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Lời nói ñầu 

TCVN 7973-2 : 2008 hoàn toàn tương ñương với ISO 13232-2 : 2005. 

TCVN 7973-2 : 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. 
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T I Ê U   C H U Ẩ N   Q U Ố C  G I A                             TCVN 7973-2 : 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 2: ðịnh nghĩa các ñiều kiện va chạm liên quan ñến dữ liệu 

tai nạn  

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

devices fitted to  motorcycles - 

Part 2: Definitions of impact conditions in relation to accident data 

 

 

1   Phạm vi áp dụng 

Tiêu chuẩn này quy ñịnh những yêu cầu tối thiểu cho việc thu thập và phân tích tất cả các dữ liệu tai 

nạn ñối với mô tô, nhằm cung cấp: 

-   tập hợp các dữ liệu tiêu biểu và ñược tiêu chuẩn hóa của tai nạn ô tô/mô tô; và 

-   tập hợp các ñiều kiện va chạm ô tô/mô tô dựa trên cơ sở phân tích dữ liệu tai nạn ñược tiêu chuẩn 

hóa này. 

Bộ tiêu chuẩn TCVN 7973 (ISO 13232) quy ñịnh những yêu cầu tối thiểu cho việc nghiên cứu tính khả thi 

của các thiết bị bảo vệ lắp trên mô tô, nhằm bảo vệ người lái trong trường hợp xảy ra va chạm. 

Bộ tiêu chuẩn TCVN 7973 (ISO 13232) áp dụng cho các phép thử va chạm ®èi víi: 

-  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 các loại chấn thương tiÒm n¨ng theo qui ñịnh trên vùng cơ thể; 

-   ðánh giá 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); 
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Bộ tiêu chuẩn TCVN 7973 (ISO 13232) không áp dụng cho việc thử ñể phục vụ yêu cầu pháp lý. 

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 (nếu cần). 

TCVN 7973 -1 (ISO 13232-1), 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. 

ISO 13232-7, Motorcycles – Test and analysis procedures for reseach evaluation of rider crash protective 

devices fitted to motorcycles – Part 7: Standardized procedures for performing computer simulations of 

motorcycle impact tests (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 7: Qui trình ñã ñược chuẩn hóa ñể thực hiện các mô phỏng  máy 

tính của các phép thử va chạm mô tô). 

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). 

3   Thuật ngữ và ñịnh nghĩa  

Các thuật ngữ dưới ñây ñã ñược ñịnh nghĩa trong TCVN 7973-1 (ISO 13232-1) và ñược áp dụng cho 

tiêu chuẩn này. Tiêu chuẩn này cũng áp dụng các ñịnh nghĩa khác ñược liệt kê trong TCVN 7973-1 :         

-   Phần tử (cell); 

-   Phạm vi phần tử (cell range); 

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

-   Góc của xe ñối diện (corner of the OV); 

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

-   ðiểm chạm của mô tô (MC impact point); 

-   Tốc ñộ va chạm của mô tô (MC impact speed); 

-   Giá trị danh ñịnh (nominal values); 

-   ðiểm chạm của xe ñối diện (OV contact point); 

-   Tốc ñộ va chạm của xe ñối diện (OV impact speed); 

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

-   Góc va chạm tương ñối (rha){relative heading angle(rha)}; 

-   Khung của mô tô (structual element of the MC). 
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4   Yêu cầu 

4.1   Biến số va chạm 

Các biến số va chạm dưới ñây sẽ xác ñịnh phép thử va chạm hoặc dữ liệu va chạm ñối với một tai nạn: 

-   góc va chạm tương ñối; 

-   tốc ñộ va chạm của xe ñối diện; 

-   tốc ñộ va chạm của mô tô; 

-   ñiểm chạm của xe ñối diện; 

-   ñiểm chạm của mô tô. 

Các biến số này sẽ ñược xác ñịnh như trong 4.3 ñối với các phép thử va chạm và như trong Phụ lục A 

ñối với các báo cáo tai nạn. 

4.2   Cấu hình dạng tai nạn chuẩn 

Các cấu hình dạng tai nạn chuẩn phải ñược sử dụng cho các ñánh giá toàn diện các thiết bị bảo vệ va 

chạm cho người lái, cho các phép phân tích chế ñộ lỗi và hiệu quả của các thiết bị trên và cho các 

phép thử với tỷ lệ kích thước thực ñể kiểm tra lại các phép phân tích này. 

Các dạng tai nạn chuẩn và các tần suất tương ứng ñược nêu ở Phụ lục B, là kết quả của việc ứng 

dụng các yêu cầu ở 4.2.2.1 và ñiều 5 cho các dữ liệu tai nạn kết hợp ñược nêu ở Phụ lục C, phải ñược 

sử dụng cho mục ñích này. 

CHÚ THÍCH : Các dữ liệu tai nạn nêu ở Phụ lục C là dữ liệu duy nhất thỏa mãn các yêu cầu trong tiêu chuẩn này 

và ñược thu thập theo phương pháp hợp lý. 

4.2.1   Thu thập dữ liệu ñể soát xét tiêu chuẩn 

Trong những lần soát xét TCVN 7973 trong tương lai, Phụ lục B có thể ñược xem xét lại ñể giải thích 

các cơ sở dữ liệu tai nạn khác nhau nhận ñược có thể bao gồm trong cả Phụ lục C. Trong trường hợp 

này, các yêu cầu của 4.2 và ñiều 5, ñối tượng của việc soát xét phải ñược áp dụng cho các nội dung 

của Phụ lục C. Kết quả của những lần soát xét ñối với tần suất chuẩn của dữ liệu về chấn thương 

trong Phụ lục D và tần suất của dữ liệu về sự cố trong Phụ lục B, nên ñược xem xét tới trong quá trình 

soát xét các dạng va chạm với tỷ lệ kích thước thực trong 4.3. 

4.2.2 Lấy mẫu tai nạn 

Các dạng va chạm dưới ñây ñược sử dụng ñể xác ñịnh các ñiều kiện va chạm liên quan ñến dữ liệu tai 

nạn. 

4.2.2.1   Xác ñịnh tần suất sự cố của các dạng va chạm khác nhau 
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Các cơ sở dữ liệu tai nạn cho mỗi vùng phải bao gồm ít nhất 200 vụ tai nạn mô tô và phải ñược lấy 

mẫu ñều ñặn từ các báo cáo về vùng ñó (nghĩa là một mẫu ngẫu nhiên). Các mẫu phải ñược ñiều tra 

kỹ lưỡng bao gồm cả ño ñạc tại hiện trường và dựng lại tai nạn ñó. Các mẫu tai nạn ñược sử dụng, 

như ñã xác ñịnh trong 5.1.1, chỉ gồm các vụ tai nạn liên quan tới các va chạm giữa mô tô và ô tô con. 

Cơ sở dữ liệu phải bao gồm tất cả các biến số va chạm như ñã liệt kê trong 4.1 và A.1 và có thể phân 

tích ñược và xuất bản thành một phần của bộ TCVN 7973. 

4.2.2.2   Xác ñịnh tần suất chấn thương trong các dạng va chạm khác nhau 

Ngoài ra, ñối với mỗi vụ tai nạn, dữ liệu chấn thương dưới ñây cho mỗi chấn thương, như ñược xác 

ñịnh trong  A.2, bao gồm: 

-   vùng chấn thương trên cơ thể; 

-   kiểu chấn thương; 

-   mức ñộ chấn thương, ñược AAAM  ñịnh nghĩa trong bảng ký hiệu mức chấn thương (AIS). 

Cơ sở dữ liệu ñó cũng bao gồm các biến số trong A.3 và nên có cả các biến số trong A.4. 

4.3   Dạng va chạm ñối với phép thử với tỷ lệ kích thước thực 

Các dạng va chạm dưới ñây ñược dùng trong các phép thử với tỷ lệ kích thước thực 

4.3.1 Dạng ñược yêu cầu 

Các dạng va chạm ñối với các phép thử với tỷ lệ kích thước thực bao gồm các dạng như trong Hình 1 

và ñược liệt kê ở Bảng 1, như là sự ñánh giá sơ bộ cho thiết bị bảo vệ ñược ñề xuất. 
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Hình 1 -  Bảy dạng sơ ñồ va chạm ñầu tiên giữa mô tô và xe ñối diện 
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Bảng 1 - Các dạng va chạm cho ñánh giá sơ bộ 

Số thứ tự 
các dạng 

Mã ñiểm chạm 
của xe ñối 

diện (Hình 2) 

Mã ñiểm 
chạm của mô 

tô (Hình 3) 

Mã góc va 
chạm tương 

ñối (Bảng 2  và 
Hình 4) 

Vận tốc của 
xe ñối diện 

m/s 

Vận tốc           
của mô tô 

m/s 

1 1 4 3 9,8 0 

2 1 1 4 6,7 13,4 

3 4 1 3 6,7 13,4 

4 4 1 2 6,7 13,4 

5 4 1 4 6,7 13,4 

6 2 2 5 0 13,4 

7 4 1 3 0 13,4 

 

Mã dạng va chạm phải bao gồm một chuỗi ba ký tự lần lượt mô tả ñiểm chạm của xe ñối diện, ñiểm 

chạm của mô tô và góc va chạm tương ñối, như ñịnh nghĩa trong Hình 2, 3, 4 và Bảng 2, sau dấu nối  

(-) là tốc ñộ va chạm của xe ñối diện và tốc ñộ va chạm của mô tô.  

ðối với góc va chạm của xe ñối diện (ví dụ dạng 225-0/13,4 Hình 1) ñiểm tham chiếu trên mô tô là 

ñiểm nằm ngoài khung và trên cụm càng  trước không có lò xo của mô tô. 

ðối với các mục ñích ñể thử nghiệm, sơ ñồ va chạm có thể ñược biểu thị tương ứng với ñường tâm 

của xe ñối diện (ví dụ E45 ngoại trừ 225).  

4.3.2 Dạng cho phép của kiểu lỗi và phân tích hiệu quả 

Các dạng va chạm khác trong ñó thiết bị bảo vệ va chạm cho người lái ñược ñề xuất có thể gây hại thì 

có thể ñược xác ñịnh thông qua việc mô phỏng trên máy vi tính theo ISO 13232-7, hoặc các kỹ thuật 

phân tích khác, bằng cách phân tích các dạng va chạm ñược liệt kê trong Phụ lục B. Các dạng chế ñộ 

lỗi ñó có thể ñược thử nghiệm  ñể kiểm tra các kết quả của việc phân tích.     

ðối với các phép thử với tỷ lệ kích thước thực và việc mô phỏng trên máy tính, các sơ ñồ va chạmẩphi 

theo chỉ dẫn trong Hình 1 và Hình B.1, với những quy tắc chung sau: 

-   Các ñiểm chạm góc của xe ñối diện phải là các ñiểm trên tiếp tuyến 45 0, như trong Hình 1; 

-   Các ñiểm chạm phía trước và sau của xe ñối diện phải ở trên ñường tâm của xe ñối diện; 

-   Các ñiểm chạm bên cạnh ở phía trước, giữa, phía sau của xe ñối diện phải là các ñiểm tương ứng 

lần lượt là ¼, ½ và ¾ của chiều dài toàn bộ của xe ñối diện, ñược ño từ ñiểm ñầu tiên trên xe ñối diện; 

-   ðiểm chạm phía trước của mô tô phải ñảm bảo sao cho hình chiếu của ñường tâm mô tô, trước 

phần ñầu tiên của bánh trước, tại lần tiếp xúc ñầu tiên giữa bất kỳ phần nào của mô tô hoặc người 

nộm và xe ñối diện, cắt ñường thẳng ñứng ñi qua ñiểm chạm ñã quy ñịnh của xe ñối diện; 
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-   ðiểm chạm phía sau của mô tô phải ñảm bảo sao hình chiếu của ñường tâm mô tô, sau phần cuối 

cùng của bánh sau, tại lần tiếp xúc ñầu tiên giữa bất kỳ phần nào của mô tô hoặc người nộm và xe ñối 

diện, cắt ñường thẳng ñứng ñi qua ñiểm chạm ñã quy ñịnh của xe ñối diện; 

-   Sự va chạm bên cạnh của mô tô phải sử dụng quy tắc trong 4.3.1 và ñược chỉ trong Hình 1 (nghĩa 

là, ñối với va chạm phía trước hoặc phía sau của xe ñối diện sử dụng sơ ñồ 143-9,8/0; ñối với va chạm 

góc của xe ñối diện sử dụng sơ ñồ 225-0/13,4); 

-   Các góc va chạm tương ñối là các giá trị danh nghĩa ñược quy ñịnh trong Bảng 2 và Hình 4. 

ðối với các mục ñích thử nghiệm, sơ ñồ va chạm có thể ñược biểu thị tương ứng với ñường tâm của 

xe ñối diện (ví dụ E45 ngoại trừ 225). 

5   Phương pháp phân tích 

5.1   Sử dụng dữ liệu tai nạn ñể xác ñịnh tần suất xảy ra của các dạng va chạm khác nhau 

Sử dụng các phương pháp dưới ñây ñể xác ñịnh tần suất xảy ra và chấn thương. 

Các dữ liệu va chạm ñược phân loại như mô tả dưới ñây. 
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Hình 3 - Mã các ñiểm chạm của mô tô                       Hình 4 - Góc chạm tương ñối 
 

 
Bảng 2 - Góc va chạm tương ñối của xe ñối diện và mô tô 

 
 

 
 

Phạm vi phần tử 
(ñộ) 

Giá trị danh nghĩa 
(ñộ) 

Số hiệu mã 

337,5 < rha ≤ 22,5 

22,5 < rha ≤ 67,5 

67,5 < rha ≤ 112,5 

112,5 < rha ≤ 157,5 

157,5 < rha ≤ 202,5 

202,5 < rha ≤ 247,5 

247,5 < rha ≤ 292,5 

292,5 < rha ≤ 337,5 

0 

45 

90 

135 

180 

225 

270 

315 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

Hình 2- Mã các ñiểm chạm của xe ñối diện 
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5.1.1 Xác ñịnh mẫu 

Kết hợp các cơ sở dữ liệu ñược liệt kê trong Phụ lục C. Từ cơ sở dữ liệu chung ñược kết hợp, lựa 

chọn tất cả các trường hợp có các ñiều kiện sau: 

-   va chạm với ô tô con; 

-   chỉ có một người lái; 

-   người lái ngồi. 

5.1.2   Phân loại 

ðối với mỗi trường hợp ñược lựa chọn ở 5.1.1 và ñối với từng biến số va chạm, xác ñịnh trong phạm  

vi phần tử các trường hợp hợp lệ và ấn ñịnh các số hiệu mã cho các ñiểm chạm của mô tô và xe ñối 

diện và góc va chạm tương ñối và các giá trị danh nghĩa cho tốc ñộ của mô tô và xe ñối diện, dựa trên 

Bảng 2 và Bảng 3 và Hình 2, Hình 3 và Hình 5. 

5.1.3 Sắp xếp 

Sắp xếp tất cả các dữ liệu tai nạn của mẫu vào một ma trận mô tả các sự kết hợp của các phần tử 

trên. Xác ñịnh số lượng các vụ tai nạn nằm trong phạm vi của mỗi phần tử. 

Nếu ñiểm chạm của xe ñối diện liên quan tới bên trái của xe ñối diện thì phân loại lại các ñiểm chạm 

của mô tô và xe ñối diện và góc va chạm tương ứng theo Bảng 4. Thêm vào ñó, phân loại lại tất cả các 

vụ tai nạn xuất hiện theo mã của các sơ ñồ va chạm ñã ñược sắp xếp sang mã các sơ ñồ va chạm ñã 

ñược phân loại theo Bảng 5, ñể khắc phục các ñiểm không ñồng nhất có thể có trong dữ liệu tai nạn 

nguyên mẫu. 

Loại bỏ tất cả các tai nạn trong các phần tử ñược liệt kê ở Bảng 6, là kết quả của việc phân loại, tương 

ứng với các dạng không thử nghiệm ñược. 

5.1.4 Mô tả 

Liên kết số liệu các vụ tai nạn (tần suất xẩy ra) trong mỗi phần tử với các mã ñiểm chạm của xe ñối 

diện và mô tô, các mã góc va chạm tương ñối và các giá trị vận tốc danh nghĩa của xe ñối diện và mô 

tô sẽ ñược mô tả trong mỗi phần tử. 

Bảng 3 - Vận tốc của xe ñối diện và mô tô 

Phạm vi phần tử (m/s) Giá trị danh nghĩa (m/s) 

0 ≤ vận tốc ≤ 4,0 

0 < vận tốc ≤ 8,5 

8,5 < vận tốc ≤ 13,3 

13,3 < vận tốc ≤ 17,5 

17,5 < vận tốc 

0 

6,7 

9,8 

13,4 

20,1 
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Hình 5 - Sơ ñồ góc va chạm tương ñối 
(góc giữa trục x của xe ñối diện và trục x của mô tô,  

không tính tới các vị trí tương ñối giữa xe ñối diện và mô tô) theo các số hiệu mã 
 
 

Bảng 4 - Phân loại lại mã các ñiểm chạm bên trái của xe ñối diện 
 

ðã sắp xếp Phân loại lại 

Mã ñiểm chạm của xe ñối diện 

A 

B 

C 

D 

E 

6 

5 

4 

3 

2 

Mã ñiểm chạm của mô tô 

2 

4 

4 

2 

Mã góc va chạm tương ñối 

2 

3 

4 

6 

7 

8 

8 

7 

6 

4 

3 

2 

 

 
Phương giữa trục x OV 
và trục x mô tô, với trục x 
mô tô theo phương 1 
(biểu diễn góc va chạm 
tương ñối có ký hiệu “4”) 
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Bảng 5 - Phân loại lại các mã sơ ñồ va chạm 
 

ðã sắp 
xếp 

Phân 
loại lại 

 ðã sắp 
xếp 

Phân 
loại lại 

 ðã sắp 
xếp 

Phân 
loại lại 

113 
116 
117 
121 
125 
126 
127 
128 
133 
137 
138 
141 
142 
144 
145 
212 
213 
215 

143 
114 
142 
131 
115 
114 
143 
132 
143 
143 
132 
131 
132 
114 
115 
312 
313 
115 

 216 
217 
221 
223 
224 
231 
232 
233 
236 
237 
244 
245 
323 
324 
342 
343 
423 
424 

114 
143 
131 
313 
314 
131 
132 
143 
226 
227 
114 
115 
313 
314 
312 
313 
413 
414 

 442 
443 
523 
524 
542 
543 
611 
612 
613 
614 
621 
622 
642 
643 
721 
722 
741 
748 

412 
413 
513 
514 
512 
513 
711 
712 
513 
514 
711 
712 
612 
613 
711 
712 
711 
712 

 

Bảng 6 – Danh sách các dạng ñược loại bỏ 
 

Mã ñiểm chạm 
của OV 

Mã ñiểm  chạm 
của mô tô 

Mã góc va chạm 
tương ñối 

Vận tốc của 
OV (m/s) 

Vân tốc của 
mô tô (m/s) 

1 
1 
1 
1 
2 
2 
2 
2 

3-5 
3-5 
3-5 
3-5 
6 
6 
6 
6 
7 
7 
7 
7 

1, 2 
1 

3-7 
1-7 
6-7 
6-7 
1-7 

1 
2 
3 
4 
1 
2 
3 
4 
1 
2 
3 
4 

1, 2 
2 
3 
4 
1 
2 
3 
4 

1-4 
1-4 
1-4 
3 
1 
1 

1-4 

1-2, 8 
2-4 
4-6 
6-8 

1, 4, 8 
2, 8 

4-5, 8 
6-8 

1, 5-8 
1-2, 5-8 

1-8 
1, 4-8 

5-8 
3 

1-8 
4-7 
3-7 
3-7 
1-8 
2-7 
1 

2, 8 
1-8 
1-8 

1, 2, 8 
3, 4 
1-8 

Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 

Vận tốc OV >0 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 

Vận tốc OV >0 
0 

Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 
Tất cả 

Tất cả ≥ vận tốc 
OV 

Tất cả ≥ vận tốc 
OV 
0 

Tất cả 
Tất cả ≤ vận tốc 

OV 
Tất cả 

0 
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5.2   Sử dụng dữ liệu tai nạn ñể xác ñịnh tần suất  chấn thương trên vùng cơ thể và kiểu chấn 

thương của các dạng va chạm khác nhau  

Sắp xếp dữ liệu tai nạn theo phương pháp ñã nêu trong 5.1, không xác ñịnh số lượng các vụ tai nạn  

có ít nhất một chấn thương trên vùng cơ thể ñã ñược lựa chọn, kiểu chấn thương và mức chấn thương  

thuộc phạm vi giới hạn của mỗi phần tử. Phụ lục A bao gồm danh sách ñược khuyến cáo về các vùng 

chấn thương, các kiểu chấn thương và các mức chấn thương. 

Thực hiện việc phân tích ñối với các chấn thương sau: 

-   các chấn ñộng ở ñầu, AIS ≥ 2; 

-   gãy xương ñùi, AIS ≥ 2; 

-   gãy xương ống chân, AIS ≥ 2; 

ðối với các chấn thương ở ñầu, chỉ thực hiện phân loại các tai nạn khi có sử dụng mũ bảo hiểm. 

 

6   Tài liệu và báo cáo 

Tất cả các vụ tai nạn mô tô cá nhân phải ñược lập thành tài liệu và báo cáo theo mẫu báo cáo tai nạn 

mô tô ñược nêu trong Phụ lục A. Việc tập hợp dữ liệu tai nạn nên sử dụng các ñề mục sau: 

-   số tham chiếu; 

-   ñiểm chạm của xe ñối diện; 

-   ñiểm chạm của mô tô; 

-   tốc ñộ va chạm của xe ñối diện; 

-   tốc ñộ va chạm của mô tô; 

-   góc va chạm tương ñối; 

-   sử dụng mũ bảo hiểm ; 

-   số lượng các chấn thương ñược báo cáo ; 

-   ký hiệu mức chấn thương cao nhất ; 

-   mô tả chấn thương, sử dụng ba mã ký tự ñể xác ñịnh : 

-   vùng chấn thương trên cơ thể ; 

-   kiểu chấn thương ; 

-   ký hiệu mức chấn thương. 
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Phụ lục A 

(quy ñịnh) 

 

Báo cáo tai nạn mô tô 

 

A.1   Dữ liệu va chạm (bắt buộc) 

Nhận dạng trường hợp (hoặc số tham chiếu):___________________________ 

Loại va chạm (một xe, nhiều xe, ñối tượng, người ñi bộ...):_________________ 

Kiểu loại mô tô (thông thường, thể thao, scooter, xe máy...):________________ 

Dung tích ñộng cơ mô tô (cc):________________________________________ 

Kiểu loại xe ñối diện (xe con, xe tải...):_________________________________ 

 

A.1.1   Các ñiểm chạm (vùng thiệt hại cơ bản) chọn một 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 
Mã sơ ñồ:  ____    ____ 
                OV       MC 
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A.1.2   Góc va chạm tương ñối (góc giữa trục x xe ñối diện và trục x mô tô, không tính tới vị trí 

tương ñối giữa xe ñối diện và mô tô)  

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

A.1.3   Tốc ñộ va chạm 

Xe ñối diện (m/s):_____ 

Mô tô (m/s):_____ 

A.2   Dữ liệu chấn thương (bắt buộc) 

Bao gồm dữ liệu cho từng chấn thương, lên tới 42 chấn thương (kèm thêm các trang phụ nếu cần 

thiết): 

Vùng chấn thương trên cơ thể 

(theo mã ở Bảng A.1) 

Kiểu chấn thương 

(theo mã ở Bảng A.2) 

Ký hiệu mức                    

chấn thương1) 

_____ 

_____ 

_____ 

_____ 

_____ 

_____ 

_____ 

_____ 

_____ 

_____ 

_____ 

_____ 

_____ 

_____ 

_____ 

_____ 

_____ 

_____ 

Ký hiệu mức chấn thương cao nhất trên toàn bộ chấn thương:____  

 

 

 

                                                
1)  Theo ñịnh nghĩa trong AAAM, AIS90. 

 



TCVN 7973-2 : 2008 

 21

A.3 Dữ liệu về mũ bảo hiểm (bắt buộc) 

Có mũ bảo hiểm hay không (Có hoặc Không)?___;  

Có còn ñội trên ñầu hay không (Có hoặc Không)?___; 

A.4 Dữ liệu về quần áo bảo hiểm (bắt buộc) 

Quần áo da ñược mặc, kiểm tra theo những mục thích hợp 

Bộ quần áo kết hợp:__; Áo khoác:__; Quần:__; Găng tay:__; Giày:__; 

 

Bảng A.1 - Mã các vùng chấn thương trên cơ thể 

Vùng cơ thể Mã 

ðầu 

Mặt 
Cổ 
Chi trên 
Ngực 

Bụng 
Xương phần ngực và/hoặc phần lưng 
Xương chậu và/hoặc xương hông 
ðùi 

ðầu gối 
Cẳng chân dưới 
Mắt cá chân và/hoặc bàn chân 
Các vị trí chấn thương khác 

1 

2 
3 
4 
5 

6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 

 
 

Bảng A.2 - Mã các kiểu chấn thương 
 

 Kiểu chấn thương Mã 

Trầy da và hoặc giập 
Rách 

Thoát vị 
Trật khớp 
Gãy 
Cụt 

Chấn ñộng 
ðè bẹp 
Chỗ sưng có rỉ máu (Hematoma) 
Các kiểu chấn thương khác 

1 
2 

3 
4 
5 
6 

7 
8 
9 

10 
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Phụ lục B 

(quy ñịnh) 

Tần suất sự cố theo các dữ liệu ñược tổng hợp của Los Angeles và Hannover 

Dữ liệu của Los Angeles và Hannover ñược tổng hợp và sắp xếp theo tần suất sự cố. Sơ ñồ các dạng 

va chạm ñược thể hiện trong Hình B.1. Tốc ñộ của xe ñối diện và mô tô và tần suất sự cố ñối với các 

sơ ñồ va chạm ñược nêu ở Bảng B.1. Ba con số của các mã ñược sử dụng trong phụ lục này lần lượt 

tương ứng với mã ñiểm chạm của xe ñối diện, mã ñiểm chạm của mô tô và mã góc va chạm tương 

ñối. 
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Hình B.1 - Các sơ ñồ có trong 200 dạng va chạm ñược kết hợp từ                                                

các dữ liệu của Los Angeles và Hannover bao gồm 501 vụ va chạm 
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Bảng B.1 - Tốc ñộ của xe ñối diện và của mô tô và tần suất sự cố (FO) ñối với 200 dạng va chạm 

ñược kết hợp của Los Angeles và Hannover 

          

ðơn vị tính bằng mét trên giây 
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Phụ lục C 

(quy ñịnh) 

Dữ liệu tai nạn mẫu 

Bảng C.1 ñịnh nghĩa các ñề mục và ñơn vị ñược sử dụng trong các cột Bảng C.2 và C.3. Dữ liệu mẫu 

của Los Angeles ñược cho trong Bảng C.2. Dữ liệu mẫu của Hannover ñược cho trong Bảng C.3. ðó 

là các dữ liệu nguyên bản và ñược biểu diễn ở các ñơn vị không thuộc hệ SI (mph). 
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Bảng C.1 - Chú thích các dữ liệu Los Angeles và Hannover 

ðề mục ðịnh nghĩa ðơn vị Mô tả 

Ref no Số tham chiếu - Mỗi trường hợp có một số tham chiếu bắt ñầu bằng 1 

cho mỗi dữ liệu. Thứ tự các trường hợp ñược cho tuỳ 

ý 

OV cp ðiểm chạm của xe ñối 

diện 

- FO : phía trước 

FC : góc trước 

FW : bánh trước (ñược phân loại theo SF) 

SF : bên cạnh ở phía trước 

SM : bên cạnh ở giữa 

SR : bên cạnh ở phía sau 

RW : bánh sau (ñược phân loại theo SR) 

RC : góc sau 

RO : phía sau 

MC cp ðiểm chạm của mô tô - F : phía trước 

S : bên cạnh 

R : phía sau 

OV sp Tốc ñộ của xe ñối diện mph - 

MC sp Tốc ñộ của mô tô mph - 

RHA Góc va chạm tương 

ñối 

ñộ Xem ñịnh nghĩa tại 3.1.12.1 trong TCVN 7973-1. 

H Việc sử dụng mũ bảo 

hiểm 

- y : người lái có ñội mũ; 

n : người lái không ñội mũ; 

? : không biết tình trạng sử dụng. 

No inj Số lượng các chấn 

thương ñược báo cáo 

- Tổng số chấn thương ñược báo cáo ñược liệt kê tại 

cột 10. 

MAIS Mức chấn thương cao 

nhất 

- Mức ñộ chấn thương cao nhất, theo ñịnh nghĩa của 

AAAM, ñối với tất cả các chấn thương ñược báo cáo.  

Injuries - - Mô tả chấn thương xuất hiện trong quá trình tai nạn. 

Mã gồm 3 chữ số cho mỗi chấn thương ñể mô tả 

vùng chấn thương trên cơ thể, kiểu chấn thương và 

ký hiệu mức chấn thương ñó. 
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Bảng C.1 - Chú thích các dữ liệu Los Angeles và Hannover (kết thúc) 

ðề mục ðịnh nghĩa ðơn vị Mô tả 

BR Vùng chấn thương trên 
cơ thể 

- 1 : ðầu 

2 : Mặt 

3 : Cổ 

4 : Chi trên, bao gồm cả vai 

5 : Ngực 

6 : Bụng 

7 : Xương phần ngực và/hoặc phần lưng 

8 : Xương chậu và/hoặc xương hông 

9 : ðùi  

10 : ðầu gối 

11 : Cẳng chân 

12 : Mắt cá chân và/hoặc bàn chân 

13 : Các vị trí khác 

T Kiểu chấn thương - 1 : Trầy da và hoặc giập 

2 : Rách 

3 : Thoát vị 

4 : Trật khớp 

5 : Gãy 

6 : Cụt 

7 : Chấn ñộng 

8 : ðè bẹp 

9 : Chỗ sưng có rỉ máu (Hematoma) 

10 : Các kiểu chấn thương khác 

AIS Ký hiệu mức chấn 
thương 

- AIS mô tả mức ñộ chấn thương và ñược ñịnh nghĩa 
bởi AAAM như sau: 

1 : Không ñáng kể 

2 : Vừa phải 

3 : Nghiêm trọng 

4 : Rất nghiêm trọng 

6 : Tới hạn 

8 : Cao nhất 

9 : Không nhận dạng 
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Bảng C2 −−−− Dữ liệu của Los Angeles 
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Bảng C.3 - Dữ liệu của Hannover 
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Phụ lục D 
(quy ñịnh) 

Tần suất chấn thương theo vùng cơ thể và  

kiểu chấn thương theo dữ liệu ñược tổng hợp của Los Angeles và Hannover 

Dữ liệu ñược tổng hợp của Los Angeles và Hannover ñã ñược sắp xếp theo tần suất của vùng chấn 

thương trên cơ thể, kiểu chấn thương và mức ñộ chấn thương. Các kết quả ñược cho trong Bảng D.1, 

D.2 và D.3. Ba con số của các mã ñược sử dụng trong Phụ lục này lần lượt tương ứng với mã ñiểm va 

chạm của xe ñối diện, mã ñiểm va chạm của mô tô và mã góc va chạm tương ñối. 

Bảng D.1 - Các dạng chấn thương vùng ñầu 

(các chấn ñộng có mũ bảo hiểm AIS≥2) bao gồm 67 vụ va chạm 

   ðơn vị tính bằng mét trên giây 
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B¶ng D.2 – C¸c d¹ng chÊn th−¬ng vïng c¨ng th¼ng 
(gãy, AIS≥2) bao gồm 80 vụ tai nạn 

    ðơn vị tính bằng mét trên giây 
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Bảng D.3 - Các dạng chấn thương phần trên của chân  

(gãy, AIS≥2) bao gồm 37 vụ tai nạn 

 

         ðơn vị tính bằng mét trên giây 
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Phụ lục E 

(tham khảo) 

Tần suất sự cố theo các dữ liệu có các ñơn vị không thuộc hệ SI 

Tần suất sự cố theo các dữ liệu ñược tổng hợp của Los Angeles và Hannover ñược biểu thị dưới các 

ñơn vị không thuộc hệ SI (mph). Bảng E.1 tương ứng với Bảng B.1, lần lượt ñến Bảng E.2 và Bảng 

D.1, Bảng E.3 và Bảng D.2, Bảng E.4 và Bảng D.3. 
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B¶ng E.1 – Tèc ®é cña xe ®èi diÖn cña m«t« vµ tÇn suÊt víi 200 d¹ng 
va chạm ñược tổng hợp của Los Angeles và Hannover  

         ðơn vị tính bằng miles trên giờ 
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Bảng E.2 - Các dạng chấn thương vùng ñầu 

(các chấn ñộng có mũ bảo hiểm,AIS≥2) bao gồm 67 vụ tai nạn 

    

    ðơn vị tính bằng miles trên giờ 
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Bảng E.3 - Các dạng chấn thương vùng cẳng chân 

(gãy, AIS≥2) bao gồm 80 vụ tai nạn 

     

    ðơn vị tính bằng miles trên giờ 
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Bảng E.4 - Các dạng chấn thương phần trên chân  

(gãy, AIS≥2) bao gồm 37 vụ tai nạn 

         ðơn vị tính bằng miles trên giờ 
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Phụ lục F 

(tham khảo) 

Cơ sở  logic của TCVN 7973-2  

CHÚ THÍCH: Tất cả những tài liệu tham khảo ñược trích trong Phụ lục F này ñều ñược liệt kê trong Phụ lục B của 

TCVN 7973 -1. 

F.1   Phần ñặc trưng của phạm vi áp dụng 

Một mục ñích của tiêu chuẩn này là “cung cấp một cơ sở thống kê cho việc xác ñịnh các ñiều kiện thử 

va chạm”: ñó là các dạng va chạm nào xảy ra khá thường xuyên trong ñời sống và các va chạm nào 

hay gây ra các chấn thương tại các vùng xác ñịnh trên cơ thể, ñược dựa trên các ví dụ thực tế, lớn và 

ngẫu nhiên của các vụ tai nạn mô tô.  

Mục ñích khác nữa của tiêu chuẩn này là cung cấp “một tập hợp chuẩn và ñiển hình của dữ liệu tai 

nạn”. Cho ñến năm 1992, chưa có một sự thỏa thuận nào về tập hợp các dữ liệu tai nạn dùng làm cơ 

sở cho các ñịnh nghĩa về các ñiều kiện thử va chạm. Cũng có nhiều nghiên cứu rất khác nhau về va 

chạm (ví dụ như trong TRRL, 1991; IMMA, 1992); tuy nhiên, hầu hết ñều là các ví dụ nhỏ, có tính chủ 

quan và không chính thức và/hoặc thiếu những biến số cần thiết ñể xác ñịnh phép thử va chạm. Một 

“tập hợp các dữ liệu tai nạn ñược tiêu chuẩn hóa” cung cấp cho các nhà nghiên cứu một cơ sở chính 

tắc chung cho việc xác ñịnh phép thử, sử dụng dữ liệu tai nạn ñáp ứng các yêu cầu ñặc trưng tối thiểu 

nào ñó. Hi vọng rằng “tập hợp các dữ liệu tai nạn ñược tiêu chuẩn hóa” sẽ ñược cập nhật liên tục các 

dữ liệu từ các quốc gia khác. 

Mẫu ñiển hình có nghĩa là sử dụng các mẫu tai nạn ngẫu nhiên phù hợp, từ nhiều vùng trên thế giới, 

bao gồm “các mẫu ñược phân cấp” từ các mẫu của các vụ tai nạn trong dân cư trên toàn cầu. Lấy mẫu 

có phân cấp là một kỹ thuật lấy mẫu thống kê phổ biến ñược sử dụng cho một lượng dân cư lớn.    

Các ñiều kiện va chạm dựa trên việc phân tích tập hợp các dữ liệu tai nạn ñiển hình và ñược tiêu 

chuẩn hóa ñược lựa chọn trên cơ sở tần suất xảy ra trong thực tế của chúng, hoặc tần suất gây chấn 

thương của chúng tại các vùng cơ thể riêng, hoặc chúng tạo ra sự hiểu thấu ñặc biệt có tính quy luật 

về ñộng lực học va chạm (ví dụ: do mức ñộ phơi ra tương ñối cao của một vùng cơ thể cụ thể hoặc do 

chuyển ñộng chủ yếu là từ phía trước hoặc chuyển chuyển ñộng chủ yếu là từ phía bên cạnh) của các 

vụ va chạm. Các ñiều kiện thử ñã ñược lựa chọn này có thể ñược coi như là một mẫu của tập hợp các 

vụ va chạm ñiển hình và ñược tiêu chuẩn hóa 

“Mẫu ñiển hình” (tương ñương với “tập hợp dữ liệu tai nạn ñược tiêu chuẩn hóa”) có thể ñược sử dụng 

vào hai mục ñích: “ñánh giá tổng quát” (tương ñương với “phân tích rủi ro/lợi ích”) các thiết bị bảo vệ 

ñược ñề xuất; hoặc “phân tích hiệu quả và chế ñộ lỗi ” (FMEA) của các thiết bị ñó. Cả hai kiểu phân 

tích này có liên quan tới việc ñánh giá các hệ thống an toàn và “mẫu ñiển hình” của các ñiều kiện cần 

thiết cho cả hai kiểu phân tích trên. 
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Các ñánh giá tổng quát và FMEA về các thiết bị ñược ñề xuất có thể ñược thực hiện, tuỳ theo lựa chọn 

của người sử dụng, bằng cách mô phỏng trên máy vi tính hoặc bằng các kỹ thuật phân tích khác. Mặc 

dù việc mô phỏng trên máy vi tính một mẫu va chạm ñiển hình sẽ ñưa ra ñược một biện pháp ñể phân 

tích tổng quát hoặc FMEA (Zellner, et al., 1991) nhưng ñó không phải là cách duy nhất ñể thực hiện 

các phân tích ñó. Ví dụ như thử nghiệm toàn bộ các mẫu va chạm ñiển hình cũng sẽ ñưa ra ñược một 

biện pháp khác.        

F.2   Các yêu cầu 

F.2.1   Biến số va chạm (xem 4.1) 

Nói chung, ñối với các phương tiện cho phép thử toàn bộ hiện nay, ñể thực hiện ñược phép thử va 

chạm giữa mô tô (MC) và xe ñối diện (OV), phải xác ñịnh ñược góc va chạm tương ñối (góc giữa 

ñường tâm của các phương tiện tại thời ñiểm xảy ra va chạm, hoặc theo quan ñiểm phương tiện thử, 

góc giữa các vết ñược vẽ ra của hai phương tiện); tốc ñộ va chạm của xe ñối diện; tốc ñộ va chạm của 

mô tô; ñiểm chạm của xe ñối diện và ñiểm chạm của mô tô. 

Nếu một hoặc nhiều biến số va chạm này không xác ñịnh ñược, thì sẽ tồn tại khả năng không chắc 

chắn hoặc dễ thay ñổi ñối với việc xác ñịnh phép thử và các kết quả. Tương tự như vậy tất cả năm 

biến số trên cần thiết ñể mô tả các tai nạn thực tế, sao cho có thể sử dụng một mẫu tai nạn ñể xác ñịnh 

các ñiều kiện va chạm cho thử nghiệm. Trong năm biến trên, “góc va chạm tương ñối” và “tốc ñộ va 

chạm” thường không có trong các nghiên cứu va chạm trước ñây. 

“Góc va chạm tương ñối” là góc Euler tương ñối giữa hai phương tiện và theo ñúng nghĩa, nó là một 

biến cơ bản trong Vật lý. Nó ñược xác ñịnh là góc giữa các trục x của các phương tiện, không tính ñến 

các vị trí tương ñối của chúng. Nó không phụ thuộc vào hình dạng và hướng của các mặt ngoài của 

phương tiện; và cũng không phụ thuộc vào các ñiểm va chạm hoặc tốc ñộ va chạm của hai phương 

tiện và theo ñúng nghĩa, nó là một biến số ñộc lập. Chú ý rằng “góc va chạm” (góc giữa bề mặt của ô tô 

và ñường tâm của mô tô) không phải là sự lựa chọn tốt cho góc va chạm tương ñối, vì rất khó ñể xác 

ñịnh các va chạm góc của ô tô hoặc các va chạm phía sau của mô tô. Tương tự như vậy, “góc chạm 

nhautiếp cận (hoặc góc cục bộ)” cũng không phải là lựa chọn tốt, bởi vì nó phụ thuộc vào tốc ñộ của 

mô tô và xe ñối diện, có nghĩa là nó là biến số phụ thuộc, trong khi những gì cần thiết cho việc xác ñịnh 

và bố trí phép thử phải là biến số ñộc lập. “Góc va chạm tương ñối” là biến ñộc lập duy nhất mô tả 

hướng quán tính tương ñối của hai phương tiện tại thời ñiểm va chạm.                

F.2.2   Dạng tai nạn chuẩn (xem 4.2) 

ðối với các mẫu tai nạn mà thỏa mãn các tiêu chí trên, người ta mong muốn xác ñịnh các tần suất sự 

cố chuẩn như một lựa chọn phép thử va chạm toàn bộ ñối với tất cả các nhà nghiên cứu ở lĩnh vực 

này, phân tích tổng quát (rủi ro/lợi ích), như sự mô tả các tai nạn trong ñời sống và phân tích FMEA, 

như sự mô tả các ñiều kiện sử dụng. 

Hiện nay, tất cả các bảng tần suất ñược xây dựng trên dữ liệu ñược tổng hợp của Los Angeles và 

Hannover, mỗi bảng thoả mãn tiêu chí trên. Dữ liệu chưa xử lý ñược cho trong Phụ lục C. Hi vọng rằng 
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các dữ liệu từ các vùng và quốc gia khác sẽ ñược bổ sung trong tương lai. Dữ liệu của Los Angeles và 

Hannover ñược xem là các mẫu ñược phân cấp của mẫu trên toàn thế giới. Do ñó, chúng (và bất kỳ 

mẫu có thể dùng ñược và phù hợp nào khác) ñược kết hợp lại với nhau thành một ñánh giá gần ñúng 

của mẫu trên toàn thế giới. Số tần suất sự cố (FO) ñược liệt kê trong Phụ lục B là số các vụ tai nạn 

nằm trong mỗi phần tử, từ dữ liệu ñược tổng hợp của Los Angeles/Hannover, sử dụng quy trình phân 

tích ñược mô tả trong 5.1. Số tần suất chấn thương ñược liệt kê trong Phụ lục D là số các vụ tai nạn 

mà trong ñó có ít nhất một chấn thương có vùng, kiểu và mức ñộ xác ñịnh, sử dụng quy trình phân tích 

ñược mô tả trong 5.1. Các chấn thương phức tạp xuất hiện trong một vụ tai nạn thì ñược tính là một 

chấn thương, ñể có thể so sánh số lượng phần tử cá nhân ñếm ñược với tổng số vụ tai nạn ñược phân 

tích (nghĩa là tính toán phần trăm số các vụ tai nạn mà trong ñó xuất hiện chấn thương ñược ñưa ra). 

Dữ liệu trong Phụ lục B ñược liệt kê theo thứ tự trường hợp hay xảy ra nhất (xem mã gồm 3 số) ñến 

trường hợp ít xảy ra nhất và tốc ñộ thấp nhất tới tốc ñộ cao nhất ở mỗi trường hợp. Phần tử ít ảnh 

hưởng ñến dân cư không ñược liệt kê. Dữ liệu trong Phụ lục D ñược liệt kê theo cùng một thứ tự 

chung như Phụ lục B. 

F.2.2.1   Xác ñịnh tần suất sự cố của các dạng va chạm khác nhau (xem 4.2.2.1) 

Một cách ñể lựa chọn các dạng va chạm thích hợp ñể thử nghiệm là lựa chọn các dạng xảy ra tương 

ñối thường xuyên trong ñời sống thực tế. Ví dụ, các thiết bị bảo vệ ñược ñề xuất ít nhất là không gây 

hại trong các va chạm hay xảy ra. ðể xác ñịnh “các va chạm hay xảy ra”, các mẫu cần phải thoả mãn 

các yêu cầu tối thiểu. 

Cần có các mẫu ngẫu nhiên có quy mô lớn của các vụ tai nạn trong dân cư ñể ñưa ra một cơ sở thống 

kê phù hợp cho việc mô tả sự phân bổ các ñiều kiện va chạm. “Ngẫu nhiên” là các cách thức lấy mẫu 

ñược sử dụng, ví dụ, gồm tất cả các vụ tai nạn mô tô từ tất cả báo cáo của các ngành ( như công an, 

cứu thương, bệnh viện, cứu hoả...) trong phạm vi khu vực lấy mẫu. Nếu mẫu không ña dạng (như chỉ 

có từ bệnh viện), dữ liệu sẽ thiên về các loại tai nạn và chấn thương nhất ñịnh và không thể sử dụng 

hợp lý ñể mô tả tính ñại chúng của các tai nạn. “Quy mô” là sự so sánh về số các biến số quan tâm và 

số các loại của các biến số quan tâm. Ví dụ, nếu có năm biến tai nạn và ñối với mỗi biến có bốn loại 

giá trị (hoặc “phần tử”), thì sẽ có tổng cộng 45 = 1024 phần tử có thể xảy ra. ðể xác ñịnh sự phân bổ 

của các vụ tai nạn giữa các phần tử ñó, nhìn chung, người ta mong muốn rằng mẫu phải ñủ lớn ñể 

chứa ñủ số phần tử này. Ví dụ, trong trường hợp này mẫu lý tưởng là nhóm 103 vụ tai nạn hoặc lớn 

hơn. Trước ñây, các mẫu tai nạn mô tô lớn nhất mà thoả mãn tiêu chí khác là nhóm gồm hàng trăm vụ 

tai nạn. Người ta ñề xuất khoảng 200 vụ tai nạn là một cỡ mẫu tối thiểu thích hợp, ñó là một con số 

gần ñúng các dạng va chạm có thể xác ñịnh ñược xuất hiện trong dữ liệu hiện nay tại Phụ lục B. 

“ðiều tra chuyên sâu, bao gồm cả ño ñạc tại hiện trường và dựng lại tai nạn” là việc cần thiết. Các ñiều 

tra ñặc trưng bao gồm các phép ño về khoảng cách và vị trí; ước lượng về tốc ñộ va chạm từ bằng 

chứng hiển nhiên; xác ñịnh sơ ñồ va chạm phù hợp tại thời ñiểm va chạm (dựng lại bằng sơ ñồ); và 

chứng minh bằng tài liệu sự dựng lại vụ tai nạn trên cơ sở cho từng trường hợp. 
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“Tất cả các biến số va chạm” cần thiết ñể mô tả chính xác các va chạm. Nhiều nghiên cứu trước ñây 

không có ñầy ñủ năm biến số va chạm. Nếu thiếu một hay nhiều biến số va chạm, thì không thể ñặt vụ 

tai nạn vào phần tử thích hợp ñược. Hậu quả tai nạn (và tương ứng với phép thử va chạm) có thể bị 

ảnh hưởng rất lớn do thiếu các biến số va chạm ñó. Ví dụ, ñối với các va chạm thẳng phía trước, ñó là 

va chạm trước hay bên cạnh của mô tô? ðối với va chạm 900 bên cạnh của ô tô, tốc ñộ của mô tô là 

bao nhiêu?... 

Dữ liệu cần thiết là “có thể dùng ñể phân tích” bởi vì “tính xác minh ñộc lập” là một nguyên tắc cơ bản 

của tiêu chuẩn này, nói chung. Nếu dữ liệu tai nạn thoả mãn tất cả các tiêu chí khác, nhưng không thể 

dùng ñể phân tích, thì nó cũng không thể ñược phân tích bằng cách sử dụng các kỹ thuật ñược mô tả 

trong ðiều 5. 

F.2.2.2   Xác ñịnh tần suất chấn thương của các dạng va chạm khác nhau (xem 4.2.2.2)               

Cách khác ñể lựa chọn các dạng va chạm ñể thử nghiệm là theo tần suất chấn thương của các vùng 

xác ñịnh trên cơ thể. Ví dụ, một thiết bị bảo vệ ñược ñề xuất nên giảm khả năng xảy ra chấn thương 

với vùng xác ñịnh trên cơ thể trong các dạng va chạm mà các chấn thương ñó thường xuyên xảy ra. 

Trong thực tế, các dạng va chạm có “chấn thương thường gặp” hình thành nên phần chính trong các 

mục ñích thiết kế cho thiết bị bảo vệ và thông thường sẽ là các ñiều kiện ñầu tiên ñược thử nghiệm.  

Dữ liệu mô tả tất cả các chấn thương ñối với mỗi vụ va chạm theo vùng cơ thể, kiểu và mức ñộ cần 

thiết ñể phân loại chính xác các chấn thương. Ví dụ, nếu thiếu ký hiệu về “kiểu”, tất cả các chấn 

thương chân, như các phần gãy, các chấn thương phần mềm, các chỗ giập, các vết rách, các vết 

bỏng... ñều sẽ ñược tính như nhau, mặc dù các cơ chế của chấn thương và các thiết bị bảo vệ ñược 

ñề xuất thì khác nhau hoàn toàn. Do ñó, ñể xác ñịnh các dạng va chạm dẫn ñến các chấn thương ñó, 

cần thiết phải xác ñịnh các chấn thương một cách rõ ràng. 

F.2.3   Các dạng va chạm cho các phép thử với tỷ lệ kích thực (xem 4.3) 

Sự lựa chọn các dạng va chạm hiện nay ñể thử nghiệm ñược dựa trên sự kết hợp giữa thống kê, 

phương tiện thử và các hệ số kinh nghiệm trước khi thử. 

Một phương pháp tỉ mỉ ñể lựa chọn mẫu ñiển hình cho phép thử toàn bộ phải ñược xác ñịnh, ngay cả 

khi có dữ liệu về tần suất xảy ra chấn thương hiện có (Phụ lục B và D). Một trong những vấn ñề khó 

khăn khi xác ñịnh phương pháp lựa chọn là sự phân bổ các va chạm xảy ra rất rộng và tương ñối ñều 

nhau. Các vấn ñề khác nữa là sự hạn chế và năng lực của các phương tiện thử nghiệm hiện nay. Các 

vấn ñề này ñược thảo luận tiếp dưới ñây. 

Các sơ ñồ va chạm cho bốn trong bảy dạng va chạm ñược yêu cầu như mô tả trong Bảng 1 tương ứng 

với ba sơ ñồ va chạm thường xuyên xảy ra nhất theo dữ liệu ñược tổng hợp của Los 

Angeles/Hannover. (Chú ý rằng có hai sự kết hợp tốc ñộ ñối với sơ ñồ va chạm 413). Các dạng phép 

thử thứ năm và thứ sáu tương ứng với các sơ ñồ va chạm thứ năm và thứ sáu hay xảy ra nhất. Năm 

sơ ñồ va chạm ñó có trong 40 % các vụ tai nạn ñược tổng hợp của Los Angeles/Hannover, như trong 

Bảng 1 (tức là 198 trên tổng số 501 vụ tai nạn). 
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Sự lựa chọn sơ ñồ cho dạng va chạm thứ bảy, va chạm phía trước 225, ñược dựa trên việc sử dụng 

các nghiên cứu trước ñây về dạng va chạm ñó trong bảo vệ chân (như Tadokoro, 1985; Sakamoto, 

1988; Chinn và Karimi, 1990; Rogers, 1991a); và mức ñộ phơi ra ngoài của phần chân dưới trong dạng 

va chạm này. Với lý do sau cùng này, dạng va chạm 225 ñược xem xét ñể ñưa ra sự nhận biết ñặc biệt 

về một kiểu cơ chế chấn thương chân. Tuy nhiên, cần lưu ý rằng dạng va chạm 225 không phải là 

dạng va chạm hay xảy ra kể cả dưới dạng sự cố hay chấn thương (ñứng thứ 18/21 theo sự cố; thứ 4/7 

theo chấn thương phần chân dưới; thứ 5/6 theo chấn thương phần chân trên). 

Sự lựa chọn các tốc ñộ của xe ñối diện và mô tô cho mỗi một trong năm sơ ñồ hàng ñầu ñược dựa 

trên sự kết hợp các hệ số thống kê và thực nghiệm. Trong số các hệ số thực nghiệm thực tế là  

-   Một vài trang thiết bị thử chỉ có thể thực hiện các phép thử ñộng khi mà tỉ lệ giữa tốc ñộ của xe ñối 

diện và mô tô là số nguyên (như 2:1, 1:2...); 

-   Khi mất sự kiểm soát chủ ñộng của người lái, các va chạm có các tốc ñộ mô tô thấp (6,7 m/s hoặc nhỏ 

hơn), rất khó thực hiện, vì có sự biến thiên lớn ñối với góc lắc ngang của mô tô tại các tốc ñộ này. Sự 

biến thiên ñó có xu hướng làm giảm tính lặp lại. 

Vì các lí do ñó, các sự kết hợp tốc ñộ ñược lựa chọn bị giới hạn theo tỉ số nguyên giữa tốc ñộ xe ñối 

diện/mô tô; và tốc ñộ của mô tô bằng 0 hoặc lớn hơn 6,7 m/s. 

F.2.4 Dạng ñược yêu cầu (xem 4.3.1) 

Các thuộc tính của bảy dạng va chạm yêu cầu như sau: 

143-9,8/02): Trong Bảng 1, sơ ñồ 143 ñứng thứ 2/21 về tần suất xảy ra và trong các Bảng D.1 ñến 

Bảng D.3 ñứng thứ 1/8 về tần suất chấn thương ñầu, 2/7 về tần suất chấn thương phần dưới chân và 

ñứng thứ 3/6 về tần suất chấn thương phần trên chân. Trong phạm vi sơ ñồ 143, sự kết hợp tốc ñộ 

này không có các chấn thương ñầu, ñứng thứ 3/3 về chấn thương phần dưới chân và ñứng thứ 1/1 về 

chấn thương phần trên chân. 

114-6,7/13,4: Sơ ñồ 114 ñứng thứ 1/21 về tần suất xảy ra, 1 về tần suất chấn thương phần trên và 

dưới chân và ñứng thứ 2/8 về tần suất chấn thương ñầu. Trong phạm vi sơ ñồ 114, sự kết hợp tốc ñộ 

ñặc biệt này ñứng thứ 2/3 về tần suất chấn thương ñầu, 1/3 về tần suất chấn thương phần dưới chân 

và ñứng thứ 1/2 về tần suất chấn thương phần trên chân. 

413-6,7/13,4: Sơ ñồ 413 ñứng thứ 3/21 về tần suất xảy ra, 3/8 về tần suất chấn thương ñầu, 4/7 về tần 

suất chấn thương phần dưới chân và ñứng thứ 4/6 về tần suất chấn thương phần trên chân. Trong 

phạm vi sơ ñồ 413, sự kết hợp tốc ñộ này ñứng thứ 2/2 về tần suất chấn thương ñầu và ñứng thứ 1/1 

về tần suất chấn thương phần dưới chân. 

412-6,7/13,4: Sơ ñồ 412 ñứng thứ 6/21 về tần suất xảy ra, 8/8 về tần suất chấn thương ñầu, 7/7 về tần 

suất chấn thương phần dưới chân và không có các chấn thương phần trên chân. Trong phạm vi sơ ñồ 

412, sự kết hợp tốc ñộ này ñứng thứ 1/5 về tần suất xảy ra và không có các chấn thương ñầu hoặc  

                                                
2)  Ba số ñầu mô tả mã sơ ñồ. Cặp số sau dấu “-“ lần lượt là tốc ñộ của xe ñối diện và mô tô.  
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chân. Trong tất cả các dạng va chạm ñược lựa chọn ở Bảng 1, 412-6,7/13,4 là dạng va chạm thường 

xuyên xảy ra nhất. 

414-6,7/13,4: Sơ ñồ 414 ñứng thứ 5/21 về tần suất xảy ra, 4/8 về tần suất chấn thương ñầu, 4/7 về tần 

suất chấn thương phần dưới chân và ñứng thứ 4/6 về tần suất chấn thương phần trên chân. Trong 

phạm vi sơ ñồ 414, sự kết hợp tốc ñộ này ñứng thứ 2/4 về tần suất xảy ra.  

225-0/13,4: Như ñã chú thích ở trên, sơ ñồ 225 ñược lựa chọn theo mức ñộ phơi ra ngoài của chân và 

theo những lý do lịch sử. 

413-0/13,4: Trong phạm vi sơ ñồ 413, sự kết hợp tốc ñộ này ñứng thứ 1/2 về tần suất chấn thương 

ñầu và không có các chấn thương chân. Thêm vào ñó, ñây là một phép thử thực hiện tương ñối ñơn 

giản, bởi vì xe ñối diện ñứng yên. Cũng vì lý do ñó, phép thử sẽ ñưa ra ñược kết quả chi tiết, vì lúc ñó 

chuyển ñộng của mô tô và người lái ñơn giản hơn (chỉ về phía trước). 

Tổng hợp lại, bảy dạng va chạm nµy chiếm 6,2 % của tất cả c¸c vụ tai nạn trong Bảng B.1. 
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Bảng C.3 - Dữ liệu của Hannover 
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Phụ lục D 
(quy ñịnh) 

Tần suất chấn thương theo vùng cơ thể và  

kiểu chấn thương theo dữ liệu ñược tổng hợp của Los Angeles và Hannover 

Dữ liệu ñược tổng hợp của Los Angeles và Hannover ñã ñược sắp xếp theo tần suất của vùng chấn 

thương trên cơ thể, kiểu chấn thương và mức ñộ chấn thương. Các kết quả ñược cho trong Bảng D.1, 

D.2 và D.3. Ba con số của các mã ñược sử dụng trong Phụ lục này lần lượt tương ứng với mã ñiểm va 

chạm của xe ñối diện, mã ñiểm va chạm của mô tô và mã góc va chạm tương ñối. 

Bảng D.1 - Các dạng chấn thương vùng ñầu 

(các chấn ñộng có mũ bảo hiểm AIS≥2) bao gồm 67 vụ va chạm 

   ðơn vị tính bằng mét trên giây 
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Bảng D.2 - Các dạng chấn thương vùng cẳng chân 
(gãy, AIS≥2) bao gồm 80 vụ tai nạn 

    ðơn vị tính bằng mét trên giây 
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Bảng D.3 - Các dạng chấn thương phần trên của chân  

(gãy, AIS≥2) bao gồm 37 vụ tai nạn 

 

         ðơn vị tính bằng mét trên giây 
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Phụ lục E 

(tham khảo) 

Tần suất sự cố theo các dữ liệu có các ñơn vị không thuộc hệ SI 

Tần suất sự cố theo các dữ liệu ñược tổng hợp của Los Angeles và Hannover ñược biểu thị dưới các 

ñơn vị không thuộc hệ SI (mph). Bảng E.1 tương ứng với Bảng B.1, lần lượt ñến Bảng E.2 và Bảng 

D.1, Bảng E.3 và Bảng D.2, Bảng E.4 và Bảng D.3. 
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Bảng E.1 - Tốc ñộ của xe ñối diện và của mô tô và tần suất ñối với 200 dạng 
va chạm ñược tổng hợp của Los Angeles và Hannover  

         ðơn vị tính bằng miles trên giờ 
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Bảng E.2 - Các dạng chấn thương vùng ñầu 

(các chấn ñộng có mũ bảo hiểm,AIS≥2) bao gồm 67 vụ tai nạn 

    

    ðơn vị tính bằng miles trên giờ 
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Bảng E.3 - Các dạng chấn thương vùng cẳng chân 

(gãy, AIS≥2) bao gồm 80 vụ tai nạn 

     

    ðơn vị tính bằng miles trên giờ 
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Bảng E.4 - Các dạng chấn thương phần trên chân  

(gãy, AIS≥2) bao gồm 37 vụ tai nạn 

         ðơn vị tính bằng miles trên giờ 
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Phụ lục F 

(tham khảo) 

Cơ sở  logic của TCVN 7973-2  

CHÚ THÍCH: Tất cả những tài liệu tham khảo ñược trích trong Phụ lục F này ñều ñược liệt kê trong Phụ lục B của 

TCVN 7973 -1. 

F.1   Phần ñặc trưng của phạm vi áp dụng 

Một mục ñích của tiêu chuẩn này là “cung cấp một cơ sở thống kê cho việc xác ñịnh các ñiều kiện thử 

va chạm”: ñó là các dạng va chạm nào xảy ra khá thường xuyên trong ñời sống và các va chạm nào 

hay gây ra các chấn thương tại các vùng xác ñịnh trên cơ thể, ñược dựa trên các ví dụ thực tế, lớn và 

ngẫu nhiên của các vụ tai nạn mô tô.  

Mục ñích khác nữa của tiêu chuẩn này là cung cấp “một tập hợp chuẩn và ñiển hình của dữ liệu tai 

nạn”. Cho ñến năm 1992, chưa có một sự thỏa thuận nào về tập hợp các dữ liệu tai nạn dùng làm cơ 

sở cho các ñịnh nghĩa về các ñiều kiện thử va chạm. Cũng có nhiều nghiên cứu rất khác nhau về va 

chạm (ví dụ như trong TRRL, 1991; IMMA, 1992); tuy nhiên, hầu hết ñều là các ví dụ nhỏ, có tính chủ 

quan và không chính thức và/hoặc thiếu những biến số cần thiết ñể xác ñịnh phép thử va chạm. Một 

“tập hợp các dữ liệu tai nạn ñược tiêu chuẩn hóa” cung cấp cho các nhà nghiên cứu một cơ sở chính 

tắc chung cho việc xác ñịnh phép thử, sử dụng dữ liệu tai nạn ñáp ứng các yêu cầu ñặc trưng tối thiểu 

nào ñó. Hi vọng rằng “tập hợp các dữ liệu tai nạn ñược tiêu chuẩn hóa” sẽ ñược cập nhật liên tục các 

dữ liệu từ các quốc gia khác. 

Mẫu ñiển hình có nghĩa là sử dụng các mẫu tai nạn ngẫu nhiên phù hợp, từ nhiều vùng trên thế giới, 

bao gồm “các mẫu ñược phân cấp” từ các mẫu của các vụ tai nạn trong dân cư trên toàn cầu. Lấy mẫu 

có phân cấp là một kỹ thuật lấy mẫu thống kê phổ biến ñược sử dụng cho một lượng dân cư lớn.    

Các ñiều kiện va chạm dựa trên việc phân tích tập hợp các dữ liệu tai nạn ñiển hình và ñược tiêu 

chuẩn hóa ñược lựa chọn trên cơ sở tần suất xảy ra trong thực tế của chúng, hoặc tần suất gây chấn 

thương của chúng tại các vùng cơ thể riêng, hoặc chúng tạo ra sự hiểu thấu ñặc biệt có tính quy luật 

về ñộng lực học va chạm (ví dụ: do mức ñộ phơi ra tương ñối cao của một vùng cơ thể cụ thể hoặc do 

chuyển ñộng chủ yếu là từ phía trước hoặc chuyển chuyển ñộng chủ yếu là từ phía bên cạnh) của các 

vụ va chạm. Các ñiều kiện thử ñã ñược lựa chọn này có thể ñược coi như là một mẫu của tập hợp các 

vụ va chạm ñiển hình và ñược tiêu chuẩn hóa 

“Mẫu ñiển hình” (tương ñương với “tập hợp dữ liệu tai nạn ñược tiêu chuẩn hóa”) có thể ñược sử dụng 

vào hai mục ñích: “ñánh giá tổng quát” (tương ñương với “phân tích rủi ro/lợi ích”) các thiết bị bảo vệ 

ñược ñề xuất; hoặc “phân tích hiệu quả và chế ñộ lỗi ” (FMEA) của các thiết bị ñó. Cả hai kiểu phân 

tích này có liên quan tới việc ñánh giá các hệ thống an toàn và “mẫu ñiển hình” của các ñiều kiện cần 

thiết cho cả hai kiểu phân tích trên. 
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Các ñánh giá tổng quát và FMEA về các thiết bị ñược ñề xuất có thể ñược thực hiện, tuỳ theo lựa chọn 

của người sử dụng, bằng cách mô phỏng trên máy vi tính hoặc bằng các kỹ thuật phân tích khác. Mặc 

dù việc mô phỏng trên máy vi tính một mẫu va chạm ñiển hình sẽ ñưa ra ñược một biện pháp ñể phân 

tích tổng quát hoặc FMEA (Zellner, et al., 1991) nhưng ñó không phải là cách duy nhất ñể thực hiện 

các phân tích ñó. Ví dụ như thử nghiệm toàn bộ các mẫu va chạm ñiển hình cũng sẽ ñưa ra ñược một 

biện pháp khác.        

F.2   Các yêu cầu 

F.2.1   Biến số va chạm (xem 4.1) 

Nói chung, ñối với các phương tiện cho phép thử toàn bộ hiện nay, ñể thực hiện ñược phép thử va 

chạm giữa mô tô (MC) và xe ñối diện (OV), phải xác ñịnh ñược góc va chạm tương ñối (góc giữa 

ñường tâm của các phương tiện tại thời ñiểm xảy ra va chạm, hoặc theo quan ñiểm phương tiện thử, 

góc giữa các vết ñược vẽ ra của hai phương tiện); tốc ñộ va chạm của xe ñối diện; tốc ñộ va chạm của 

mô tô; ñiểm chạm của xe ñối diện và ñiểm chạm của mô tô. 

Nếu một hoặc nhiều biến số va chạm này không xác ñịnh ñược, thì sẽ tồn tại khả năng không chắc 

chắn hoặc dễ thay ñổi ñối với việc xác ñịnh phép thử và các kết quả. Tương tự như vậy tất cả năm 

biến số trên cần thiết ñể mô tả các tai nạn thực tế, sao cho có thể sử dụng một mẫu tai nạn ñể xác ñịnh 

các ñiều kiện va chạm cho thử nghiệm. Trong năm biến trên, “góc va chạm tương ñối” và “tốc ñộ va 

chạm” thường không có trong các nghiên cứu va chạm trước ñây. 

“Góc va chạm tương ñối” là góc Euler tương ñối giữa hai phương tiện và theo ñúng nghĩa, nó là một 

biến cơ bản trong Vật lý. Nó ñược xác ñịnh là góc giữa các trục x của các phương tiện, không tính ñến 

các vị trí tương ñối của chúng. Nó không phụ thuộc vào hình dạng và hướng của các mặt ngoài của 

phương tiện; và cũng không phụ thuộc vào các ñiểm va chạm hoặc tốc ñộ va chạm của hai phương 

tiện và theo ñúng nghĩa, nó là một biến số ñộc lập. Chú ý rằng “góc va chạm” (góc giữa bề mặt của ô tô 

và ñường tâm của mô tô) không phải là sự lựa chọn tốt cho góc va chạm tương ñối, vì rất khó ñể xác 

ñịnh các va chạm góc của ô tô hoặc các va chạm phía sau của mô tô. Tương tự như vậy, “góc chạm 

nhautiếp cận (hoặc góc cục bộ)” cũng không phải là lựa chọn tốt, bởi vì nó phụ thuộc vào tốc ñộ của 

mô tô và xe ñối diện, có nghĩa là nó là biến số phụ thuộc, trong khi những gì cần thiết cho việc xác ñịnh 

và bố trí phép thử phải là biến số ñộc lập. “Góc va chạm tương ñối” là biến ñộc lập duy nhất mô tả 

hướng quán tính tương ñối của hai phương tiện tại thời ñiểm va chạm.                

F.2.2   Dạng tai nạn chuẩn (xem 4.2) 

ðối với các mẫu tai nạn mà thỏa mãn các tiêu chí trên, người ta mong muốn xác ñịnh các tần suất sự 

cố chuẩn như một lựa chọn phép thử va chạm toàn bộ ñối với tất cả các nhà nghiên cứu ở lĩnh vực 

này, phân tích tổng quát (rủi ro/lợi ích), như sự mô tả các tai nạn trong ñời sống và phân tích FMEA, 

như sự mô tả các ñiều kiện sử dụng. 

Hiện nay, tất cả các bảng tần suất ñược xây dựng trên dữ liệu ñược tổng hợp của Los Angeles và 

Hannover, mỗi bảng thoả mãn tiêu chí trên. Dữ liệu chưa xử lý ñược cho trong Phụ lục C. Hi vọng rằng 
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các dữ liệu từ các vùng và quốc gia khác sẽ ñược bổ sung trong tương lai. Dữ liệu của Los Angeles và 

Hannover ñược xem là các mẫu ñược phân cấp của mẫu trên toàn thế giới. Do ñó, chúng (và bất kỳ 

mẫu có thể dùng ñược và phù hợp nào khác) ñược kết hợp lại với nhau thành một ñánh giá gần ñúng 

của mẫu trên toàn thế giới. Số tần suất sự cố (FO) ñược liệt kê trong Phụ lục B là số các vụ tai nạn 

nằm trong mỗi phần tử, từ dữ liệu ñược tổng hợp của Los Angeles/Hannover, sử dụng quy trình phân 

tích ñược mô tả trong 5.1. Số tần suất chấn thương ñược liệt kê trong Phụ lục D là số các vụ tai nạn 

mà trong ñó có ít nhất một chấn thương có vùng, kiểu và mức ñộ xác ñịnh, sử dụng quy trình phân tích 

ñược mô tả trong 5.1. Các chấn thương phức tạp xuất hiện trong một vụ tai nạn thì ñược tính là một 

chấn thương, ñể có thể so sánh số lượng phần tử cá nhân ñếm ñược với tổng số vụ tai nạn ñược phân 

tích (nghĩa là tính toán phần trăm số các vụ tai nạn mà trong ñó xuất hiện chấn thương ñược ñưa ra). 

Dữ liệu trong Phụ lục B ñược liệt kê theo thứ tự trường hợp hay xảy ra nhất (xem mã gồm 3 số) ñến 

trường hợp ít xảy ra nhất và tốc ñộ thấp nhất tới tốc ñộ cao nhất ở mỗi trường hợp. Phần tử ít ảnh 

hưởng ñến dân cư không ñược liệt kê. Dữ liệu trong Phụ lục D ñược liệt kê theo cùng một thứ tự 

chung như Phụ lục B. 

F.2.2.1   Xác ñịnh tần suất sự cố của các dạng va chạm khác nhau (xem 4.2.2.1) 

Một cách ñể lựa chọn các dạng va chạm thích hợp ñể thử nghiệm là lựa chọn các dạng xảy ra tương 

ñối thường xuyên trong ñời sống thực tế. Ví dụ, các thiết bị bảo vệ ñược ñề xuất ít nhất là không gây 

hại trong các va chạm hay xảy ra. ðể xác ñịnh “các va chạm hay xảy ra”, các mẫu cần phải thoả mãn 

các yêu cầu tối thiểu. 

Cần có các mẫu ngẫu nhiên có quy mô lớn của các vụ tai nạn trong dân cư ñể ñưa ra một cơ sở thống 

kê phù hợp cho việc mô tả sự phân bổ các ñiều kiện va chạm. “Ngẫu nhiên” là các cách thức lấy mẫu 

ñược sử dụng, ví dụ, gồm tất cả các vụ tai nạn mô tô từ tất cả báo cáo của các ngành ( như công an, 

cứu thương, bệnh viện, cứu hoả...) trong phạm vi khu vực lấy mẫu. Nếu mẫu không ña dạng (như chỉ 

có từ bệnh viện), dữ liệu sẽ thiên về các loại tai nạn và chấn thương nhất ñịnh và không thể sử dụng 

hợp lý ñể mô tả tính ñại chúng của các tai nạn. “Quy mô” là sự so sánh về số các biến số quan tâm và 

số các loại của các biến số quan tâm. Ví dụ, nếu có năm biến tai nạn và ñối với mỗi biến có bốn loại 

giá trị (hoặc “phần tử”), thì sẽ có tổng cộng 45 = 1024 phần tử có thể xảy ra. ðể xác ñịnh sự phân bổ 

của các vụ tai nạn giữa các phần tử ñó, nhìn chung, người ta mong muốn rằng mẫu phải ñủ lớn ñể 

chứa ñủ số phần tử này. Ví dụ, trong trường hợp này mẫu lý tưởng là nhóm 103 vụ tai nạn hoặc lớn 

hơn. Trước ñây, các mẫu tai nạn mô tô lớn nhất mà thoả mãn tiêu chí khác là nhóm gồm hàng trăm vụ 

tai nạn. Người ta ñề xuất khoảng 200 vụ tai nạn là một cỡ mẫu tối thiểu thích hợp, ñó là một con số 

gần ñúng các dạng va chạm có thể xác ñịnh ñược xuất hiện trong dữ liệu hiện nay tại Phụ lục B. 

“ðiều tra chuyên sâu, bao gồm cả ño ñạc tại hiện trường và dựng lại tai nạn” là việc cần thiết. Các ñiều 

tra ñặc trưng bao gồm các phép ño về khoảng cách và vị trí; ước lượng về tốc ñộ va chạm từ bằng 

chứng hiển nhiên; xác ñịnh sơ ñồ va chạm phù hợp tại thời ñiểm va chạm (dựng lại bằng sơ ñồ); và 

chứng minh bằng tài liệu sự dựng lại vụ tai nạn trên cơ sở cho từng trường hợp. 
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“Tất cả các biến số va chạm” cần thiết ñể mô tả chính xác các va chạm. Nhiều nghiên cứu trước ñây 

không có ñầy ñủ năm biến số va chạm. Nếu thiếu một hay nhiều biến số va chạm, thì không thể ñặt vụ 

tai nạn vào phần tử thích hợp ñược. Hậu quả tai nạn (và tương ứng với phép thử va chạm) có thể bị 

ảnh hưởng rất lớn do thiếu các biến số va chạm ñó. Ví dụ, ñối với các va chạm thẳng phía trước, ñó là 

va chạm trước hay bên cạnh của mô tô? ðối với va chạm 900 bên cạnh của ô tô, tốc ñộ của mô tô là 

bao nhiêu?... 

Dữ liệu cần thiết là “có thể dùng ñể phân tích” bởi vì “tính xác minh ñộc lập” là một nguyên tắc cơ bản 

của tiêu chuẩn này, nói chung. Nếu dữ liệu tai nạn thoả mãn tất cả các tiêu chí khác, nhưng không thể 

dùng ñể phân tích, thì nó cũng không thể ñược phân tích bằng cách sử dụng các kỹ thuật ñược mô tả 

trong ðiều 5. 

F.2.2.2   Xác ñịnh tần suất chấn thương của các dạng va chạm khác nhau (xem 4.2.2.2)               

Cách khác ñể lựa chọn các dạng va chạm ñể thử nghiệm là theo tần suất chấn thương của các vùng 

xác ñịnh trên cơ thể. Ví dụ, một thiết bị bảo vệ ñược ñề xuất nên giảm khả năng xảy ra chấn thương 

với vùng xác ñịnh trên cơ thể trong các dạng va chạm mà các chấn thương ñó thường xuyên xảy ra. 

Trong thực tế, các dạng va chạm có “chấn thương thường gặp” hình thành nên phần chính trong các 

mục ñích thiết kế cho thiết bị bảo vệ và thông thường sẽ là các ñiều kiện ñầu tiên ñược thử nghiệm.  

Dữ liệu mô tả tất cả các chấn thương ñối với mỗi vụ va chạm theo vùng cơ thể, kiểu và mức ñộ cần 

thiết ñể phân loại chính xác các chấn thương. Ví dụ, nếu thiếu ký hiệu về “kiểu”, tất cả các chấn 

thương chân, như các phần gãy, các chấn thương phần mềm, các chỗ giập, các vết rách, các vết 

bỏng... ñều sẽ ñược tính như nhau, mặc dù các cơ chế của chấn thương và các thiết bị bảo vệ ñược 

ñề xuất thì khác nhau hoàn toàn. Do ñó, ñể xác ñịnh các dạng va chạm dẫn ñến các chấn thương ñó, 

cần thiết phải xác ñịnh các chấn thương một cách rõ ràng. 

F.2.3   Các dạng va chạm cho các phép thử với tỷ lệ kích thực (xem 4.3) 

Sự lựa chọn các dạng va chạm hiện nay ñể thử nghiệm ñược dựa trên sự kết hợp giữa thống kê, 

phương tiện thử và các hệ số kinh nghiệm trước khi thử. 

Một phương pháp tỉ mỉ ñể lựa chọn mẫu ñiển hình cho phép thử toàn bộ phải ñược xác ñịnh, ngay cả 

khi có dữ liệu về tần suất xảy ra chấn thương hiện có (Phụ lục B và D). Một trong những vấn ñề khó 

khăn khi xác ñịnh phương pháp lựa chọn là sự phân bổ các va chạm xảy ra rất rộng và tương ñối ñều 

nhau. Các vấn ñề khác nữa là sự hạn chế và năng lực của các phương tiện thử nghiệm hiện nay. Các 

vấn ñề này ñược thảo luận tiếp dưới ñây. 

Các sơ ñồ va chạm cho bốn trong bảy dạng va chạm ñược yêu cầu như mô tả trong Bảng 1 tương ứng 

với ba sơ ñồ va chạm thường xuyên xảy ra nhất theo dữ liệu ñược tổng hợp của Los 

Angeles/Hannover. (Chú ý rằng có hai sự kết hợp tốc ñộ ñối với sơ ñồ va chạm 413). Các dạng phép 

thử thứ năm và thứ sáu tương ứng với các sơ ñồ va chạm thứ năm và thứ sáu hay xảy ra nhất. Năm 

sơ ñồ va chạm ñó có trong 40 % các vụ tai nạn ñược tổng hợp của Los Angeles/Hannover, như trong 

Bảng 1 (tức là 198 trên tổng số 501 vụ tai nạn). 
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Sự lựa chọn sơ ñồ cho dạng va chạm thứ bảy, va chạm phía trước 225, ñược dựa trên việc sử dụng 

các nghiên cứu trước ñây về dạng va chạm ñó trong bảo vệ chân (như Tadokoro, 1985; Sakamoto, 

1988; Chinn và Karimi, 1990; Rogers, 1991a); và mức ñộ phơi ra ngoài của phần chân dưới trong dạng 

va chạm này. Với lý do sau cùng này, dạng va chạm 225 ñược xem xét ñể ñưa ra sự nhận biết ñặc biệt 

về một kiểu cơ chế chấn thương chân. Tuy nhiên, cần lưu ý rằng dạng va chạm 225 không phải là 

dạng va chạm hay xảy ra kể cả dưới dạng sự cố hay chấn thương (ñứng thứ 18/21 theo sự cố; thứ 4/7 

theo chấn thương phần chân dưới; thứ 5/6 theo chấn thương phần chân trên). 

Sự lựa chọn các tốc ñộ của xe ñối diện và mô tô cho mỗi một trong năm sơ ñồ hàng ñầu ñược dựa 

trên sự kết hợp các hệ số thống kê và thực nghiệm. Trong số các hệ số thực nghiệm thực tế là  

-   Một vài trang thiết bị thử chỉ có thể thực hiện các phép thử ñộng khi mà tỉ lệ giữa tốc ñộ của xe ñối 

diện và mô tô là số nguyên (như 2:1, 1:2...); 

-   Khi mất sự kiểm soát chủ ñộng của người lái, các va chạm có các tốc ñộ mô tô thấp (6,7 m/s hoặc nhỏ 

hơn), rất khó thực hiện, vì có sự biến thiên lớn ñối với góc lắc ngang của mô tô tại các tốc ñộ này. Sự 

biến thiên ñó có xu hướng làm giảm tính lặp lại. 

Vì các lí do ñó, các sự kết hợp tốc ñộ ñược lựa chọn bị giới hạn theo tỉ số nguyên giữa tốc ñộ xe ñối 

diện/mô tô; và tốc ñộ của mô tô bằng 0 hoặc lớn hơn 6,7 m/s. 

F.2.4 Dạng ñược yêu cầu (xem 4.3.1) 

Các thuộc tính của bảy dạng va chạm yêu cầu như sau: 

143-9,8/02): Trong Bảng 1, sơ ñồ 143 ñứng thứ 2/21 về tần suất xảy ra và trong các Bảng D.1 ñến 

Bảng D.3 ñứng thứ 1/8 về tần suất chấn thương ñầu, 2/7 về tần suất chấn thương phần dưới chân và 

ñứng thứ 3/6 về tần suất chấn thương phần trên chân. Trong phạm vi sơ ñồ 143, sự kết hợp tốc ñộ 

này không có các chấn thương ñầu, ñứng thứ 3/3 về chấn thương phần dưới chân và ñứng thứ 1/1 về 

chấn thương phần trên chân. 

114-6,7/13,4: Sơ ñồ 114 ñứng thứ 1/21 về tần suất xảy ra, 1 về tần suất chấn thương phần trên và 

dưới chân và ñứng thứ 2/8 về tần suất chấn thương ñầu. Trong phạm vi sơ ñồ 114, sự kết hợp tốc ñộ 

ñặc biệt này ñứng thứ 2/3 về tần suất chấn thương ñầu, 1/3 về tần suất chấn thương phần dưới chân 

và ñứng thứ 1/2 về tần suất chấn thương phần trên chân. 

413-6,7/13,4: Sơ ñồ 413 ñứng thứ 3/21 về tần suất xảy ra, 3/8 về tần suất chấn thương ñầu, 4/7 về tần 

suất chấn thương phần dưới chân và ñứng thứ 4/6 về tần suất chấn thương phần trên chân. Trong 

phạm vi sơ ñồ 413, sự kết hợp tốc ñộ này ñứng thứ 2/2 về tần suất chấn thương ñầu và ñứng thứ 1/1 

về tần suất chấn thương phần dưới chân. 

412-6,7/13,4: Sơ ñồ 412 ñứng thứ 6/21 về tần suất xảy ra, 8/8 về tần suất chấn thương ñầu, 7/7 về tần 

suất chấn thương phần dưới chân và không có các chấn thương phần trên chân. Trong phạm vi sơ ñồ 

412, sự kết hợp tốc ñộ này ñứng thứ 1/5 về tần suất xảy ra và không có các chấn thương ñầu hoặc 

                                                
2)  Ba số ñầu mô tả mã sơ ñồ. Cặp số sau dấu “-“ lần lượt là tốc ñộ của xe ñối diện và mô tô.  
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chân. Trong tất cả các dạng va chạm ñược lựa chọn ở Bảng 1, 412-6,7/13,4 là dạng va chạm thường 

xuyên xảy ra nhất. 

414-6,7/13,4: Sơ ñồ 414 ñứng thứ 5/21 về tần suất xảy ra, 4/8 về tần suất chấn thương ñầu, 4/7 về tần 

suất chấn thương phần dưới chân và ñứng thứ 4/6 về tần suất chấn thương phần trên chân. Trong 

phạm vi sơ ñồ 414, sự kết hợp tốc ñộ này ñứng thứ 2/4 về tần suất xảy ra.  

225-0/13,4: Như ñã chú thích ở trên, sơ ñồ 225 ñược lựa chọn theo mức ñộ phơi ra ngoài của chân và 

theo những lý do lịch sử. 

413-0/13,4: Trong phạm vi sơ ñồ 413, sự kết hợp tốc ñộ này ñứng thứ 1/2 về tần suất chấn thương 

ñầu và không có các chấn thương chân. Thêm vào ñó, ñây là một phép thử thực hiện tương ñối ñơn 

giản, bởi vì xe ñối diện ñứng yên. Cũng vì lý do ñó, phép thử sẽ ñưa ra ñược kết quả chi tiết, vì lúc ñó 

chuyển ñộng của mô tô và người lái ñơn giản hơn (chỉ về phía trước). 

Tổng hợp lại, bảy dạng va chạm này chiếm 6,2 % của tất cả các vụ tai nạn trong Bảng B.1. 

F.2.5   Dạng cho phép của kiểu lỗi và phân tích hiệu quả (xem 4.3.2)  

ðiều này nói tới các phép thử có thể ñược sử dụng ñể kiểm tra xác minh các phân tích kiểu lỗi và hiệu quả, 

như mô tả trong ISO 13232-7. Rõ ràng là nếu các phép thử ñó ñược thực hiện thì chúng cũng có thể ñược 

sử dụng ñể tinh chỉnh và xác nhận bất kỳ các phép phân tích rủi ro/lợi ích nào có thể ñược thực hiện, như 

ñã mô tả trong TCVN 7973-5. 

F.3   Các phương pháp phân tích 

F.3.1 Xác ñịnh mẫu (xem 5.1.1) 

“Cơ sở dữ liệu tổng hợp” là tập hợp tất cả các mẫu ñược phân loại (theo vùng) của dữ liệu tai nạn mô tô 
thoả mãn các tiêu chí của 4.1 và 4.2. Hiện nay, tập hợp này bao gồm các dữ liệu của Los Angeles và 
Hannover.  

Trong phạm vi mỗi mẫu theo vùng, phép phân tích ñược giới hạn cho một dạng các tai nạn nào ñó của 

mô tô (va chạm với ô tô con khi mô tô có một người ngồi). Các lý do của vấn ñề này như sau: 

-   Nó phù hợp với phạm vi áp dụng của bộ TCVN 7973 và phạm vi áp dụng của hầu hết các nghiên 

cứu liên quan, cho ñến bây giờ; 

-   “Các ô tô con” là xe ñối diện bởi vì chúng chiếm phần lớn trong các dữ liệu tai nạn (Hurt, et al., 

1981a, 1981b; Otte, 1980). Kết hợp với các ñối tượng ñối diện khác (như xe tải hoặc các trụ cầu) 

sẽ là kết hợp các loại sự cố và chấn thương khác. ðiều này sẽ làm biến dạng mẫu ñã ñược tiêu 

chuẩn hoá trong dân cư, và mẫu này ñược dự ñịnh dùng trong các nghiên cứu và thử nghiệm va 

chạm giữa mô tô và ô tô con. 

-   “Một người lái” và “người lái ngồi” là trọng tâm vì “nhiều người lái” hoặc “người lái ñứng”, ví dụ, có thể 

làm biến dạng các loại sự cố và chấn thương so với các loại ñược quan tâm chính trong bộ TCVN 7973 

(nghĩa là các loại dùng ñể xác ñịnh dạng thử nghiệm có liên quan và các chấn thương cho một người 

ngồi lái). 

F.3.2   Phân loại (xem 5.1.2) 
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ðể mô tả tần suất của các dạng va chạm khác nhau, trước tiên cần thiết lập một hệ thống “các loại” va 

chạm; và sau ñó “sắp xếp“ các va chạm theo các loại thích hợp.    

Hệ thống loại bao gồm sự phân chia mỗi một trong năm biến số va chạm ñược ñịnh nghĩa tại 4.1 thành 

các phạm vi hoặc “phần tử”. 

Nguyên lý ñược dùng ñể xác ñịnh phần tử bao gồm các vấn ñề cần tính ñến sau, kết quả có ñược từ 

hội nghị năm 1988 giữa các nhà nghiên cứu tai nạn mô tô (Hurt, Pedder, Newman): 

-   “Giải pháp” gần ñúng ñối với mỗi biến số va chạm, liên quan tới ñộ chính xác ước tính của việc 

dựng lại tai nạn; 

-   ðạt ñược một sự cân bằng giữa các cỡ phần tử “không chính xác” (kết quả có ñược từ những loại 

va chạm rất khác nhau ñược nhóm lại với nhau một cách không phù hợp); và các cỡ phần tử “quá 

chính xác” (kết quả có ñược từ một số lượng lớn các dạng va chạm có khả năng xảy ra, với rất ít vụ 

tai nạn cho mỗi dạng); 

-   Cố gắng không chia nhóm hoặc “cụm” các tai nạn tự nhiên cho một vài biến số, ñặc biệt là tốc ñộ và 

góc va chạm tương ñối; 

-   Cố gắng dùng các phần tử có cỡ bằng nhau cho mỗi biến số sao cho ñiểm giữa của phần tử (dùng 

cho thử nghiệm) không quá xa (quá khác) so với các biên của phần tử. 

Thêm vào ñó, ñối với các mục ñích thử nghiệm và mô phỏng, phải gán cho mỗi phần tử một “giá trị 

danh nghĩa”, ñể có thể thực hiện phép thử va chạm hoặc mô phỏng tương ứng với phần tử ñó. Với một 

vài trường hợp ngoại lệ dưới ñây, giá trị danh nghĩa của phần tử là ñiểm giữa của phần tử tương ứng. 

Việc áp dụng các vấn ñề cần tính ñến ở trên ñược mô tả chi tiết hơn dưới ñây: 

Theo “ñiểm va chạm của xe ñối diện”, ô tô ñược chia thành 12 vùng va chạm (xem Hình 2) với một 

ñiểm ñại diện cho mỗi vùng. Các ñiểm này ñược lựa chọn: 

-   ñể phân biệt giữa các loại va chạm rất khác nhau (như “va chạm bên” mà người lái có thể va chạm 

với kết cấu mui xe với “va chạm trước” mà người lái có thể văng lên trên nắp ca-pô); 

-   ñể có các mối quan hệ giữa các vùng kết cấu khác nhau của xe ñặc trưng (phía trước với các 

khoang của bánh sau, phía trước với các góc sau...); 

-   sao cho thuận tiện trong phép ño (như ¼, ½, ¾ chiều dài toàn bộ...). 

Theo “ñiểm va chạm của mô tô” (xem Hình 3), mô tô ñược chia thành bốn vùng va chạm (“phía trước”, 

“bên trái”, “bên phải” và “phía sau”) với một giá trị danh nghĩa cho mỗi vùng. Cũng như các ñiểm va 

chạm của xe ñối diện, các giá trị danh nghĩa ñược chọn ñược chia ñều theo chiều dài toàn bộ của mô 

tô. ðối với các mục ñích thử nghiệm và mô phỏng, cần phải xác ñịnh ñộ dịch chuyển bên cho các ñiểm 

va chạm “bên cạnh” (ví dụ ñể nhận biết ñiểm ñích ñối với các va chạm “bên cạnh” mô tô với “góc” xe 

ñối diện), ngoài vị trí theo chiều dọc. ðộ dịch chuyển này ñược chọn là 5 cm  từ kết cấu ngoài cùng 

trên bộ phận phía trước không gắn lò xo của mô tô về phía ngoài, mục ñích là cho phép có khe hở của 
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các càng trước (và do ñó, cả phần “phía trước”) của hầu hết mô tô và vẫn bảo ñảm va chạm với “bên 

cạnh” của mô tô. 

Theo “góc va chạm tương ñối” (xem Bảng 2 và Hình 5), có tám góc ñược lựa chọn, số gia góc 45 0 

tương ứng theo một vòng (ví dụ hướng bắc, hướng ñông bắc, hướng ñông...). Có hai lý do ñể sử dụng 

số gia góc 45 0: 

-   Hội thảo giữa các nhà dựng lại va chạm (Hurt, Pedder và Newman, 1988) ñã chỉ ra ñiều này gần 

như là một cách dựng lại va chạm không mong muốn nhất (ví dụ, trong rất nhiều vụ tai nạn rất khó 

ñể xác ñịnh các vết trượt của lốp và các mẫu hư hỏng lớn hơn là xe ñối diện và mô tô “vuông góc” 

hoặc “song song” hay tạo thành một góc nào ñó với nhau. Tuy nhiên, ñối với những trường hợp 

khác, dữ liệu tai nạn (xem Phụ lục C) bao hàm một cách giải pháp tốt và liên tục về góc); 

-   Sự phân bố số liệu tai nạn ban ñầu của Los Angeles/Hannover qua các góc va chạm tương ñối 

(ñược chỉ ra trong Hình F.1, tổng kết các va chạm bên trái và phải của xe ñối diện) cho thấy các vụ 

tai nạn ñược “chụm lại” (hoặc có “các kiểu”) tại 0 0, 90 0 và 135 0, với số gia 45 0. Không biết mẫu này 

có ñược kết hợp với sơ ñồ giao thông hay với giải pháp dựng lại, nhưng trong bất cứ trường hợp 

nào, mẫu rất rõ ràng. Không có chỉ dẫn về bất kỳ thể thức nào cho số gia 30 0 trong dữ liệu Hình F.1. 

ðối với phạm vi mà các sự phân bổ có thể ñược biểu thị có hiệu quả bằng các kiểu của chúng, thì  

45 0 là một số gia góc phù hợp, theo quan ñiểm về số liệu tai nạn. 

Các phần tử ñược xác ñịnh trong các phạm vi ± 22,5 0 theo mỗi một trong tám hướng góc va chạm 

tương ñối. 

Trong tương lai, việc bổ sung các cơ sở dữ liệu tai nạn mới có thể dẫn ñến các thay ñổi ñược ñề ra 

cho các số gia của góc va chạm tương ñối và các mã ñược sử dụng trong Bảng 2 và Hình 5. Trong 

trường hợp này, phương pháp chung ñược sử dụng ñể xác ñịnh số gia góc va chạm tương ñối và số 

các mã trong Bảng 2 và Hình 5, ñối với tất cả các cơ sở dữ liệu tai nạn và ñối với dữ liệu của Los 

Angeles và Hannover với số gia 45 0, như sau: 

-   Kết hợp các cơ sở dữ liệu tai nạn có thể dùng ñược từ tất cả các vùng; 

-   Vẽ biểu ñồ tỷ lệ phần trăm tổng số các vụ tai nạn theo góc va chạm tương ñối, với các số gia góc va 

chạm tương ñối là 1 0; 

-   Xác ñịnh ba ñỉnh lớn nhất trên biểu ñồ; 

-   Xác ñịnh mẫu số chung lớn nhất của các góc va chạm tương ñối tại ba ñỉnh lớn nhất và 1800, dến 

giá trị gần nhất 5 0; 

-   ðặt số gia góc va chạm tương ñối bằng mẫu số chung lớn nhất, hoặc 15 0, lấy giá trị nào lớn hơn; 

-   ðặt các giá trị và các phạm vi danh nghĩa của phần tử, bắt ñầu bằng giá trị danh nghĩa là 0 và thêm 

dần một lượng số gia góc va chạm tương ñối vào giá trị này; và chia các phạm vi của phần tử thành 

các phần bằng nhau, với ñiểm giữa là giá trị danh nghĩa; 

-   Gán các mã góc va chạm tương ñối, bắt ñầu với góc va chạm tương ñối là 0 và mã là một, theo 
chiều kim ñồng hồ, tăng dần số mã lên một ñơn vị ñối với mỗi số gia góc va chạm tương ñối. 
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Hình F.1 - Sự phân bố các góc va chạm tương ñối ban ñầu                                                            

của các vụ tai nạn của Los Angeles và Hannover 
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Chú ý rằng phương pháp này có thể áp dụng ñược trong quá trình soát xét bộ TCVN 7973 trong tương 

lai, nhưng không nên ñưa vào phần chính của bộ TCVN 7973. Làm như vậy ñể gợi ý rằng phương 

pháp này có thể ñược áp dụng cho bất kỳ số liệu tai nạn nào và tại bất kỳ thời ñiểm nào, không cần 

ñến sự phối hợp quốc tế. Nó có thể ñem lại kết quả, một lần nữa, trong các ñiều kiện thử khác nhau khi 

sử dụng các góc thử khác nhau, trái với mục ñích tiêu chuẩn quốc tế. Phương pháp ñược phát biểu có 

thể ñược sử dụng ñể xem xét lại các số ñược ghi trong Bảng 2 và Hình 5, trong các bản soát xét sau 

này của bộ TCVN 7973.  

ðối với “tốc ñộ của xe ñối diện và mô tô” (xem Bảng 3), chọn năm phạm vi tốc ñộ. ðiều này dựa trên 

các ñánh giá giải pháp dựng lại va chạm và dựa trên nghiên cứu của Hurt, et al. (1981b) trong ñó cùng 

một dữ liệu tự nhiên ñược phân tích theo phương pháp “round robin”, bởi một số các nhà dựng lại va 

chạm. Các kết quả này ñã ñưa ra thoả thuận trong phạm vi ± 5 mi/h (± 2,2 m/s) cho hầu hết các trường 

hợp ñược khảo sát. Do ñó, 10 mi/h ± 5 mi/h ñược lựa chọn làm số gia tốc ñộ. 

Các giới hạn của phần tử ñược lựa chọn là 9, 19, 29 mi/h (4, 8,5, 13,3, 17,5 m/s)... ñể tránh sự phân 

tán của các cụm khi ñược ñặt vào giữa ở 10, 20, 30 mi/h... 

Các giá trị danh nghĩa ñược lựa chọn tại ñiểm giữa của mỗi phạm vi tốc ñộ, trừ các phạm vi thấp nhất 

và cao nhất. ðối với phạm vi thấp nhất, giá trị danh nghĩa ñược lựa chọn là 0 m/s, bởi vì nó cho phép 

ñơn giản hoá phép thử (nghĩa là một phương tiện ñứng yên) và cũng bởi vì mô tô có thể có sự biến 

thiên lớn của góc lắc ngang tại 5 mi/h. ðối với phạm vi cao hơn, giá trị danh nghĩa ñược lựa chọn là 

giới hạn dưới của phạm vi (17,5 m/s), ñể cho phép sử dụng các tỉ số nguyên giữa tốc ñộ của xe ñối 

diện và mô tô (như 3:1 hay 2:1...) tương thích với các ñiều kiện thử nghiệm hiện hành.      

F.3.3   Sắp xếp (xem 5.1.3)       

Tất cả các vụ tai nạn có trong số liệu ñược sắp xếp vào ma trận bao gồm tất cả các phần tử có năm 

biến số. Việc sắp xếp này sẽ cho một ma trận gồm 9600 phần tử có thể có theo lý thuyết (12 ñiểm va 

chạm của xe ñối diện nhân với 4 ñiểm va chạm của mô tô nhân với 8 góc va chạm tương ñối nhân với 

5 tốc ñộ của xe ñối diện nhân với 5 tốc ñộ của mô tô). xe ñối diện ñược coi là ñối xứng, do ñó sau khi 

sắp xếp: 

-   Các ñiểm va chạm bên trái của xe ñối diện (A-E) ñược phân loại lại theo các ñiểm va chạm bên phải 

của xe ñối diện (xem Bảng 4); 

-   Các ñiểm va chạm bên cạnh của mô tô ñược ñảo cho nhau (tức là 2 thay cho 4 và 4 thay cho 2); 

-   Các mã góc va chạm tương ñối ñược phân loại lại ñể cho một “ảnh gương” của góc va chạm tương 

ñối (tức là giá trị 360 0 trừ ñi góc va chạm tương ñối cho ñiểm va chạm bên trái của xe ñối diện). 

Việc làm này nhằm giảm thiểu tổng số phần tử ñược sử dụng ñể sắp xếp các dạng phép thử va chạm. 

Một số sơ ñồ ñược phân loại lại (Bảng 5) ñể giải quyết các mâu thuẫn thứ yếu trong dữ liệu tai nạn 

nguyên bản. 
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Các ví dụ cho thủ tục phân loại lại này ñược chỉ ra trong Hình F.2, ở ñó các ñiểm va chạm của mô tô 

ñã ñược mã hoá từ ñầu là “bên cạnh” (có lẽ từ mô hình hư hỏng). ðứng trên quan ñiểm thiết lập phép 

thử, sẽ là phù hợp hơn khi coi dạng va chạm này như là va chạm trước của mô tô, mặc dù hư hỏng 

chính có thể ở “bên cạnh” của mô tô. Trong các trường hợp khác, các sơ ñồ ñược khôi phục lại ñể có 

thể thực hiện ñược bằng cách, ví dụ, thay ñổi ñiểm va chạm của mô tô từ bên phải sang bên trái, thay 

ñổi góc va chạm tương ñối bằng ảnh gương của nó (như chú thích ở trên, nghĩa là, 360 0 trừ ñi góc va 

chạm tương ñối), hoặc bằng cách thay ñổi ñiểm va chạm của mô tô từ bên cạnh lên phía trước. Một 

phương pháp khác, không ñược sử dụng ở ñây, sẽ dễ dàng loại bỏ các trường hợp ñược mã hoá 

không ñồng nhất. 

Một số phần tử ñã ñược loại bỏ (Bảng 6) bởi vì, mặc dù ñã ñược mã hoá chính xác, sau khi phân loại, 

dạng va chạm thu ñược là không thực tế (ví dụ  phía trước của mô tô va chạm với bên cạnh của xe ñối 

diện ở góc 90 0 và tốc ñộ bằng 0); hoặc bởi vì ñó là những phần tử trong ñó phía trước của mô tô (bộ 

phận ñầu tiên) va chạm với góc của xe ñối diện, rất khó ñể thử nghiệm hoặc mô phỏng một cách chính 

xác và lặp lại nhiều lần. Một số ví dụ về các phần tử ñược loại bỏ ñược cho trong Hình F.3. 

 

           Sơ ñồ ñược mã hoá ban ñầu                       Sơ ñồ ñược phân loại lại  

 
  
 
  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Hình F.2 - Ví dụ về phân loại lại sơ ñồ 
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Hình F.3 - Ví dụ về các dạng va chạm ñược loại bỏ 
 
 

F.3.4 Sử dụng dữ liệu tai nạn ñể xác ñịnh tần suất chấn thương trên vùng cơ thể và kiểu chấn 

thương của các dạng va chạm khác nhau (xem 5.2) 

Thủ tục ñể xác ñịnh tần suất chấn thương giống như thủ tục dùng ñể xác ñịnh tần suất sự cố, ngoại trừ 

việc sắp xếp ñược thực hiện cho vùng chấn thương xác ñịnh, kiểu chấn thương và mức nghiêm trọng 

của chấn thương. Chỉ thực hiện sắp xếp theo các chấn ñộng vùng ñầu và gãy phần trên và phần dưới 

chân với AIS ≥ 2 vì ñó là những kiểu chấn thương chủ yếu xảy ra trong các vụ tai nạn mô tô/ô tô (ví dụ  

Hurt, et al., 1981a, 1981b; Otte, 1980; Otte, et al., 1981); và chúng có thể ñược kiểm tra thông qua 

người nộm MATD và các chỉ số chấn thương; và bởi vì các mức AIS tương ứng với các chấn thương 

“vừa phải” hoặc nặng (các chấn thương “nhẹ” không ñược tính ñến trong phân tích này). Việc sắp xếp 

ñược thực hiện trên cơ sở có ít nhất một chấn thương xảy ra trên vùng xác ñịnh, kiểu và mức chấn 

thương. Không tính tới các chấn thương lặp lại nhiều lần. 

Sắp xếp các chấn thương do chấn ñộng vùng ñầu ñược giới hạn trong các trường hợp “có ñội mũ bảo 

hiểm”. Thực hiện việc này ñể ñảm bảo thống nhất với phạm vi áp dụng của tiêu chuẩn bộ TCVN 7973. 

Ngoài ra, các dạng va chạm (và các thiết bị bảo vệ tương ứng) gây ra chấn thương vùng ñầu khi không 

ñội mũ bảo hiểm có thể khác với các dạng va chạm gây ra chấn thương vùng ñầu khi ñội mũ bảo hiểm, 

do ñó việc bao gồm cả các trường hợp không ñội mũ bảo hiểm có thể ảnh hưởng xấu tới việc lựa chọn 

các dạng va chạm cho thử nghiệm. 

F.4   Phụ lục A (quy ñịnh) Báo cáo tai nạn mô tô 

ðiều A.1 liệt kê các biến số va chạm cần thiết cho các phép phân tích ñược mô tả ở 4.1 và 4.2. Ngoài 

ra cần tính ñến kiểu mô tô và dung tích ñộng cơ, vì sau này chúng có thể có ích cho việc tìm hiểu khả 

năng ứng dụng của thiết bị bảo vệ dành cho loại mô tô ñó. 

tất cả 
 

tất cả 
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ðiều A.2 bao gồm các mô tả về chấn thương phù hợp với cả hệ thống thang ký hiệu chấn thương 

(AIS) 1990 và các số liệu của Los Angeles và Hannover (Biokinetics, 1990). 

Các ðiều A.3 và A.4 mô tả thiết bị bảo vệ, trong chừng mực mà chúng có thể ảnh hưởng tới các chấn 

thương ñược phân tích trong 5.2, như ñược thảo luận dưới ñây.  

F.5   Phụ lục B (quy ñịnh) Tần suất sự cố theo các dữ liệu ñược tổng hợp của Los 

Angeles và Hannover 

Các sơ ñồ và tần suất sự cố xảy ra có ñược từ việc áp dụng phương pháp sắp xếp và phân loại ñối với 

dữ liệu ñược tổng hợp của Los Angeles và Hannover. 

25 sơ ñồ có ñược trong Hình B.1 ñược sắp xếp theo thứ tự tần suất giảm dần, từ trái sang phải và từ 

trên xuống dưới.  

Các sơ ñồ cho 200 dạng va chạm có ñược trong Bảng B.1 ñược liệt kê theo thứ tự giống như các sơ 

ñồ ở Hình B.1. Các dạng va chạm (từ 9 600 dạng va chạm có thể xảy ra theo lý thuyết) không có trong 

Bảng B.1 thì có tần suất sự cố xảy ra bằng 0 trong dữ liệu ñược tổng hợp của Los Angeles/Hannover. 

F.6   Phụ lục C (quy ñịnh) Dữ liệu tai nạn mẫu 

Dữ liệu này ñược cung cấp ñể sử dụng khi kiểm tra lại các qui trình phân tích và các kết quả và ñể 

cung cấp cơ sở cho việc mở rộng sau này bao gồm các dữ liệu khác hoặc các qui trình phân tích ñược 

cải tiến. ðó là các file dữ liệu tóm tắt ñược cung cấp bởi D. Otte (số liệu Hannover) và National 

Highway Traffic Safety Administration (Ban quản trị an toàn giao thông ñường cao tốc quốc gia) (số liệu 

Los Angeles), thông qua H. Hurt, Biokinetics và Associates và Dynamic Research. 

F.7   Phụ lục D (quy ñịnh) Tần suất chấn thương theo vùng cơ thể và kiểu chấn thương 

theo dữ liệu ñược tổng hợp của Los Angeles và Hannover 

Các sơ ñồ và tần suất chấn thương này có ñược từ việc áp dụng phương pháp sắp xếp và phân loại 

ñối với dữ liệu ñược tổng hợp của Los Angeles và Hannover. 

Như ñã chú thích ở trên, các chấn thương vùng ñầu là các trường hợp khi có ñội mũ bảo hiểm; và tất 

cả các chấn thương ñều thuộc về thang ký hiệu chấn thương (AIS) ≥ 2 (các chấn thương “vừa phải” và 

nặng). 

Các sơ ñồ cho mỗi một trong các dạng va chạm gây ra chấn thương ñược liệt kê theo cùng một thứ tự 

như trong Hình B.1. 

F.8   Phụ lục E (tham khảo) Tần suất sự cố theo các dữ liệu có các ñơn vị không thuộc 

hệ SI    

Các bảng dữ liệu này ñược ñưa ra ñể tạo thuận lợi cho người sử dụng bộ TCVN 7973.  

 


