hoặc người nộm chạm vào xe ñối diện. 
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3.1.14 

Thời ñiểm chạm nhau ñầu tiên giữa mô tô và xe ñối diện (time of first MC/OV contact) 

Mốc thời gian bằng không (ñối với phân tích phim). 

Hình ảnh ñầu tiên trên ñoạn phim tốc ñộ cao chỉ ra va chạm giữa một phần của mô tô hoặc người nộm với 

xe ñối diện hoặc thời ñiểm của hình ảnh ngay trước khi phát ra tia sáng ñầu tiên từ hệ thống cảm biến va 

chạm, tùy theo thời ñiểm nào ñến trước. 

3.1.15 

Thời ñiểm chạm nhau ñầu tiên giữa mô tô và xe ñối diện (time of first MC/OV contact) 

ðối với dữ liệu ñiện tử, là thời ñiểm chạm nhau ñầu tiên giữa một phần của mô tô hoặc người nộm với xe 

ñối diện ñược cảm nhận bởi công tắc tiếp xúc và ñược chỉ thị bởi một xung ñiện tử trên một trong những 

kênh dữ liệu. 

3.1.16 

Sự chạm nhau ñầu tiên giữa mũ bảo hiểm và xe ñối diện (first helmetl /OV contact) 

Khung hình ñầu tiên trên ñoạn phim tốc ñộ cao chỉ ra va chạm giữa mũ bảo hiểm và xe ñối diện. 

3.1.17 

Giai ñoạn va chạm ñầu tiên (primary impact period) 

Khoảng thời gian tính từ 0,050 s trước va chạm ñầu tiên ñến 0,500 s sau va chạm ñầu tiên giữa mô tô/xe 

ñối diện 

3.1.18 

Giai ñoạn va chạm tiếp theo (secondary impact period) 

Khoảng thời gian tính từ 0,500 s ñến 3,000 s sau va chạm ñầu tiên giữa mô tô/xe ñối diện 

3.1.19 

Chuỗi va chạm hoàn toàn (entire impact sequence) 

Khoảng thời gian tính từ 0,050 s trước va chạm ñến 3,000 s sau va chạm ñầu tiên giữa mô tô/xe ñối diện  

3.1.20 

Các hệ trục (axis systems) 

3.1.20.1 

Hệ trục của xe (vehicle axis system) 

Tập hợp ba trục vuông góc với nhau ñược gắn với mặt phẳng ñối xứng của phương tiện, với trục x theo 

phương chuyển ñộng thẳng phía trước, trục z hướng xuống dưới song song với phương của trọng lực,và 

trục y hướng về bên phải của xe. 

3.1.20.2 

Hệ trục của mẫu (specimen axis system) 

Tập hợp ba trục vuông góc với nhau ñược gắn với mẫu, với trục hướng trục song song với trục ñối xứng 
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hoặc kích thước lớn nhất của mẫu. 

3.1.20.3 

Hệ trục quán tính (inertial axis system) 

Tập hợp ba trục vuông góc với nhau ñược gắn với mặt ñất, với trục x song song hướng chuyển ñộng trước 

khi va chạm của mô tô, trục z hướng xuống dưới song song với phương của trọng lực và trục y theo hướng 

bên phải của hướng chuyển ñộng trước khi va chạm của mô tô. 

3.1.20.4 

Hệ trục của ñầu (head axis system) 

Tập hợp ba trục vuông góc với nhau ñược gắn với ñầu người lái, với trục x hướng về phía trước và nằm 

ngang trong mặt phẳng ñối xứng dọc, trục z hướng xuống dưới trong mặt phẳng ñối xứng dọc, và trục y 

hướng về phía bên phải của ñầu, và có gốc ñược ñịnh vị tại trọng tâm của ñầu giả Hybrid III. 

3.1.20.5 

Hệ trục của người nộm (dummy axis system) 

Tập hợp ba trục vuông góc với nhau ñược gắn với mỗi bộ phận của người nộm, với trục x hướng về phía 

trước, trục y hướng về phía bên phải của người nộm, và trục z hướng xuống dưới và thường ñi qua bất kỳ 

trục giao nhau nào của các bộ phận, khi người nộm ở tư thế ñứng, với bàn tay và cánh tay ở bên cạnh 

người nộm, trục khuỷu tay hướng về phía trước, lòng bàn tay hướng về phía sau người nộm trục khớp gối 

hướng sang bên và các ngón chân hướng về phía trước. 

3.1.21 

Tính khả thi (feasibility) 

Khả năng của thiết bị bảo vệ ñề xuất ñể giảm chấn thương ñối với các vùng ñã cho của cơ thể và giảm chi 

phí cho chấn thương, ñối với tỷ lệ ñáng kể của các tai nạn trong dân cư, không tăng chi phí cho chấn 

thương vượt quá một tỷ lệ nhỏ ñối với các tai nạn trong dân cư. 

[ theo TCVN 7973-5] 

3.1.22 

Kiểu lỗi và sự phân tích các tác ñộng (failure mode and effects analysis-FMEA) 

Nhận dạng khách quan của các dạng va chạm từ tai nạn trong dân cư trong ñó một thiết bị bảo vệ ñược ñã 

cho ñược dự ñoán là gây ra các chấn thương tăng lên, ñể nhằm mục ñích nhận dạng thêm phép thử với tỷ 

lệ kích thước thực. 

3.1.23 

Phân tích rủi ro/lợi ích (risk/benefit analysis) 

ðánh giá toàn diện. 

Tính toán khách quan những tác ñộng của thiết bị bảo vệ, khi so sánh với mô tô nguyên bản dưới dạng tỷ 

lệ phần trăm trong dân cư của các dạng va chạm trong ñó thiết bị bảo vệ có lợi ích chống lại tỷ lệ phần trăm 

gây hại hoặc không có tác dụng ñối với các chỉ số chấn thương khác nhau. 
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3.1.24 

Vị trí ngồi thông thường (normal seating position) 

Vị trí mà người lái thường ngồi trên một mô tô xác ñịnh. 

3.1.25 

Phụ kiện tuỳ chọn (optional accessories) 

Các phụ kiện nguyên bản ñược cung cấp bởi nhà sản xuất phương tiện. 

3.2   ðịnh nghĩa các ñiều kiện va chạm liên quan ñến dữ liệu tai nạn 

3.2.1 

Phần tử (cell) 

Vùng không gian năm chiều trong ñó các chiều là các góc va chạm tương ứng, tốc ñộ va chạm của xe ñối 

diện, tốc ñộ va chạm của mô tô, ñiểm va chạm của xe ñối diện, và ñiểm va chạm của mô tô (ñối với sự 

phân tích tai nạn). 

3.2.2 

Phạm vi của phần tử (cell range) 

ðối với mỗi phần tử, phạm vi các giá trị ñối với mỗi một trong năm biến số va chạm ñược dùng ñể chỉ rõ 

phần tử ñó. 

3.2.3 

Giá trị danh ñịnh (nominal values) 

ðối với mỗi phần tử, giá trị của mỗi biến số trong năm biến số va chạm ñặc trưng cho phần tử ñó nhằm 

mục ñích ñịnh rõ một ñiều kiện va chạm ñơn nhất dùng trong các phép thử với tỷ lệ kích thước thực hoặc 

các mô phỏng trên máy tính; một ñiều kiện va chạm ñiển hình nhưng không phải thường xuyên, ñược xác 

ñịnh là tâm của mỗi phần tử. 

3.2.4 

Góc của xe ñối diện (corner of the OV) 

ðiểm mà tại ñó một mặt phẳng thẳng ñứng tạo thành góc 45 o với mặt phẳng thẳng ñứng dọc của xe ñối 

diện, tiếp xúc và tiếp tuyến với bề mặt của thanh chắn bảo vệ. 

3.2.5 

ðường tâm của xe ñối diện (OV) hoặc mô tô (MC) (centre line of the OV or MC) 

ðường thẳng bất kỳ song song với mặt ñất và nằm trong mặt phẳng thẳng ñứng ñi qua các ñiểm giữa (các) 

bánh trước và (các) bánh sau của xe ñối diện hoặc của mô tô, tại khối lượng thử của nó. 

3.2.6 

Chiều dài toàn bộ của xe ñối diện hoặc của mô tô (overall length of the OV or MC) 

Khoảng cách giữa hai mặt phẳng thẳng ñứng vuông góc với mặt phẳng ñối xứng của xe ñối diện hoặc của 

mô tô, trong ñó một mặt phẳng tiếp xúc và tiếp tuyến với ñiểm xa nhất ñằng trước của xe ñối diện hoặc của 
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mô tô, mặt phẳng còn lại tiếp xúc và tiếp tuyến với ñiểm xa nhất ñằng sau của xe ñối diện hoặc của mô tô, 

tại khối lượng thử của nó. 

3.2.7 

Cụm càng trước của mô tô không lắp giảm xóc (MC front unsprung assembly) 

Phần của cụm càng trước không ñược ñỡ bởi hệ thống giảm xóc, bao gồm các càng, bánh trước, trục và 

có thể gồm các bộ phận kết cấu khác ñược lắp trên ñó. 

3.3    Người nộm lái mô tô trong thử nghiệm va chạm (theo ISO 13232-3) 

3.3.1 

Sự chứng nhận (certification) 

Sự chấp thuận. 

Sự ñạt ñược và chứng minh bằng tài liệu ñối với một mức tính năng quy ñịnh. 

3.3.2 

Bộ phận dễ gẫy (frangible components) 

Các bộ phận của người nộm mà ñược dự ñịnh sẽ hỏng tại giá trị lực/làm lệch qui ñịnh ñể mô phỏng cơ chế 

chấn thương con người và ghi lại các chấn thương dự ñoán. 

3.3.3 

Phần tử mô phỏng ñầu gối (knee compliance element) 

Phần tử bằng chất dẻo nhỏ, dạng tam giác, có thể biến dạng ñược, khi ñược lắp kế tiếp nhau với một chốt 

trượt bằng ñồng thau, mô phỏng tính linh hoạt của những dây chằng ñầu gối, bốn trong số ñó ñược lắp lên 

mỗi ñầu gối ñể chỉ báo chấn thương. 

ChÚ THÍCH: Hai phần tử mô phỏng tính linh hoạt ñầu gối con người cho một hình nộm ñứng ñối với trục Mx, và hai 

phần tử bổ sung mô phỏng tính linh hoạt ñầu gối con người cho một hình nộm ñứng ñối với trục Mz.   

3.3.4 

Tấm ñệm bọt ở bụng (abdominal foam insert) 

Thành phần của người nộm làm bằng bọt ép thể hiện ñặc tính lực /ñộ biến dạng và rất hạn chế không cho 

bật ngược ra phía sau, ñược lắp trên bụng người nộm và ñược dùng ñể ño chiều sâu ñâm xuyên vào bụng 

người nộm là chủ thể trong quá trình xảy ra chuỗi va chạm. 

3.3.5  

Mô phỏng cảm biến lực (load cell simulator) 

Kết cấu thay thế cho cảm biến lực lắp trên người nộm, có cùng cấu hình như một cảm biến lực, và ñược 

sử dụng trong các phép thử không yêu cầu phải có một cảm biến lực cụ thể và các kênh dữ liệu liên kết 

của nó. 
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3.3.6 

Sản phẩm thay thế (alternative products) 

Các sản phẩm hoặc thiết bị có cùng các ñặc tính tới hạn như các ñặc tính ñã qui ñịnh, trong một phạm vi 

dung sai nào ñó. 

ChÚ THÍCH: Các ñặc tính tới hạn này có thể bao gồm: khối lượng, kích thước, ñộ bền, sự phản ứng ñộng lực, ñộ 

chính xác, phạm vi, v.v… phụ thuộc vào bản chất của thiết bị, và qui ñịnh bản chất của sản phẩm hay thiết bị. ðể 

hướng dẫn nên sử dụng các thông số kỹ thuật của nhà sản xuất ñối với sản phẩm qui ñịnh làm các giá trị tương 

ñương với dung sai là 0,2 mm ñối với kích thước tới hạn và không quá 2 % giá trị của các thông số kỹ thuật của nhà 

sản xuất ñối với các ñặc tính khác, trừ khi ñược qui ñịnh khác trong ISO 13232. 

3.3.7 

Lô (lot) 

Số lượng các bộ phận ñược sản xuất trong cùng một ñợt của quá trình sản xuất. 

3.3.8 

Mẫu (specimen) 

Xương dễ gãy với một hoặc hai ñoạn kéo dài cứng vững ñược kẹp chặt ở (các) ñầu xương. 

3.4    Biến số ño, thiết bị và quy trình ño (theo TCVN 7973- 4) 

3.4.1 

Dây cáp bên ngoài tháo ñược (detachable external cables) 

Các dây cáp có khả năng tháo khỏi người nộm ngay sau sự va chạm ñầu tiên giữa mô tô và xe ñối diện. 

3.4.2 

Chụp ảnh tốc ñộ cao (high speed photography) 

Phương pháp chụp ảnh kết hợp với máy quay phim, loại ñiển hình 16 mm, có thể tạo ra hình ảnh ở tốc ñộ 

400 hình trên giây hoặc lớn hơn. 

3.4.3 

Máy quay xiên (oblique camera) 

Máy quay ñược ñặt sao cho góc giữa ñường ngắm của máy quay và phía trước, phía bên, phía sau, hoặc 

ñỉnh của xe ñối diện, của mô tô hoặc của người nộm không phải là 90 o. 

3.4.4 

ðiểm ngắm (aim point) 

ðiểm chiếu trên ñường tâm nằm ngang và thẳng ñứng của ảnh ñược nhìn thấy trong kính ngắm máy quay. 

3.4.5 

Bề mặt số hoá (digitizing surface) 

Bề mặt của máy phân tích phim trên ñó hình ảnh ñược hiển thị và có thể gồm lưới tọa ñộ ñiện tử ñược sử 

dụng phối hợp với con chạy di chuyển ñược, nó cho phép người sử dụng nhận biết ñược tọa ñộ x và y của 
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ñiểm ñã cho trên bất kỳ khung hình ảnh nào của phim. 

3.4.6 

Khung phân tích phim (film analysis frame) 

Bất kỳ khung hình nào từ phim tốc ñộ cao ñược sử dụng trong quá trình phân tích phim ñể nhận biết các vị 

trí của các vật thể khác nhau tại ñiểm ñã cho ñúng lúc và chỉ ở mỗi ảnh tiêu biểu thứ n ñược xem là một 

khung phân tích phim. 

3.4.7 

Bề rộng của khung (frame width)  

Khoảng cách giữa mép bên trái và mép bên phải của phạm vi nhìn thấy khi nhìn qua kính ngắm của máy 

quay và ñược ño trong mặt phẳng chứa mục tiêu rõ nét gần nhất trên phương tiện ñược thử. 

3.4.8 

ðiểm tâm của mũ bảo hiểm (helmet centroid point) 

Tâm của ñường tròn trên mặt phẳng số hoá mà ñường tròn ñó ñược ñịnh tâm hoặc giới hạn bởi ñường 

bao ngoài của mũ. 

3.4.9 

Mép trước (leading edge) 

Mép ñầu tiên theo chiều dọc danh nghĩa của bộ phận qui ñịnh hay của phương tiện. 

3.4.10 

Mép sau (trailing edge) 

Mép sau cùng theo chiều dọc danh nghĩa của bộ phận qui ñịnh hay của phương tiện. 

3.4.11 

Lưới tọa ñộ của máy phân tích chuyển ñộng (motion analyser grid) 

Bề mặt làm việc của máy phân tích phim dùng ñể xác ñịnh vị trí của các ñiểm trong không gian hai chiều. 

3.4.12 

ðộ phân giải thị giác (visual resolution) 

Kích thước dài nhỏ nhất mà người phân tích phim có thể phân biệt ñược. 

3.4.13 

ðộ phóng ñại (magnification) 

Tỷ số giữa cỡ ảnh ñược phóng và cỡ ảnh của phim. 

3.4.14 

Khoảng mờ (blur) 

Khoảng cách do một ảnh dịch chuyển qua bề mặt của phim trong quá trình lộ sáng. 
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3.4.15 

Con chạy (cursor) 

Các chỉ báo di chuyển ñược nhận biết vị trí của các ñiểm trong không gian hai chiều khi sử dụng cùng lưới 

tọa ñộ của máy phân tích chuyển ñộng. 

3.4.16 

ðộ chính xác tổng của phép phân tích phim (overall accuracy of the film analysis) 

Tổng số của ñộ phân giải thị giác của lưới tọa ñộ máy phân tích chuyển ñộng với ñộ phân giải của                  

con chạy. 

3.4.17 

Trục sơ cấp (primary axis) 

Trục của lực hoặc của mô men tương ứng với trục nhạy hay trục ño của cảm biến. 

3.4.18 

Thu tín hiệu (signal gain) 

Tỷ số giữa ñiện áp ñầu ra của máy khuếch ñại cuối cùng và ñiện áp ñầu ra của cảm biến ñối với một kênh 

dữ liệu. 

3.4.19 

ðiện áp tín hiệu ñầu ra (output signal voltage) 

ðiện áp tại ñầu ra của bộ khuếch ñại cuối cùng liên quan ñến một kênh dữ liệu. 

3.4.20 

Ngoài trục (off axis) 

Tải trọng bất kỳ không nằm dọc theo trục sơ cấp của một cảm biến. 

3.5   Danh mục chấn thương và sự phân tích rủi ro/lợi ích [xem TCVN 7573−−−−5 (ISO 7973-5)] 

3.5.1 

Biến số ñánh giá chấn thương (injury assessment variable) 

Giá trị ñặc trưng của sự ñáp ứng ñộng học hoặc lực từ vùng ñặc trưng của người nộm thử va chạm, ñược 

sử dụng ñể thiết lập xác suất chấn thương của vùng ñặc trưng này của cơ thể. 

VÍ DỤ: Giá trị cực ñại của ñộ lệch xương ức trên. 

3.5.1.1 

Mô hình gia tốc tổng quát ñối với sức chịu chấn thương của não (generalized acceleration model for 

brain injury tolerance- GAMBIT), G 

Hàm chất tải của gia tốc tịnh tiến và quay vòng của ñầu.  
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3.5.1.2 

ðộ nén chuẩn lớn nhất trên xương ức trên (hoặc dưới) [upper (or lower) sternum maximum normalized 

compression] Cus, max, norm (Cls, max, norm) 

Giá trị lớn nhất của sự dịch chuyển xương ức trên (hay dưới) ñược ño theo hướng trục x, ñược chuẩn hóa 

bởi kích thước chiều sâu của ngực. 

3.5.1.3 

Tốc ñộ xương ức trên (hoặc dưới) [upper (or lower) sternum velocity] Vus (Vls)  

Tốc ñộ nén xương ức trên hoặc dưới. 

3.5.1.4 

Tốc ñộ - ñộ nén lớn nhất lên xương ức trên (hoặc dưới) [upper (or lower) sternum maximum velocity-

compression] VCus, max (VCls, max)  

Tích số thay ñổi theo thời gian của ñộ nén xương ức trên (hoặc dưới) và tốc ñộ xương ức trên (hoặc dưới). 

3.5.1.5 

ðộ ñâm xuyên dư lớn nhất ở bụng (abdomen maximum residual penetration) PA, max 

Chiều sâu cực ñại của biến dạng dẻo quan sát ñược trên tấm ñệm bọt ở bụng. 

3.5.2 

Phần chi dưới (lower extremities), IE 

Vùng thân của người nộm trong phép thử ño va chạm bao gồm tất cả các bộ phận dễ gãy của hai chân: 

xương ñùi, ñầu gối, xương ống chân. 

3.5.3 

Chỉ số chấn thương (injury index) 

Số ño xác suất của một chấn thương ñặc trưng hoặc/và chi phí cho chấn thương dựa trên các giá trị ño 

ñược của các biến số ñánh giá các chấn thương và/hoặc thiệt hại của bộ phận dễ gãy. 

3.5.3.1 

Thang ký hiệu chấn thương (abbreviated injury scale), AIS 

Sự phân loại tính nghiêm trọng của chấn thương ñược xếp hạng từ 0 ñến 6, 0 là hạng không có thương 

tích ñến 6 là hạng hiện nay không có khả năng chữa trị/ không có khả năng sống sót, tượng trưng cho 

thước ño chủ quan thống nhất về xác suất của sự chết. 

[AIS-90 1990]. 

3.5.3.2 

Thang ký hiệu chấn thương có thể xảy ra (probable AIS), PAIS 

Thang ký hiệu chấn thương ñược làm tròn ñến số nguyên gần nhất như là số ño của thang chấn thương 

trung bình. 
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3.5.3.3 

Thang ký hiệu chấn thương lớn nhất có thể xảy ra (maximum PAIS) 

Thang ký hiệu chấn thương lớn nhất có thể xảy ra trong các tính toán ñối với ñầu, cổ, ngực, bụng, và chi 

dưới. 

3.5.3.4 

Tổng các thang ký hiệu chấn thương có thể xảy ra (total PAIS) 

Tổng các thang ký hiệu chấn thương có thể xảy ra của ñầu, cổ, ngực và phần bụng cộng với tổng số của 

hai lần chấn thương chân AIS 2 cộng với tổng số của ba lần chấn thương chân AIS 3. 

3.5.3.5 

Sự mất  khả năng cục bộ vĩnh viễn (permanent partial incapacity), PPI 

Tỷ lệ phần trăm của sự mất  khả năng do chấn thương của phần chi dưới. 

CHÚ THÍCH: Sự mất khả năng cục bộ vĩnh viễn nhằm mục ñích xác ñịnh và quy ñịnh thêm các chi phí chấn thương. 

3.5.3.6 

Xác suất gây ra chết người (probability of fatality), PF 

Xác suất kết hợp của chấn thương hạng 6 và sự chết do sự kết hợp của các chấn thương không thuộc 

hạng 6. 

3.5.4 

Hàm ñánh giá chấn thương (injury assessment function) 

Hàm số mối liên hệ giữa biến ñánh giá chấn thương và thang ký hiệu chấn thương trên cùng một vùng của 

cơ thể. 

3.5.5 

Biến số tiềm năng chấn thương (injury potential variable) 

Biến số chỉ tiềm năng chấn thương của ñầu có thể xảy ra dựa trên quỹ ñạo hoặc tốc ñộ mũ bảo hiểm trong 

trạng thái gần kề xe ñối diện. 

3.5.6 

Xác suất chấn thương nghiêm trọng (injury severity probability), ISP 

Xác suất tồn tại hoặc quan sát ñược một mức chấn thương nghiêm trọng tối thiểu của chấn thương ñối với 

một vùng cơ thể riêng. 

3.5.7 

Chi phí cho chấn thương (injury costs), IC 

Các chi phí cho chấn thương ñược theo dõi và mô phỏng dựa trên các dữ liệu kinh tế sinh học. 

3.5.7.1 

Chi phí y tế (medical costs), MDC 

Các chi phí liên quan ñến sự chăm sóc ban ñầu và thời kỳ nằm viện sau ñó. 
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VÍ DỤ: Các chi phí thuốc thang, phục hồi, chăm sóc thường xuyên, và chi phí phục hồi nghề nghiệp. 

3.5.7.2 

Chi phí phụ (ancillary costs), AC 

Các chi phí liên quan tới mất lương và các hoạt ñộng pháp lý trừ các chi phí ñau khổ về tinh thần và ñau 

ñớn về thể xác, ngoài các chi phí ñóng góp cho người thay thế trong gia ñình và nơi làm việc. 

3.5.7.3 

Chi phí tử vong (cost of fatality), CF  

Chí phí cho người chết dựa vào các chi phí y tế và các chi phí phụ ñược tính toán qua cả thời gian sống 

trung bình. 

3.5.7.4 

Chi phí chấn thương chuẩn (normalized injury cost), ICrorm 

Chi phí liên quan ñến các chấn thương dự báo nếu duy trì sự sống của con người, ñược chuẩn hoá bởi chi 

phí khi người chết. 

3.6   Qui trình thử với tỷ lệ kích thước thực (xem ISO 13232-6) 

3.6.1 

Các biến số thử thứ cấp (secondary test variables) 

Các biến số không liên quan, không ñược nhận biết và /hoặc không mong muốn có thể tạo ra sự biến ñổi 

ngoại lai trong các kết quả thử và chúng có thể dẫn tới các kết luận sai lầm. 

3.6.2 

Quay (rotate) 

Quay một chi tiết quanh trục dọc của nó. 

3.6.3 

Xoay (pivot) 

Quay một chi tiết theo hướng một ñường tròn quanh một trục vuông góc với trục dọc của chi tiết và gần 

ngay ñầu mút của chi tiết ñó. 

3.6.4 

Chỉ số K của người nộm (dummy K index) 

ðiểm trên bề mặt bên ngoài phía ngoài của ñầu gối người nộm, trên trục uốn của khớp ñầu gối. 

3.6.5 

Chỉ số S của người nộm (dummy S index) 

ðiểm trên bề mặt phía ngoài của vai người nộm, trên trục uốn về phía trước của khớp vai. 
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3.6.6 

ðiểm K của mô tô (motorcycle K point) 

ðiểm ñược ño liên quan ñến hệ trục của mô tô tương ứng với chỉ số K của người nộm khi người nộm ñược 

ñặt ở vị trí thích hợp trên mô tô. 

3.6.7 

ðiểm S của mô tô (motorcycle S point) 

ðiểm ñược ño liên quan ñến hệ trục của mô tô tương ứng với chỉ số S của người nộm khi người nộm ñược 

ñặt ở vị trí thích hợp trên mô tô. 

3.6.8 

ðường ranh giới phần thân trên (upper torso reference line) 

ðường thẳng song song với mặt phẳng gắn vào xương sườn tại lưng người nộm. 

3.6.9 

Chỉ số ñường tâm ñầu gối (knee centre line index) 

ðiểm ñầu tiên trên ñường tâm của phần thịt ñầu gối ñược nhìn từ trên ñỉnh khi người nộm ñược ñặt ngồi 

trên mô tô. 

3.6.10 

Chìa vặn bu lông ñầu sáu cạnh (hexagonal key tool) 

Dụng cụ vặn có 6 cạnh dùng ñể ñiều chỉnh các bulông của các mối ghép ñầu giả Hybrid III.  

3.6.11 

Giá treo tải trọng (weight hanger) 

Dụng cụ ñược sử dụng ñể giữ chắc tải trọng ñầu trong quá trình ñiều chỉnh mối nối ghép người nộm. 

3.6.12 

Dụng cụ giữ chặt cẳng tay (lower arm clamping fixture) 

Dụng cụ ñược sử dụng ñể giữ giá treo tải trọng trong các phần của qui trình ñiều chỉnh mối nối ghép người 

nộm. 

3.6.13 

Móc treo ñầu (head hook) 

Bu lông vòng ñược bắt ren vào ñỉnh của ñầu giả Hybrid III dùng ñể treo người nộm. 

3.6.14 

Khu vực chuẩn bị người nộm (dummy preparation areas) 

Tất cả các khu vực bảo quản và chuẩn bị người nộm trong khoảng thời gian 3 h trước thời gian dự ñịnh thử 

va chạm, bao gồm các khu vực ñể lưu trữ, lắp ráp, hiệu chuẩn, kiểm tra xác minh, ñiều chỉnh ứng suất và vị 

trí mối nối ghép, lắp ráp lên mô tô và bất kỳ nơi nào giữ người nộm trước khi thử va chạm, và ñối với các 



TCVN 7973-1 : 2008 

 22 

phép thử mô tô chuyển ñộng, khu vực trong ñó không cho phép mô tô ñược tăng tốc ñể hướng tới va 

chạm. 

3.6.15 

Sự ngăn chặn (suppression) 

Sự ngăn cấm hoàn toàn việc triển khai thiết bị bảo vệ kiểu có bơm hơi /kích hoạt. 

3.6.16 

Khối lượng bản thân (kerb mass) 

Khối lượng của phương tiện với thân xe ñược lắp tất các thiết bị ñiện và các thiết bị phụ cần thiết cho sự 

hoạt ñộng bình thường của phương tiện cộng với khối lượng của các bộ phận do nhà sản xuất phương tiện 

cấp dưới dạng thiết bị tiêu chuẩn hoặc thiết bị tùy chọn và chúng phải ñược qui ñịnh trong một danh sách, 

cộng với khối lượng của các thành phần sau: 

- các chất bôi trơn; 

- chất làm mát (nếu cần); 

- chất tẩy rửa; 

- nhiên liệu (bình ñược ñổ ít nhất 90 % dung tích do nhà sản xuất qui ñịnh); 

- các bánh xe dự phòng ; 

- các thiết bị chữa cháy ,nếu ñược nhà sản xuất phương tiện trang bị; 

- các chi tiết dự phòng tiêu chuẩn, nếu ñược nhà sản xuất phương tiện trang bị; 

- các miếng nệm, nếu ñược nhà sản xuất phương tiện trang bị; 

- bộ dụng cụ tiêu chuẩn nếu ñược nhà sản xuất phương tiện trang bị; 

[ðược sửa lại cho hợp với UN/ECE/TRANSIWP.29/78/Rev 1/Amend.2: 1999]. 

3.6.17 

Chiều cao toàn bộ (overall height) 

Chiều cao lớn nhất của phương tiện nguyên bản như ñã cho trong bất kỳ tài liệu công bố nào của nhà sản 

xuất phương tiện ñã liệt kê thông tin này. 

3.7 Quy trình ñã ñược chuẩn hóa ñể thực hiện các mô phỏng trên máy tính ñối với các phép thử va 

chạm mô tô (theo ISO 13232-7) 

3.7.1 

Hệ thống (system) 

Tập hợp các bộ phận ñược nối liền với nhau. 

VÍ DỤ:  Người nộm, mô tô, xe ñối diện. 
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3.7.2 

Sự di chuyển (chuyển ñộng) (motion) 

Các biến số thích hợp là các hàm của dịch chuyển dài hoặc dịch chuyển góc, vận tốc hoặc gia tốc của một 

hệ thống hoặc phần thân. 

3.7.3 

Thân (body) 

Phần của một hệ thống có một hoặc nhiều bậc tự do liên quan ñến các phần khác của hệ thống, như ñược 

xác ñịnh bởi một mối nối. 

3.7.4 

ðộ dày lớn nhất (maximum thickness) 

Kích thước lớn nhất theo trục x và y của phần thân với trục z của phần thân thẳng ñứng khi hệ thống ở vị trí 

ñứng bình thường. 

3.7.5 

Khoảng giữa xương ñùi (femur mid-span) 

Phần xương ñùi giữa khớp háng và khớp gối. 

3.7.6 

Khoảng giữa xương ống chân (tibia mid-span) 

Phần xương ống chân giữa khớp gối và mắt cá chân. 

4   Ký hiệu và chữ viết tắt  

4.1   Ký hiệu  

Các ký hiệu không ñược qui ñịnh trong ðiều 3 nhưng ñược dùng trong tất cả các phần của bộ TCVN  7973 

(ISO 13232), ñược liệt kê cùng với các ñịnh nghĩa trong Bảng 1. 
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Bảng 1 - Các ký hiệu ñược dùng trong bộ TCVN 7973 (ISO 13232) 

Ký hiệu Ý nghĩa 

FO 

N 

d 

x 

y 

z 

E 

L 

Gain 

S/N 

θ 

W 

l 

D 

C 

p 

V 

VC 

a 

α 

F 

M 

G 

HIC 

P 

MAIS 

TAIS 

MDC 

 

AC 

 

CS 

MR 

Xác suất xảy ra 

Số các ñề mục ñược chỉ rõ bởi chỉ số dưới dòng 

Khoảng cách giữa hai ñiểm ñược chỉ rõ bởi các chỉ số dưới dòng 

Khoảng cách tới hoặc vị trí của một ñiểm trên trục x 

Khoảng cách tới hoặc vị trí của một ñiểm trên trục y 

Khoảng cách tới hoặc vị trí của một ñiểm trên trục z 

ðiện áp 

Tải tác dụng 

Máy khuyếch ñại thu 

Tỉ số tín hiệu - ñộ ồn 

Dịch chuyển góc 

Chiều rộng 

Chiều dài  

ðộ lệch 

ðộ nén 

ðộ ñâm xuyên 

Tốc ñộ 

Tốc ñộ - ñộ nén a 

Gia tốc tịnh tiến 

Gia tốc góc  

Lực 

Mô men 

Mô hình gia tốc tổng quát ñối với sức chịu chấn thương của não (xem 3.5.1.1) 

Tiêu chuẩn chấn thương ñầu 

Xác suất 

Thang thương tích lớn nhất 

Tổng thang thương tích 

Chi phí y tế của ñối với các mức ñộ nghiêm trọng trong thang chấn thương của vùng thân 

thể như chỉ ra bởi các chỉ số dưới dòng; xem 3.5.7.1 

Chi phí phụ ñối với các mức ñộ nghiêm trọng trong thang chấn thương của vùng thân thể 

như chỉ ra bởi các chỉ số dưới dòng; xem 3.5.7.2; 

Chi phí ñể sống sót 

Tỷ lệ tử vong 

a   Xem 3.5.1.4 
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4.2    Chỉ số dưới dòng  

Các chỉ số dưới dòng này ñược sử dụng trong tất cả các phần của bộ TCVN 7973 (ISO 13232) và các ñịnh 

nghĩa của chúng ñược qui ñịnh trong Bảng 2 và Bảng 3. 

Bảng 2 – Ý nghĩa của các chỉ số dưới dòng của phần thân và các phần khác 

Chỉ số dưới dòng Ý nghĩa 

A  

arm 

C 

F 

H 

h 

hH 

K 

l  

larm 

lE 

lF 

lleg 

ls  

lT 

lTh 

n 

P 

T 

Th 

uarm  

uF 

uleg 

us 

uT 

uTh 

VC 

Bụng   

Cánh tay   

ðộ nén ngực  sion 

Xương ñùi   

ðầu   

Trọng tâm của mũ bảo hiểm   

Phần ñầu mũ bảo hiểm    

ðầu gối   

Xương sống phần lưng   

Cẳng tay   

Các phần chi dưới bao gồm xương ñùi, ñầu gối và ống chân của người nộm    

Xương ñùi dưới   

Cẳng chân dưới    

Xương ức dưới   

Xương ống chân dưới   

Ngực dưới   

Cổ   

Xương chậu   

Xương ống chân  ia 

Ngực    

Cánh tay trên   

Xương ñùi trên   

Cẳng chân trên   

Xương ức trên   

Xưong ống chân trên   tibia 

Ngực trên   

Tốc ñộ - ñộ nén xưong ức  pression 

 

 



TCVN 7973-1 : 2008 

 26 

Bảng 3 – Ý nghĩa của các chỉ số dưới dòng ñối với vùng thân và các phần khác 

Chỉ số dưới 
dòng 

Ý nghĩa 

avg 

barrier 

c 

ci 

comp 

cp 

cs 

cyl 

disc 

 

e 

ext 

f 

fatal 

fc 

flex 

fork 

fs 

g 

i 

imp 

j 

k 

L 

lL, lR 

m 

max 

 

MC 

min 

 

mtr 

norm 

o 

Trung bình   

Rào chắn ñối với phép thử rào chắn của mô tô    

Máy quay   

Chữa các chấn thương    

ðộ nén   

ðiểm va chạm ñầu tiên giữa mô tô/ xe ñối diện   

Sự mô phỏng trên máy tính     

Xylanh-một bộ phận trong thiết bị thử va chạm trong phòng thí nghiệm   

ðĩa -Một bộ phận trong thiết bị thử va chạm trong phòng  

thí nghiệm   

Sự kích thích   

Sự mở rộng   

Ảnh phim   

Sự chết người   

Sự va chạm ñầu tiên   

Sự uốn   

Càng trước của mô tô   

Phép thử va chạm toàn bộ   

Mặt ñất hoặc các mục tiêu trên mặt ñất    

Chỉ số các ảnh phim, thời gian, vùng thân, hay các vùng khác   

Thiết bị va chạm, một bộ phận trong thiết bị thử va chạm trong phòng thí nghiệm   

Chỉ số mức ñộ nghiêm trọng trong thang chấn thương   

ðiểm K của mô tô xem 3.6.6   

Bên trái   

Trái bên dưới, phải bên dưới   

Khối lượng   

Giá trị lớn nhất của biến số, là giá trị dương lớn nhất của biến số tương ứng trong 

khoảng thời gian quan tâm    

 Mô tô , xem 3.1.1 

Giá trị nhỏ nhất của biến số, là giá trị âm nhỏ nhất của biến số tương ứng trong 

khoảng thời gian quan tâm   

ðồng hồ ño, như ñồng hồ ño ñiện áp   

Tiêu chuẩn hoá   

ðầu ra   
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Bảng 3 – Ý nghĩa của các chỉ số dưới dòng ñối với vùng thân và các phần khác (kết thúc) 

Chỉ số dưới 
dòng 

Ý nghĩa 

OV 

p 

peak 

 

pend 

R 

r 

rs 

S 

s 

seat  

shear  

sphere  

tens 

tors  

tot 

uL, uR 

v 

x, y, z  

xy, yz, zx 

Xe ñối diện, xem 3.1.2   

Trước va chạm   

Giá trị ñỉnh của biến số, là giá trị có trị tuyệt ñối lớn nhất duy trì tín hiệu thích hợp trong 

khoảng thời quan tâm    

Quả lắc, một bộ phận của thiết bị thử va chạm trong phòng thí nghiệm   

Phải    

Hợp thành   

Bộ giảm sóc lò xo sau của mô tô   

Khoảng cách giữa các giá ñỡ ñối với các phép thử bộ phận dễ gãy   

ðiểm S trên mô tô, ñịnh nghĩa trong 32.6.7   

Chỗ ngồi của mô tô    

Sự trượt    

Khối cầu, một bộ phận trong thiết bị thử va chạm trong phòng thí nghiệm   

Sự căng   

Sự xoắn   

Toàn bộ    

Trái bên trên, phải bên trên    

Mục tiêu của phưong tiện, trên mô tô hoặc xe ñối diện   

Theo phương x, y hoặc z    

Hợp thành của hai hay ba trục   
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Phụ lục A 

 (tham khảo) 

 

Cơ sở logic của bộ TCVN 7973 (ISO 13232) – Phương pháp tiếp cận chung 

CHÚ THÍCH: Tất cả các tham khảo ñược trích dẫn trong Phụ lục A ñược ghi trong tài liệu tham khảo. 

A.1    Giới thiệu về nguyên lý bộ TCVN 7973 (ISO 13232) 

Năm 1992, Hiệp hội các nhà sản xuất mô tô quốc tế (IMMA) ñề nghị Ủy ban kinh tế liên hợp quốc cho nhóm 

Châu Âu về an toàn chung của phương tiện giao thông ñường bộ (UN/ECE/TRANS/SCI/WP29/GRSG) rằng 

phương pháp nghiên cứu quốc tế ñối với phép thử va chạm mô tô nên ñược triển khai như một dự án cấp 

thiết trong thời gian 18 tháng ñể cung cấp một cơ sở thống nhất cho việc nghiên cứu các thiết bị an toàn 

thứ cấp. GRSG ñã chấp thuận dự án và các giai ñoạn ngắn kế tiếp nhau bởi vì IMMA cũng ñề nghị chuẩn 

bị tất cả những gì ñã có của công trình công nghiệp trong phương pháp nghiên cứu. Lời cam kết này ñược 

thỏa mãn bởi sự chuẩn bị và ñưa ra một tài liệu tiêu chuẩn ñầy ñủ và sự giải thích về nghiên cứu cơ bản áp 

dụng vào phát triển phương pháp luận. 

Mục tiêu của bộ TCVN 7973 (ISO 13232) là cung cấp một phương pháp nghiên cứu cơ bản phố biến nhất 

ñể ñánh giá tính khả thi của các thiết bị bảo vệ chống va chạm lắp trên mô tô (MCs). Bộ TCVN 7973 (ISO 

13232) dựa trên công nghệ hiện hành ñã ñược chứng minh và tiêu chuẩn này ñược dự ñịnh cập nhật bất 

cứ khi nào cần thiết. Bộ TCVN 7973 (ISO 13232) bao gồm một số các phép thử giới hạn và các phương 

pháp ñược xem là tối thiểu cho các mục tiêu so sánh quốc tế. Bộ TCVN 7973 (ISO 13232) không ñược dự 

ñịnh sử dụng cho mục ñính lập pháp hay ñiều lệ bởi vì chuẩn cứ và các thủ tục cần thiết ñối với tiêu chuẩn 

lập pháp khác với các quy ñịnh cho tiêu chuẩn nghiên cứu.  

Mục ñích của bộ TCVN 7973 (ISO 13232) là ñịnh nghĩa “các phương pháp nghiên cứu chung“ ñể ñánh giá 

tính khả thi của các thiết bị bảo vệ người lái chống va chạm ñược lắp trên mô tô; và biện pháp ñể ñánh giá 

toàn diện các tác dụng của các thiết bị này ñến các chấn thương qua một phạm vi các ñiều kiện va chạm 

thực tế. 

Kết cấu của bộ TCVN 7973 (ISO 13232) phản ánh thực nghiệm nghiên cứu khoa học trong ñó các vấn ñề 

nghiên cứu ñược vận hành thông qua sự lựa chọn các chỉ số, tiêu chuẩn ño lường, thiết bị ño v.v... và sau 

ñó ñược thử trong các ñiều kiện qui ñịnh khi sử dụng một mẫu ñại diện và trong trường hợp này sử dụng 

phương pháp so sánh cặp ñôi. 

Sau ñó có thể ñưa ra các suy diễn liên quan ñến các kết quả thử mẫu cho toàn bộ thể dân cư bằng cách 

sử dụng kỹ thuật thống kê hoặc mô phỏng. Có tám phần chủ yếu liên quan tới nhau trong bộ TCVN 7973 
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(ISO 13232) như chỉ ra Hình A.1. Bảy trong số tám phần chủ yếu ñó liên quan ñến các yêu cầu ñể thử một 

mẫu của các thiết bị (Các ñịnh nghĩa, người nộm, các ñiều kiện va chạm liên quan ñến dữ liệu tai nạn, các 

quy trình thử, sự ño lường, các chỉ số chấn thương, tài liệu và báo cáo thử nghiệm). 

 (ISO 13232-7) liên quan ñến sự mô phỏng trên máy tính. Tiêu chuẩn này là tuy chọn bởi vì nó có thể ñược 

dùng ñể mở rộng các kết quả thử mẫu ñối với toàn thể dân cư bị tai nạn. Sự mô phỏng trên máy tính ñược 

xem là một công cụ mạnh và hữu ích bởi vì nó giúp giảm kích thước mẫu cần thiết ñể tạo ra các kêt quả 

ñiển hình. Nó cũng có khả năng nhận dạng các kiểu hư hỏng tiềm năng, các ñiều kiện thử thêm khác và 

sau ñó thử các va chạm thực. (Theo quan ñiểm khoa học thì các kiểu hư hỏng tiềm năng là ñặc biệt quan 

trọng bởi vì chúng có thể là một phản ví dụ, chúng có thể bác bỏ giả thuyết trên, do ñó ñòi hỏi một sự sửa 

ñổi lý thuyết từ ñó vấn ñề nghiên cứu ñã ñược lập thành công thức). Mỗi một phần riêng biệt của tiêu chuẩn 

có mục tiêu riêng biệt và ñược bao hàm trong phạm vi của mỗi phần. 
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Hình A.1 - Mối quan hệ chức năng giữa các phần của bộ TCVN 7973 (ISO 13232) 
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Cách thức tiếp cận kỹ thuật dùng trong việc soạn thảo bộ TCVN 7973 (ISO 13232) ngoài việc dựa vào 

công nghệ hiện hành ñã ñưa ra các qui trình ñơn giản nhất ñể cung cấp các ñiều kiện thử tiêu chuẩn hoá, 

có thể lặp lại, tái tạo lại, có tính hiện thực, và ñại diện cho các phép thư va chạm so sánh theo cặp có sử 

dụng và không sử dụng các thiết bị bảo vệ ñề xuất. Các tiêu chí này ñược sử dụng trong suốt quá trình xác 

ñịnh các ñiều khoản và nội dung riêng biệt. 

 “Các phương pháp nghiên cứu chung “là cần thiết bởi vì trước năm 1992, Sự nghiên cứu bởi các nhóm 

khác nhau về các thiết bị bảo vệ giống tương tự hoặc giống hệt nhau ñã ñưa ra các kết quả khác xa nhau 

khi sử dụng các qui trình thử và phân tích khác nhau (IMMA, 1992; TRRL, 1991). Với cùng một thiết bị mà 

một nhóm tìm thấy lợi ích ñối với người lái, nhóm khác lại phát hiện tác hại lớn. Hai nhóm nghiên cứu này 

ñã sử dụng các người nộm va chạm, các ñiều kiện va chạm, các qui trình thử, các chỉ số, các kiểu mô 

phỏng máy tính khác nhau. Sự trao ñổi dữ liệu bị ngăn cản bởi các ñịnh dạng dữ liệu khác nhau và các sự 

khác nhau liên quan ñến việc lập một báo cáo thử nghiệm ñầy ñủ. 

 “Tính khả thi của nghiên cứu” là mục tiêu ñầu tiên, bởi vì ñến năm 1992 mô tô ñược lắp thiết bị bảo vệ mà 

vẫn chưa có các nhà nghiên cứu nào ñưa ra một vài mức ñộ bảo vệ và không gây hại ñối với người lái 

trong các trạng thái va chạm và không va chạm. 

Công nghệ và thông tin hiện có là cơ sở ñể cho bộ TCVN 7973 (ISO 13232) áp dụng trong thực tiễn; và vì 

thế bộ TCVN 7973 (ISO 13232) có thể soạn thành luật lệ trong khoảng thời gian tối thiểu (18 tháng cho giai 

ñoạn soạn thảo thành luật lệ) theo yêu cầu của các thành viên uỷ quyền (UN/ ECE/TRANS/SCIIWP29/GRSG). 

Ngoài ra, phương pháp luận này ñã ñược chứng minh bằng tài liệu trước ñó trong mỗi phạm vi kỹ thuật chủ 

chốt ñược bao hàm trong bộ TCVN 7973 (ISO 13232), ví dụ : sự phân tích dữ liệu tai nạn (Pedder, et aL, 

1989); người nộm va chạm trên mô tô (Gibson, et aL, 1992; Newman, et aL, 1991; St-Laurent, et aL, 1989, 

1989a, 1989b); Sự thu nhận và ño lường dữ liệu (White and Gustin, 1989); các chỉ số chấn thương (Newman, 

et aL, 1992); các qui trình thử (IMMA, 1992, Rogers, 1991a,1991b); và sự mô phỏng trên máy tính (Zellner, et 

aL, 1991). 

A.2 Giải thích phạm vi áp dụng (xem 1) 

Bộ TCVN 7973 (ISO 13232) áp dụng cho các loại mô tô hai bánh. Bộ TCVN 7973 (ISO 13232) có thể áp 

dụng cho các loại di chuyển góc rộng ñặc biệt, có các ñiều kiện va chạm trong chuyển ñộng ñặc trưng cho 

các va chạm của mô tô, cũng như các loại di chuyển không hạn chế, ña hướng, toàn bộ thân thể người lái 

di chuyển trong các va chạm. Những di chuyển này và các chấn thương phụ kèm theo là khác với các va 

chạm người ñi bộ hay va chạm người ñi ô tô. Ở ñây bộ TCVN 7973 (ISO 13232) ñã không nỗ lực chú tâm 

tới các mô tô ba bánh, xe ñạp, hoặc xe máy có bàn ñạp. Trong bộ TCVN 7973 (ISO 13232) có rất nhiều 

ñiểm của qui trình không áp dụng cho các phép thử va chạm với các xe ñó và các loại phương tiện khác. 



TCVN 7973-1 : 2008 

 32 

Bộ TCVN 7973 (ISO 13232) áp dụng cho các va chạm với “kiểu loại xe ñối diện qui ñịnh”. Hơn nữa xe ñối 

diện qui ñịnh ñược bàn luận trong (ISO 13232-6) là ô tô con chở khách, cùng với các loại ô tô con hai cửa 

là xe ñối diện phổ biến nhất trong các tai nạn với mô tô (Hurt, et aL, 1981a, 1981b; Otte, et aL, 1981; Otte, 

1980). Các ñặc tính quan trọng ñặc trưng cho sự tương tác giữa mô tô và người lái với loại xe ñối diện này 

bao gồm thanh chắn bảo hiểm trước và sau, song sắt/mũ có dây buộc dưới cằm, giày ống, các kết cấu của 

mui xe (bao gồm các trụ ñỡ A, B, C và mép mui xe) và các vòm cuốn bánh xe. Các ñặc tính này là ñặc 

trưng của xe con thưòng và xe con hai cửa. Sự tương tác với các loại xe ñối diện khác (VD xe tải, xe tải 

chở hành lý hoặc người, xe con có ngăn xếp hành lý, các mô tô khác, vật cản cố ñịnh) ñược xem là kéo 

theo các kiểu di chuyển và các chấn thương có thể xảy ra, và vì thế có thể cần ñến các nhu cầu khác dưới 

dạng các người nộm, các chỉ số chấn thương, sự ño lường, các qui trình thử, và các thiết bị bảo vệ ñã ñề 

xuất. 

Bộ TCVN 7973 (ISO 13232) áp dụng cho “chuyển ñộng trên ñường thẳng với tốc ñộ không ñổi (của cả hai 

phương tiện) ngay trước va chạm”. ðiều này chủ yếu liên quan ñến các tính năng của các phương tiện thử 

va chạm hiện nay. Các phương tiện thử va chạm hiện nay ñã ñược thiết kế ñể chuyển ñộng ñều không 

tăng tốc trước va chạm. Nếu một phương tiện hoặc cả hai ñang tăng tốc trước khi va chạm (Ví dụ: tốc ñộ 

không ñều, chuyển ñộng không theo ñường thẳng hoặc không ở tư thế thẳng ñứng ) thì phép thử rất có thể 

sẽ thay ñổi lớn hơn (ví dụ các ñiểm va chạm) (nghĩa là ít có khả năng lặp lại). Về các dữ liệu tai nạn, cũng 

không có thông tin ñịnh lượng chung về ñộ lớn của gia tốc tiền va chạm, mặc dù có một số dấu hiệu chỉ ra 

rằng trong một phần ñáng kể các tai nạn, các phương tiện ở trong một vài loại trạng thái tăng tốc nào ñó (ví 

dụ Hurt, et aL, 1981a, 1981b). Các dữ liệu tai nạn sẵn có ñã chứng minh bằng tài liệu tốc ñộ va chạm và 

các trường hợp với mô tô ở trạng thái thẳng ñứng (Hurt,et aL, 1981a, 1981b) và trung tâm chú ý là các ñiều 

kiện “ñã biết” này trong các qui trình thử. 

Bộ TCVN 7973 (ISO 13232) áp dụng cho “người nộm ñội mũ bảo hiểm ở vị trí ngồi bình thường”. Tiêu 

chuẩn này qui ñịnh người nộm phải ñội mũ che kín mặt. Vùng cằm ñầu giả Hybrid III của người nộm, ngay 

cả khi ñược sửa ñổi trong bộ TCVN 7973 (ISO 13232) cũng không ñược xem là thích hợp về mặt sinh học 

(biofidelic) ñối với các va chạm, bởi vì vùng cằm này có hàm cố ñịnh. Các va chạm giữa mặt/cằm và các 

kết cầu cứng của xe ô tô có thể dẫn ñến những gia tốc phi thực tế của ñầu (và vì thế chấn thương có khả 

năng xảy ra). 

Bộ TCVN 7973 (ISO 13232) áp dụng cho “sự ñánh giá các kết quả của các phép thử va chạm cặp ñôi”. Sự 

ñánh giá và dự báo chấn thương có thể xảy ra ñược mô tả trong bộ TCVN 7973 (ISO 13232) về bản chất 

ñược coi là tương ñối, không tuyệt ñối. ðó là phương pháp luận ñịnh dùng ñể mô tả tiềm năng tương ñối 

của chấn thương có thể xảy ra của các vùng cơ thể xác ñịnh ñối với các phương tiện có lắp và không lắp 

các thiết bị bảo vệ. ðiều này thoả mãn nguyên tắc chung của sự phân tích và mô phỏng kỹ thuật, là vì ñối 

với các mô hình của các hệ thống, các tác ñộng tương ñối hoặc khác nhau hoặc nhiễu loạn nhỏ có xu 

hướng ñược dự ñoán là chính xác hơn các tác ñộng tuyệt ñối, vì một phần nào ñó liên quan ñến ảnh 

hưởng của ñộ chính xác mô phỏng và các ñiều kiện ban ñầu cũng như các tham số chưa biết. Khái niệm 
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ñộ chính xác “tương ñối” này ñược áp dụng vì các phép thử va chạm, các người nộm, và các phương pháp 

luận liên quan là các mô hình có hiệu quả của các phương pháp vật lý. “Sự so sánh cặp ñôi” ám chỉ sự thử 

các mô tô có và không có thiết bị bảo vệ ñề xuất trong các ñiều kiện thử giống nhau, nghĩa là biến số của 

nghiệm chỉ là sự có mặt thiết bị bảo vệ ñược ñề xuất. 

Phương pháp luận này không phù hợp với “mục ñích phục vụ pháp lý” bởi vì ñến tận năm 1992 vẫn chưa 

có thiết bị bảo vệ có tính khả thi và các phép thử mang tính ñiều lệ sẽ ñòi hỏi phải có các chuẩn ñạt/không 

ñạt và các ñiều kiện thử có tính chất bắt buộc và có giới hạn. Các phép thử mang tính pháp lý sẽ không ñòi 

hỏi phải có, ví dụ, các thử nghiệm so sánh theo cặp bao gồm cả các mô tô chuẩn và mô tô ñã ñược sửa 

ñổi, hoặc các va chạm với ô tô ñối diện. 
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