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Điều 1. Công bố 38 Tiêu chuẩn quốc gia sau đây: 

	1.
	TCVN 4924 : 1989
	Động cơ đốt trong kiểu pitông - Phương pháp xác định tiêu hao dầu 

	2.
	TCVN 6852 - 8 : 2001

(ISO 8178 - 8 : 1996)  
	Động cơ đốt trong kiểu pitông - Đo chất phát thải - Phần 8: Xác định nhóm động cơ

	3.
	TCVN 5737 : 1993
	Động cơ đốt trong - Ống lót xi lanh - Yêu cầu kỹ thuật 

	4.
	TCVN 1731 : 1985
	Động cơ điêzen và động cơ ga - Trục khủy - Yêu cầu kỹ thuật 

	5.
	TCVN 1518 : 1974
	Động cơ xăng cỡ nhỏ - Thông số cơ bản 

	6.
	TCVN 1684 : 1991
	Động cơ điêzen - Điều kiện kỹ thuật chung 

	7.
	TCVN 1685 : 1991
	Động cơ điêzen - Quy tắc nghiệm thu và phương pháp thử 

	8.
	TCVN 1726 : 1985
	Động cơ điêzen và động cơ ga - Xu páp nạp và xu páp thải - Yêu cầu kỹ thuật 

	9.
	TCVN 5736 : 1993
	Động cơ đốt trong - Pitông nhôm - Yêu cầu kỹ thuật 

	10.
	TCVN 4926 : 1989
	Động cơ đốt trong kiểu pittông - Số liệu cơ bản để tính giảm chấn dao động xoay có ma sát nhớt 

	11.
	TCVN 4932 : 1989

(ISO 3249 : 1975) 
	Động cơ đốt trong kiểu pittông - Định nghĩa về xác định vị trí trên động cơ

	12.
	TCVN 2045 : 1977
	Động cơ điêzen - Thông số cơ bản 

	13.
	TCVN 1728 : 1985
	Động cơ điêzen và động cơ ga - Thanh truyền - Yêu cầu kỹ thuật 

	14.
	TCVN 1727 : 1985
	Động cơ điêzen và động cơ ga - Trục cam 

	15.
	TCVN 6307 : 1997

(ISO 916 : 1968) 
	Hệ thống lạnh - Phương pháp thử 

	16.
	TCVN 6577 : 1999

(ISO 13253 : 1995) 
	Máy điều hòa không khí và bơm nhiệt gió - gió có ống gió - Thử và đánh giá tính năng 

	17.
	TCVN 6576 : 1999

(ISO 5151 : 1994) 
	Máy điều hòa không khí và bơm nhiệt không ống gió - Thử và đánh giá tính năng 

	18.
	TCVN 6575 : 1999

(EN 60456 : 1995) 
	Máy giặt quần áo gia dụng - Phương pháp đo tính năng kỹ thuật 

	19.
	TCVN 6104 : 1996

(ISO 5149 : 1993) 
	Hệ thống máy lạnh dùng để làm lạnh và sưởi - Yêu cầu an toàn 

	20.
	TCVN 6445 : 1998

(ISO 3784 : 1976) 
	Phương tiện giao thông đường bộ - Đo tốc độ va đập trong thử va chạm 

	21.
	TCVN 1692 : 1991
	Xe đạp - Yêu cầu kỹ thuật 

	22.
	TCVN 6013 : 1995

(ISO 9012 : 1988) 
	Phương tiện giao thông đường bộ - Mô tô - Cơ cấu điều khiển, kiểu, vị trí và chức năng 

	23.
	 
	Xe đạp - Cơ cấu chiếu sáng - Yêu cầu về quang học và vật lý - Phần 1: Thiết bị chiếu sáng 

	24.
	TCVN 6212 : 1996

(ISO 6970 : 1994) 
	Mô tô và xe máy - Thử độ ô nhiễm - Băng thử công suất 

	25.
	TCVN 6529 : 1999

(ISO 1176 : 1990) 
	Phương tiện giao thông đường bộ - Khối lượng - Thuật ngữ định nghĩa và mã hiệu 

	26.
	TCVN 6528 : 1999

(ISO 612 : 1978) 
	Phương tiện giao thông đường bộ - Kích thước phương tiện có động cơ và phương tiện được kéo - Thuật ngữ và định nghĩa 

	27.
	TCVN 6757 : 2000

(ISO 4100 : 1980) 
	Phương tiện giao thông đường bộ - Mã nhận dạng quốc tế nhà sản xuất phụ tùng (WPMI) 

	28.
	TCVN 6009 : 1995

(ISO 512 : 1979) 
	Phương tiện giao thông đường bộ - Thiết bị tín hiệu âm thanh - Đặc tính kỹ thuật  

	29.
	TCVN 6436 : 1998
	Âm học - Tiếng ồn do phương tiện giao thông đường bộ phát ra khi đỗ - Mức ồn tối đa cho phép 

	30.
	TCVN 6446 : 1998

(ISO 1585 : 1992) 
	Phương tiện giao thông đường bộ - Quy tắc thử động cơ - Công suất hữu ích 

	31.
	TCVN 4960 : 1989

(ISO 6742 - 2) 
	Xe đạp - Cơ cấu chiếu sáng - Yêu cầu về quang học và vật lý - Phần 2: Thiết bị phản quang

	32.
	TCVN 6211 : 2003

(ISO 3833 : 1977) 
	Phương tiện giao thông đường bộ - Kiểu - Thuật ngữ và định nghĩa 

	33.
	TCVN 4956 : 1989

(ISO 6692 : 1981) 
	Xe đạp - Ghi ký hiệu ren cho các chi tiết và phụ tùng xe đạp 

	34.
	TCVN 3833 : 1988
	Xe đạp - Yêu cầu kỹ thuật về sơn 

	35.
	TCVN 3832 : 1988
	Xe đạp - Yêu cầu kỹ thuật về mạ 

	36.
	TCVN 3831 : 1991
	Xe đạp - Phương pháp thử 

	37.
	TCVN 7057-1 : 2002

(ISO 4249 - 1 : 1995) 
	Phương tiện giao thông đường bộ - Lốp và vành mô tô (mã ký hiệu) - Phần 1: Lốp

	38.
	TCVN 7057 - 2 : 2002

(ISO 4249 - 2 : 1990) 
	Phương tiện giao thông đường bộ - Lốp và vành mô tô (mã ký hiệu) - Phần 2: Tải trọng của lốp  


Điều 2. Quyết định này có hiệu lực kể từ ngày ký./.
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TCVN 6445 : 1998


ISO 3784 : 1976

PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG ĐƯỜNG BỘ -


ĐO TỐC ĐỘ VA ĐẬP TRONG THỬ VA CHẠM

Road vehicles - measurement of impact velovity in collision tests


HÀ NỘI - 1998

PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG ĐƯỜNG BỘ - ĐO TỐC ĐỘ VA ĐẬP TRONG THỬ VA CHẠM

Road vehicles - measurement of impact velovity in collision tests


1 Phạm vi và lĩnh vực áp dụng


Tiêu chuẩn này quy định độ chinh xác đo tốc độ va đập trog thử va chạm trên các phuơng tiện giao thông đường bộ. Một số phương pháp điển hình thích hợp cho việc đo tốc độ va đập này được mô tả trong phụ lục. Các phương pháp này cho phép đơn giản hóa việc so sánh các số liệu thu được trong các phép thử tương tự trong các phòng thí nghiệm khác nhau


2 Tính năng kỹ thuật


2.1 Độ chính xác đo tốc độ va đập phải là ±1%


2.2 Việc đo tốc độ va đập phải được thực hiện trong khoảng 0,2s trước khi va đập


3 Phương pháp đo


Các phương pháp điển hình để đo tốc độ va đập được mô tả trong phụ lục. Có thể dùng các phương pháp khác nếu đáp ứng được các yêu cầu trong 2.1 và 2.2.


PHỤ LỤC A

(quy định)


CÁC PHƯƠNG PHÁP ĐIỂN HÌNH ĐỂ ĐO TỐC ĐỘ VA ĐẬP

Các phương pháp đo tốc độ va đập có thể được phân thành ba loại:


a) phương pháp hiệu ứng Doppler;


b) cộng các số liệu của thiết bị ứng với quãng đường đi được trong một thời gian đã cho (phương pháp bánh xe thứ 5);


c) đo thời gian cần thiết để đi một quãng đường đã cho.


A.1 Phương pháp hiệu ứng Doppler


Hiệu ứng này sử dụng sự biến đổi tần số biểu kiến của một sóng chuyển động. Sự biến đổi này tỷ lệ với vận tốc của sóng phát ra tương ứng với người quan sát và được tính theo công thức sau:


f = 
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f là tần số biểu kiến


f0 là tần số phát ra;


v1 là vận tốc của sóng phát ra trong môi trường xung quanh


v2 là vận tốc của phuơng tiện (xe)


Các sóng điện từ phát ra thuờng được định vị theo hai dải bước sóng khác nhau:


a) sóng cực ngắn: ra đa với độ chính xác 2%


b) sóng micrometric: lade


Hệ thống lade tốt hơn hệ thống ra đa, cho phép đo với sai số nhỏ hơn 1% nhưng chi phí cho loại thiết bị này rất cao.


A.2 Cộng các số liệu của thiết bị ứng với quãng đường đi được trong một thời gian đã cho (phương pháp bánh xe thứ 5)


Một bánh xe được gắn vào phía sau xe bằng đòn kẹp có khớp bản lề và tiếp xúc với đường bằng lò xo. Lắp đồng trục với bánh xe này một đĩa có các rãnh bố trí cách đều nhau quanh chu vi. Một hệ thống phát thu quang điện được đặt ở mỗi bên của đĩa. Việc đi qua của các rãnh đối diện với một tế bào quang điện đã tạo ra một loạt các xung tương ứng với quãng đường đi được. Cộng các số liệu trực tiếp đọc được từ một điện kế hoặc một bộ phận ghi trên dao động ký tia cực tím. Việc gia công cẩn thận cho phép đạt được độ chính xác 1%.


Có thể dùng một bộ cảm biến tự cảm thay cho máy thu quang điện để đơn giản hóa cho bộ phận lắp và chịu được thay đổi của thời tiết.


Cũng có thể lắp máy phát trực tiếp vào bánh xe sau của xe thay cho việc lắp vào bánh xe thứ 5. Trong trường hợp này việc hiệu chuẩn hệ thống có khó khăn và không được có sự trượt của lốp bánh xe trên mặt đường. Tuy nhiên việc hiệu chuẩn phải được tiến hành cẩn thận.


A.3 Đo thời gian cần thiết để đi quãng đường đã cho


Thường dùng phương pháp điển hình sau:


A.3.1 Hệ thống sử dụng một hàng rào quang điện


Một máy phát và một máy thu được lắp vào mỗi bên của một cửa sập trong đồ gá hình chữ U lắp cố định vào xe.


Máy phát có một đèn phát ra một chùm tia sáng song song, chiếu vào một tế bào quang điện đóng vai trò của máy thu.


Việc cắt ngang liên tiếp chùm tia sáng bởi đòn chữ U làm cho đồng hồ chỉ thời gian hiện số khởi động và dừng lại.


Máy phát được đặt cách máy thu khoảng 1m. Có thể đặt một màng ngăn trên máy thu để hạn chế sự phản chiếu không có ích.


Việc cắt ngang chùm tia sáng được thực hiện bởi một cửa sập trong đồ gá hình chữ U được lắp ở bên cạnh xe. Đồ gá phải được lắp vững chắc để tránh sự xô lệch có xu hướng làm cho hai nhánh chữ U doãng ra hoặc bị nghiêng và làm thay đổi khoảng cách giữa chúng. Khoảng cách giữa hai nhánh chữ U nên ở trong khoảng 0,2%. Chữ U được sơn đen mờ để tránh sự phản chiếu. Khi nhánh thứ nhất của chữ U đi qua hàng rào chắn tạo ra biến đổi điện áp ở bộ khuyếch đại. Sự chênh lệch điện áp này đã tác động tại đường vào A của một đồng hồ chỉ thời gian hiện số mà trục thời gian của nó được điều chỉnh tới 10-5s và bắt đầu việc ghi thời gian. Khi nhánh thứ hai của chữ U che khuất máy thu lại tạo ra biến đổi điện áp mới tại đường vào B của đồng hồ chỉ thời gian và việc ghi thời gian được dừng lại. Độ chính xác của hệ thống này rất cao và có thể đạt nhỏ hơn 1%.


A.3.2 Hệ thống sử dụng bộ cảm biến tự cảm


Máy thu có dạng hình trụ tròn với kích thước chiều dài khoảng 60mm, đường kính 11mm. Máy thu bao gồm một bộ khuyếch đại điện tử ở bên trong bộ cảm biến.


Bộ cảm biến là một bộ dao động. Bộ dao động này sẽ dừng lại khi một vật thể bằng kim loại đi qua trước cực làm việc của máy thu. Năng lượng cung cấp cho máy thu là nguồn 24V một chiều. Dòng điện có thể đạt tới 40mA từ một máy thu có điện trở 600 W với thời gian đáp ứng 150ms . Đồng hồ chỉ thời gian hiện số được khởi động và dừng khi vật thể kim loại đi qua.


Độ chính xác của hệ thống này nhỏ hơn 1%. Tuổi thọ của hệ thống cũng rất tốt do không có sự tiếp xúc trực tiếp.


Phương pháp đo này chỉ được sử dụng nếu xe được hướng dẫn tốt và khoảng tách sóng lớn nhất là 5mm.


A.3.3 Thiết bị sử dụng hàng rào chùm tia điện từ


Hai máy phát sóng cực ngắn và hai máy thu được đặt ở mỗi bên của đường thử cách nhau một khoảng tối thiểu là 1m. Xe chạy qua làm giãn đoạn chùm tia.


Việc làm giãn đoạn chùm tia thứ nhất tác động vào mạch của đồng hồ chỉ thời gian; việc làm gián đoạn chùm tia thứ hai làm mạch ngừng lại, mặt hạn chế của hệ thống này là chi phí cao.


Phải đảm bảo cho các đường trục của các chùm tia từ hai máy phát hoàn toàn song song với nhau, nguồn gốc chính của sai số suất phát từ phép đo khoảng cách của các máy thu.


Hệ thống này có thể đạt được độ chính xác nhỏ hơn 1%. 

A.3.4 Phương pháp quay phim.


Tốc độ va đập cũng có thể được đo bằng phương pháp quay phim cao tốc đạt từ 500 đến 2000 hình ảnh trong một giây.


Một bia có thể nhìn thấy rõ được đặt trên xe và sự di chuyển của nó với một bia trên mặt dất được đo bởi một số xác định các ảnh của phim. Thời gian được rút ra trên cơ sở thời gian quay phim dựa trên một dấu in của một tia sáng nhỏ trên lề phim sau mỗi khoảng 0,01s hoặc 0,001 s tùy theo tốc độ của phim đã lựa chọn. Để đo thời gian có thể dùng phương pháp quay đĩa được hoạt động bằng một động cơ đồng bộ nhỏ.


Độ chính xác của phương pháp này phụ thuộc vào: 

a) độ hạt của phim, có thể làm cho hình ảnh bị mờ;


b) trục thời gian của máy quay phim


Việc phân tích phim phải được thực hiện với thiết bị cho phép định vị phim trong khoảng ±15mm, độ phân giải 1/20m theo X và Y và góc 
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 là 22'.


Để giảm tới mức tối thiểu các sai số thị sai, máy quay phim phải được bố trí càng xa càng tốt và được trang bị các ống kính có tiêu cự dài thích hợp với trường quay.


Để đạt độ chính xác 1% phải rất chú y đến thiết bị và kỹ thuật. 

A.3.5 Hệ thống tấm đệm chịu tác động của các bánh xe 

A.3.5.1 Các tấm đệm kim loại


Hai tấm đệm kim loại dễ uốn, rời nhau được đặt ngang qua đường thử. Cho các bánh trước của xe đi qua hai tấm đệm và tạo ra sự tiếp xúc có áp lực giữa các tấm đệm và bánh xe. Nối các tấm đệm với một máy phát dòng điện một chiều, và sự tiếp xúc này tác động vào một đồng hồ chỉ thời gian hiện số. Khi các bánh xe sau đi qua các tấm đệm lại khép kín sự tiếp xúc và đồng hồ chỉ thời gian ngừng hoạt động. Biết thời gian đi được quãng đường đã cho, nghĩa là khoảng cách giữa các trục bánh xe, có thể xác định được tốc độ. Phương pháp này không đuợc chính xác lắm do có sự chênh lệch về áp lực của các bánh xe trước và bánh xe sau. Mặt hạn chế này được khắc phục bằng cách đặt hai bộ tấm đệm giống nhau ngang qua đường thử. Sự hoạt động và ngừng họat động của đồng hồ chỉ thời gian chỉ do các bánh xe trước gây ra.


Nếu sự tiếp xúc được thực hiện lặp lại và độ mòn không rõ rệt thì có thể sau nhiều lần thử việc đo tốc độ sẽ chịu ảnh hưởng của sự nhả ra thất thuờng.


A.3.5.2 Các tấm đệm khí nén


Trong phương pháp này, máy thu gồm một ống cao su bịt kín một đầu. Khi xe đi qua ống tạo ra sự biến đổi áp suất tác động vào một công tắc điện (công tắc gồm một bộ phận động và một bộ phận tĩnh). Việc đo thời gian được thực hiện theo cách tương tự như đối với thiết bị có các tấm đệm kim loại.
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		TIÊU CHUẨN VIỆT NAM





TCVN 6528 : 1999


(ISO 612 : 1978)

PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG ĐƯỜNG BỘ -


KÍCH THƯỚC PHƯƠNG TIỆN CÓ ĐỘNG CƠ VÀ PHƯƠNG


TIỆN ĐƯỢC KÉO - THUẬT NGỮ VÀ ĐỊNH NGHĨA

Road vehicles - Dimensions of motor vehicles

 and towed vehicles - Terms and definitions


HÀ NỘI - 1999

Lời nói đầu


TCVN 6528 : 1999 hoàn toàn tương đương với ISO 612 : 1978


TCVN 6528 : 1999 do Ban kỹ thuật tiêu chuẩn TCVN/TC 22 "phương tiện giao thông đường bộ" phối hợp với Cục đăng kiểm Việt Nam biên soạn, Tổng cục Tiêu chuẩn - Đo lượng - chất lượng đề nghị, Bộ Khoa học, Công nghệ và Môi trường ban hành.


PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG ĐƯỜNG BỘ - KÍCH THƯỚC PHƯƠNG TIỆN CÓ ĐỘNG CƠ VÀ PHƯƠNG TIỆN ĐƯỢC KÉO - THUẬT NGỮ VÀ ĐỊNH NGHĨA

Road vehicles - Dimensions of motor vehicles and towed - Term and definitions


1 Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này quy định các thuật ngữ và định nghĩa liên quan đến các kích thước của phương tiện giao thông đường bộ - Phương tiện được kéo.


Trong tiêu chuẩn không quy định phương pháp đo, đơn vị của các giá trị đo, quy định về độ chính xác cũng như mức giới hạn của các kích thước được định nghĩa.


Chú thích - Những thuật ngữ, định nghĩa va ký hiệu khác được quy định trong các tiêu chuẩn sau đây:


ISO 3877/I
Lốp, van và săm - Danh mục của các thuật ngữ tuơng đương - Phần I: Lốp 

ISO 3877/II
Lốp, van và săm - Danh mục của các thuật ngữ tuơng đương - Phần II: Van 

ISO 3877/III
Lốp, van và săm - Danh mục của các thuật ngữ tuơng đương - Phần III: Săm


ISO 3911
Bánh xe/ vành - thuật ngữ, tên gọi, mác và đơn vị đo


ISO 4131
Phương tiện giao thông đường bộ - Ký hiệu kích thước của ôtô con


ISO 4223/I
Định nghĩa của một vài thuật ngữ dùng trong công nghiệp lốp - Phần I: Lốp hơi


2 Lĩnh vực áp dụng


Tiêu chuẩn này áp dụng cho các phương tiện giao thông đường bộ được định nghĩa trong TCVN


6211 : 1996 (ISO 3833 : 1977). Không áp dụng cho các loại phương tiện như: môtô, xe máy hoặc các phương tiện khác như máy kéo nông nghiệplaọi bánh hơi trong một số trường hợp được dùng vào việc vận chuyển nguời hoặc hàng hóa trên đuờng giao thông công cộng


3. Tiêu chuẩn trích dẫn


TCVN 6211 : 1996 (ISO 3833 : 1977) Phuơng tiện giao thông đuờng bộ - Kiểu - Thuật ngữ và định nghĩa


TCVN 6529 : 1999 (1176 : 1990) Phương tiện giao thông đường bộ - Khối lượng - Thuật ngữ định nghĩa


ISO 1726 Phương tiện giao thông đường bộ - Thiết bị nối kéo giữa đầu kéo và sơmi-rơmoóc - Khả năng lắp lẫn.


ISO 4130 Phương tiện giao thông đường bộ - Hệ quy chiếu không gianba chiều và những quy ước tiêu chuẩn


4. Quy định chung


Ngoại trừ những quy định khác có lien quan tới một hoặc nhiều đề mục dưới đây, thông thường nó sẽ được hiểu rằng:


a) mặt tựa là mặt phẳng nằm ngang; các kích thước chiều dài và chiều rộng được đo trong mạt phẳng nằm ngang, các kích thước chiều cao được đo trong mặt phẳng thẳng đứng;


b) trọng luợng toàn bộ của phương tiện là tổng trọng lượng cho phép lớn nhất, trong đó tải trọng chất lên phương tiện được phân bố theo chỉ dẫn của nhà sản xuất (xem TCVN 6529:1999 (ISO 1176:1990));


c) các lốp được bơm căng tới áp suất phù hợp với tổng trọng lượng cho phép lớn nhất của phương tiện;


d) phương tiện ở trạng thái tĩnh; các cửa lên xuống và cửa sổ được đóng, các bánh xe và các cơ cấu liên kết ở vị trí phù hợp để phương tiện chuyển động theo một đường thẳng.


e) phương tiện được xác định kích thước phải là phuơng tiện còn mới nguyên sau khi suất xưởng và có đầy đủ các trang thiết bị thông thường.


f) tất cả các bánh xe phải tiếp xúc trên mặt nền;


g) khái niệm "mặt phẳng giữa của bánh xe" dùng trong các định nghĩa dưới đây được hiểu là mặt phẳng cách đều hai mép trong của vành bánh xe.


5 Định nghĩa về mặt phẳng trung tuyến theo chiều dọc của phương tiện


Mặt phẳng trung tuyến theo chiều dọc của phương tiện (dưới đây sẽ được gọi tắt là mặt phẳng trung tuyến ) là mặt phẳng đứng Y đi qua điểm giữa của đoạn thẳng AB, vuông góc với đoạn thẳng AB, trong đó điểm A và điểm B được xác định như sau:


- đối với mỗi bánh xe, mặt phẳng thẳng đứng đi qua trục của nó cắt mặt phẳng giữa của bánh xe theo một đường thẳng D, đường thẳng D này cắt mặt tựa của phương tiện tại một điểm;


- điểm A và B được xác định như trên tương ứng với hai bánh xe ngoài cùng trên cùng một trục (dẫn hướng hoặc chủ động)


Chú thích


1) Mặt phẳng trung tuyến cũng được gọi là "mặt phẳng dọc đối xứng" hay "mặt phẳng Y góc tọa độ (xem ISO 4130)


2) Trường hợp bánh kép


Mặt phẳng giữa của bánh kép là mặt phẳng cách đều tính từ mép trong của một bánh sang mép goài của bánh còn lại. Đường thẳng D trong trường hợp này là giao tuyến giữa mặt phẳng giữa của bánh kép với mặt phẳng thẳng đứng đi qua tâm trục.
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6 Thuật ngữ và định nghĩa phương tiện có động cơ và phương tiện được kéo


		Số

		Thuật ngữ

		Định nghĩa

		Bản vẽ



		6.1

		Chiều dài phương tiện


Vehicle length

		Xem 6.1.1 đến 6.1.3

		



		6.1.1 

		Chiều dài phương tiện có động cơ


Motor vehicle length

		Khoảng cách giữa hai mặt phẳng thẳng đứng vuông góc với mặt phẳng trung tuyến và đi qua hai điểm ngoài cùng phía trước và phía sau của phương tiện


Chú thích - Tất cả các chi tiết của phương tiện bao gồm cả những phần nhô ra trước và sau như móc kéo, đệm giảm va đập, đều phải nằm giữa hai mặt phẳng này.

		[image: image2.emf]



		6.1.2

		Chiều dài rơ-moóc


Trailer length




		Chiều dài của phương tiện như được định nghĩa ở trong 6.1.1 và có hai giá trị: giá trị kể cả cơ cấu kéo và không kể cơ cấu kéo.


Chiều dài của phương tiện không kể cơ cấu kéo là giá trị thứ hai được đặt trong dấu ngoặc đơn.


Ví dụ: 5500(3700)


Chú thích- Để xác định chiều dài của phương tiện kể cả cơ cấu kéo, thanh kéo được giả thiết đặt ở vị trí sao cho đường tâm của lỗ ở đầu thanh kéo hoặc đầu nối của thanh kéo là thẳng đứng và điểm ngoài cùng của thanh kéo nằm trong mặt phẳng thẳng đứng xa nhất về phía trước.

		[image: image3.emf]



		6.1.3

		Chiều dài sơmi-rơmoóc

Semi trailer length

		Chiều dài của sơmi-rơmoóc được định nghĩa như trong 6.1.1 và có hai giá trị: chiều dài của sơmi-rơmoóc và chiều dài của sơmi-rơmoóc tính từ chốt kéo.


Chiều dài của sơmi-rơmoóc tính từ chốt kéo là khoảng cách từ đường tâm chốt kéo tới điểm cuối cùng của sơmi-rơmoóc. Giá trị này được đặt trong dấu ngoặc đơn


Ví dụ: 10800 (7800)

		[image: image4.emf]



		6.2

		Chiều rộng phương tiện

Vehicle width

		Khoảng cách giữa hai mặt phẳng song song với mặt phẳng trung tuyến của phương tiện, đi qua hai điểm ngoài cùng của hai bên thành phương tiện


Chú thích - Tất cả các chi tiết của phương tiện kể cả phần nhô ra bên ngoài của các chi tiết được gắn cứng vào xe như (moay ơ, tay nắm cửa, đệm giảm va đập...) đều phải nằm giữa hai mặt phẳng này. Ngoại trừ gương chiếu sau, đèn hiệu cạnh bên sườn, đèn xi nhan, đèn đỗ, biểu tượng truyền thống, chắn bùn, bậc lên xuống cơ động, và phần biến dạng của lốp ở chỗ tiếp xúc với mặt đường 

		[image: image5.emf]



		6.3

		Chiều cao phương tiện (không chất tải)


Vehicle height (unladen)




		Khoảng cách giữa mặt tựa và mặt phẳng nằm ngang tiếp xúc với phần cao nhất của phương tiện


Chú thích


1. Toàn bộ các chi tiết được lắp đặt ở trên xe đều nằm giữa hai mặt phẳng này.


2. Chiều cao này được xác định khi xe trong điều kiện sẵn sàng hoạt động và không chất tải

		[image: image6.emf]



		6.4

		Khoảng cách giữa các bánh xe


Wheel space

		Xem 6.4.1 và 6.4.2

		



		6.4.1

		Chiều dài cơ sở phương tiện có gắn động cơ và của rơ-moóc


Moto vehicle or trailer wheel space

		Khoảng cách giữa các đường thẳng vuông góc với mặt phẳng trung tuyến và đi qua hai điểm A và B đã được xác định ở điều 5, tương ứng với hai bánh xe liên tiếp và nằm cùng về một phía.


Chú thích


1. Nếu giá trị khoảng cách giữa các bánh xe ở bên phải và bên trái khác nhau, thì cả hai kích thước đó được biểu diễn tách biệt bằng một đường gạch ngang, phần thứ nhất tương ứng với bánh xe bên trái.


2. Đối với phương tiện có từ ba cầu trở lên, chiều dài cơ sở của xe là tổng khoảng cách giữa các bánh xe liên tiếp bên phải hoặc bên trái được xác định bắt đầu từ bánh xe đầu tiên cho tới bánh xe cuối cùng
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		6.4.2 

		Chiều dài cơ sở sơmi-rơmoóc


Semi-trailer wheel space




		Khoảng cách từ đường tâm chốt kéo ở vị trí thẳng đứng tới mặt phẳng đứng đi qua trục của cầu thứ nhất của sơmi-rơmoóc


Chú thích- Trong trường hợp xe sơmi- rơmoóc có từ hai cầu trở lên, chiều dài cơ sở của sơmi-rơmoóc được xác định tương tự như truờng hợp phuơng tiện có gắn động cơ có ba cầu trở lên.

		[image: image8.emf]



		6.5

		Chiều rộng cơ sở


Track

		Chiều rộng cơ sở của một cầu (có thể là cầu có hệ treo độc lập hoặc phụ thuộc) là tổng hai khoảng cách AH và BH tương ứng với hai bánh xe của cầu đó, AH và BH là khoảng cách từ hai điểm A và B được xác định ở điều 5 tới mặt phẳng trung tuyến.


Chú thích


1. Định nghĩa thuờng được sử dụng trong thực tế: Trong trường hợp của hai bánh dơn tương ứng trên cùng một cầu (có thể là cầu có hệ treo độc lập hoặc phụ thuộc), chiều rộng cơ sở là khoảng cách giữa đường tâm hai vết do bánh xe để lại trên mặt đường


2 Truờng hợp bánh kép


Xem chú thích 2 của điều 5

		[image: image9.emf]



		6.6

		Chiều dài đầu phương tiện


Front overhang

		Khoảng cách giữa mặt phẳng thẳng đứng đi qua tâm của các bánh trước tới điểm ngoài cùng phía trước của phuơng tiện (kể cả móc kéo, biển số... và các chi tiết được gắn cố định vào phương tiện)

		[image: image10.emf]



		6.7

		Chiều dài đuôi phương tiện


Rear overhang

		Khoảng cách giữa mặt phẳng thẳng đứng đi qua tâm của các bánh sau cùng tới điểm ngoài cùng phía sau của phuơng tiện (kể cả móc kéo, biển số... và các chi tiết được gắn cố định vào xe)

		[image: image11.emf]



		6.8

		Khoảng sáng gầm xe


Ground clrearance

		Khoảng cách từ mặt phẳng đỡ tới điểm thấp nhất của phần giữa phương tiện


Phần giữa phương tiện là phần nằm trong hai mặt phẳng song song và cách đều mặt phẳng trung tuyến, khoảng cách giữa hai mặt phẳng này bằng 80% của khoảng cách (b) giữa hai mép trong của bánh xe trên một cầu mà cầu đó có khoảng cách b là nhỏ nhất

		[image: image12.emf]



		6.9

		Góc thông qua phương tiện

Ramp angle

		Góc nhọn tối thiểu được thiết lập giữa hai mặt phẳng vuông góc với mặt phẳng trung tuyến. Một mặt phẳng là tiếp tuyến với hai bánh trước, mặt phẳng kia là tiếp tuyến với hai bánh sao, giao tuyến giữ hai mật phẳng này đi qua điểm thấp nhất của phương tiện và nằm ở khoảng giữa xe, góc này được xác định khi phương tiện ở trạng thái tĩnh và dược chất đủ tải và biểu thị độ dốc hình học lớn nhất mà phương tiện có thể vượt qua.

		[image: image13.emf]



		6.10

		Góc thoát trước


Approach angle

		Góc lớn nhất được tạo bởi mặt phẳng nằm ngang và mặt phẳng tiếp tuyến với lốp bánh xe trước của phương tiện và đi qua điểm thấp nhất của phần đầu xe. Sao cho không có điểm nào ở đầu xe thuộc cầu trước nằm dưới mặt phẳng này và cũng không có chi tiết nào được gắn cố định trên xe nằm dưới mặt phẳng này. Góc này được xác định khi xe ở trạng thái tĩnh và chất đủ tải

		[image: image14.emf]



		6.11

		góc thoát sau


Departure angle

		Góc lớn nhất được tạo bởi mặt phẳng nằm ngang và mặt phẳng tiếp tuyến với lốp bánh xe sau và đi qua điểm thấp nhất của phần đuôi xe, sao cho không có điểm nào ở phía sau xe thuộc cầu sau nằm dưới mặt phẳng này và cũng không có chi tiết nào được gắn cố định trên xe nằm duới mặt phẳng này. Góc này được xác định khi xe ở trạng thái tĩnh và chất đủ tải.

		[image: image15.emf]



		6.12

		Chiều cao khung xe so với mặt tựa


(xe thương mại)


height of chassis above ground


(Commercial vehicle)

		Khoảng cách được đo tạ tâm của cầu tính từ mặt phẳng tựa tới đường nằm ngang vuông góc với mặt phẳng trung tuyến và tiếp xúc với bề mặt phía trên cùng của khung.


Chú thích


1. Trong trường hợp xe có nhiều hơn hai cầu, khoảng cách đó được đo tại cầu ngoài cùng (ngoại trừ trường hợp là loại cầu nâng lên được)

2. Chiều cao của khung xe so với mặt phẳng tựa được xác định trong cả trường hợp không chất tải và chất tải tối đa cho phép

		[image: image16.emf]



		6.13

		Chiều dài có ích tối đa khung xe phía sau buồng lái (Ôtô sát xi có buồng lái)


Maximum usable lehgth of chassis behind cab


(Vehicle with cab)

		Khoảng cách giữa hai mặt phẳng thẳng đứng C và D vuông góc với mặt phẳng trung tuyến:


- Mặt phẳng C là mặt phẳng đi qua điểm đầu tiên nơi có thể sử dụng để đặt thân xe, thùng hàng;


- mặt phẳng D tiếp xúc với điểm cuối cùng phía sau của khung.

		[image: image17.emf]



		6.14

		Chiều dài của thân xe Bodywork length

		Khoảng cách giữa hai mặt phẳng E và F vuông góc với mặt phẳng dọc theo xe được xác định trong 6.14.1 đến 6.14.3


Chú thích - Chiều dài của thân xe không bao gồm phần móc kéo hay thiết bị gắn kéo ro-móc, biển số phía sau, đệm giảm va đập..., trừ khi các chi tiết này là chi tiết kết cấu của thân

		



		6.14.1

		Ôtô chờ người và ôtô sát xi không có buồng lái và không có kết cấu che chắn động cơ hoặc các tổng thành khác với mục đích tạo ra hình dáng bên ngoài của xe


passenger cars and chassis without cab and without any enclosure for the engine or other components which are intended to form an external part of the vehicle

		- mặt phẳng E đi qua điểm đầu tiên của thân xe


- mặt phẳng F đi qua điểm cuối cùng của thân xe

		[image: image18.emf]



		6.14.2

		Ôtô sát xi không có buồng lái nhưng có kết cấu che chắn động cơ với mục đích tạo ra hình dáng bên ngoài của xe


Chassis without cab but with an enclosure for the engine intended to form an external part of the vehicle

		- mặt phẳng E đi qua điểm lồi nhất ra phía sau cùng của bảng đồng hồ (bảng táp-lô) ở vị trí phía trước của người lái không kể đến những gờ nổi và những chỗ mềm (dễ biến dạng);


- mặt phẳng F đã được định nghĩa trong 6.14.1

		[image: image19.emf]



		6.14.3

		Ôtô sát xi có đầy đủ phụ kiện và có buồng lái


Chassis supplied complete with driver's cab

		- mặt phẳng E đi qua điểm đầu tiên của thân xe ngay sau buồng lái


- Mặt phẳng F đã được định nghĩa trong 6.14.1

		[image: image20.emf]



		6.15

		Kích thước lớn nhất bên trong thân xe (xe thương mại)


Maximum internal dimensions of body (commercial vehicles)

		Chiều dài, chiều rộng, chiều cao bên trong của thùng xe, không tính đến những phần nhô ra bên trong (hốc bánh xe, móc kéo...)


Chú thích


1 Tuy nhiên, cần phải lưu ý tới hình dạng nhô ra phía trong xe


2 Nếu thành hay mái được uốn cong thì mối kích thước được đo giữa các mặt phẳng (thẳng đứng hay nằm ngang tùy vào từng trường hợp) tiếp tuyến với đỉnh của bề mặt uốn cong có liên quan, các kích thước được đo phía trong thân xe.

		[image: image21.emf]



		6.16

		Chiều dài đầu rơ-moóc kể cả thanh kéo


Drawgear length

		Khoảng cách từ đường tâm của lỗ ở đầu thanh kéo (vị trí của thanh kéo sao cho đường tâm đó là thẳng đứng) tới mặt phẳng thẳng đứng đi qua tâm trục của bánh đầu tiên thuộc rơ-mốc

		[image: image22.emf]



		6.17

		Chiều dài thanh kéo


Drawbar length

		Khoảng cách từ đường tâm của lỗ ở đầu thanh kéo (vị trí của thanh kéo sao cho đường tâm đó là thẳng đứng) tới mặt phẳng thẳng đứng vuông góc với mặt phẳng trung tuyến, đi qua trục của chốt gắn thanh kéo với rơ-moóc

		[image: image23.emf]



		6.18

		Vị trí móc kéo


Position of towing attachment

		Việc gắn móc kéo này giả định mặt phẳng của nó thuộc mặt phẳng trung tuyến.


Vị trí của nó được xác định bởi định nghĩa về kích thước trong 6.18.1 đến 6.18.3.

		



		6.18.1

		Vị trí móc kéo theo chiều dài


Overhang of attachment

		Khoảng cách từ móc kéo tới mặt phẳng thẳng đứng vuông góc với mặt phẳng trung tuyến và đi qua tâm của cầu sau cùng (mặt phẳng V) tức là khoảng cách tới mặt phẳng V:


a) đối với móc kéo dạng khối cầu, tính từ tâm của khối cầu đó;


b) đối với móc kéo dạng vấu kẹp, tính từ mặt phẳng thẳng đứng đi qua trục của chốt và song song với mặt phẳng V;


c) đối với dạng móc thì tính từ tâm của móc kéo

		[image: image24.emf]



		6.18.2

		Vị trí của móc kéo theo chiều cao


height of attachment

		Khoảng cách từ móc kéo tới mặt phẳng tựa:


a) đối với móc kéo dạng khối cầu, tính từ tâm của khối cầu đó;


b) đối với móc kéo dạng vấu kẹp, tính từ mặt phẳng nằm ngang cách đều từ hai mặt trong của vòng kẹp với chốt thẳng đứng;


c) đối với dạng móc tính từ tâm của móc kéo

		[image: image25.emf]



		6.18.3 

		Khoảg cách từ móc kéo tới điểm sau cùng của phương tiện


Distance of towing attachment in front of rear of vehicle

		Khoảng cách từ móc kéo (được xác định ở điều 6.18.1.a), b) hoặc c) tới mặt phẳng W thẳng đứng vuông góc với mặt phẳng trung tuyến và đi qua điểm sau cùng của thân xe.


Chú thích - Việc xác định vị trí của mặt phẳng W, không tính đến những phần nhô ra không đáng kể như chốt bản lề của thùng sau và khoá của nó.

		[image: image26.emf]



		6.19 

		Khoảng cách từ mâm kéo tới cầu sau


Fifth wheel lead

		Xem 6.19.1 và 6.19.2.


Chú thích - Đối với xe kéo có từ hai cầu sau trở lên, khoảng cách này được đo tới mặt phẳng thẳng đứng đi qua đường tâm của bánh sau cùng.

		



		6.19.1

		Khoảng cách từ mâm kéo tới cầu sau khi tính chiều dài 


Fifth wheel lead for calculation of lengh

		Khoảng cách từ trục thẳng đứng đi qua tâm lỗ trên mâm kéo để lắp chốt kéo tới mặt phẳng thẳng đứng đi qua trục của bánh sau của xe kéo, cả hai mặt phẳng này đều vuông góc với mặt phẳng trung tuyến (của xe đầu kéo)

		[image: image27.emf]



		6.19.2

		Khoảng cách từ mâm kéo tới cầu sau khi tính tải trọng phân bố


Fifth wheel lead for calculation of load distribution

		Khoảng cách từ tâm trục nằm ngang của chốt mâm kéo trên xe kéo tới mặt phẳng thẳng đứng đi qua trục bánh sau của xe kéo vuông góc với mặt phẳng trung tuyến (của xe đầu kéo)

		[image: image28.emf]



		6.20

		Chiều cao mặt đỡ của mâm kéo


Height of coupling face

		Khoảng cách tối đa từ một điểm trên đường tâm lỗ để lắp chốt kéo tới mặt phẳng tựa của xe đầu kéo. Điểm này nằm trong mặt phẳng nằm ngang tiếp xúc với phần trên cùng của mâm kéo.

		[image: image29.emf]



		6.21

		Khoảng cách giữa cơ cấu nối kéo và điểm đầu tiên phía trước của xe kéo


Distance between towing device and front end of towing vehicle

		Xem 6.21.1 và 6.21.2

		



		6.21.1

		Khoảng cách giữa móc kéo và điểm đầu tiên của xe kéo


Distance between jaw and front end of towing vehicle

		Khoảng cách từ đường tâm của chốt nằm trong vấu kẹp hay là tâm đối với khối cầu, hoặc đối với dạng móc là tâm móc kéo tới mặt phẳng thẳng đứng vuông góc với mặt phẳng trung tuyến và tiếp xúc với điểm đầu tiên của xe.

		[image: image30.emf]



		6.21.2

		Khoảng cách từ tâm lỗ lắp chốt kéo trên mâm kéo tới điểm đầu tiên của xe kéo


Distance between fifth wheel coupling pin and of towing vehicle

		Khoảng cách từ trục thẳng đứng đi qua tâm lỗ lắp chốt kéo trên mâm kéo tới mặt phẳng thẳng đứng vuông góc với mặt phẳng trung tuyến và tiếp xúc với điểm đầu tiên của xe kéo.

		[image: image31.emf]



		6.22

		Bán kính khoảng sáng kéo phía sau của đầu kéo


Rear tractor clearance radius of semi-trailer

		Khoảng cách từ tâm chốt kéo tới bề mặt cong chuyển bậc hay hình chiếu đứng của nó.


Chú thích - Hình dáng của mặt cong chuyển bậc được định nghĩa ở tiêu chuẩn ISO 1726.

		[image: image32.emf]



		6.23

		Bán kính khoảng sáng quay đầu phía trước của sơmi-rơ moóc


Front fitting radius of semi-trailer

		Khoảng cách từ đường tâm chốt kéo tới điểm xa nhất ở phần phía trước của sơmi - rơ moóc.

		[image: image33.emf]



		6.24

		Góc nghiêng của bánh xe trong mặt phẳng ngang (góc camber: trong một số tài liệu sử dụng góc q là góc doãng của bánh xe dẫn hướng)


Camber angle

		Là góc nhọn giữa trục của bánh xe (trục moay ơ) và một đường thẳng nằm ngang trong mặt phẳng thẳng đứng đi qua trục đó. Góc này được coi là dương khi góc chữ V tạo bởi đường trục của bánh xe đó hướng xuống phía dưới.


Chú thích - Góc này bằng với góc nhọn tạo ra bởi đường thẳng đứng và mặt phẳng giữa của bánh xe (góc doãng của bánh xe dẫn hướng q).


Hai góc này xem như nằm trong cùng một mặt phẳng và có những cạnh tương ứng vuông góc

		[image: image34.emf]



		6.25

		Góc nghiêng của trụ quay đứng trong mặt phẳng ngang của xe


Kingpin inclination

		Hình chiếu của góc nhọn lên mặt phẳng vuông góc với mặt phẳng trung tuyến, được tạo bởi đường thẳng đứng và đường trục thực hoặc ảo của ngõng quay lái

		[image: image35.emf]



		6.26

		Bán kính quay của bánh xe dẫn hướng quanh trụ quay đứng


Kingpin offset

		Khoảng cách từ điểm kéo dài trục quay của trụ quay đứng trên mặt phẳng tựa tới giao tuyến của mặt phẳng giữa của bánh với mặt phẳng đỡ.


Bán kính quay của bánh quay dẫn hướng thể hiện trên hình vẽ là dương.

		[image: image36.emf]



		6.27

		Độ chụm bánh xe


Toe-in

		Xem 6.27.1 và 6.27.2

		



		6.27.1 

		Độ chụm bánh xe (tính theo đơ vị đo chiều dài)


Toe-in (length)

		Các điểm mút của hai đường kính ở vị trí nằm ngang của mép trong hai vành bánh xe tương ứng trên cùng một cấu tạo thành hình thang cân. Chênh lệch chiều dài giữa đáy lớn và đáy nhỏ của hình thang chính là độ chụm bánh xe. Độ chụm này được coi là dương khi khoảng cách phía trước hai bánh xe gần nhau hơn phía sau (theo chiều tiến của xe) và sẽ là âm trong trường hợp ngược lại.

		[image: image37.emf]



		6.27.2 

		Độ chụm bánh xe (tính theo đơn vị đo góc)


Toe-in (angle)

		Góc tạo bởi đường kính ở vị trí nằm ngang của bánh xe với mặt phẳng trung tuyến hoặc góc nhọn tạo bởi mặt phẳng thẳng đứng G đi qua trục bánh (trục moayơ) và mặt phẳng thẳng đứng H vuông góc với mặt phẳng trung tuyến.

		[image: image38.emf]



		6.28

		Độ nghiêng của trụ quay đứng trong mặt phẳng dọc xe


Trong một số tài liệu sử dụng góc 

[image: image39.wmf]g


 và gọi là góc nghiêng của trục quay đứng trong mặt phẳng dọc) Castor

		Khoảng cách giữa hai điểm p và q mà khoảng cách này có được khi chiếu lên mặt phẳng song song với mặt phẳng trung tuyến, góc nhọn tạo bởi đường thẳng đứng đi qua tâm bánh xe và đường tâm thực hoặc ảo của tâm trụ quay lái. Độ nghiêng này được coi là dương khi p ở phía trước q theo chiều tiến của phương tiện

		[image: image40.emf]



		6.29

		Khoảng cách dịch chuyển thẳng đứng của hệ thống treo


Vertical clearance

		Khoảng dịch chuyển được theo phương thẳng đứng của bánh xe từ mặt trên của vấu (phần không được treo) tới mặt dưới của ụ hạn chế (phần được treo) trong điều kiện xe chất đủ tải.

		[image: image41.emf]



		6.30

		Độ nâng của một bánh xe


Lift

		Chiều cao tối đa mà một bánh xe có thể nâng lên khỏi mặt tựa trong khi các bánh còn lại không rời khỏi mặt tựa.

		[image: image42.emf]



		6.31

		Các vòng tròn quay vòng


Turning circles

		Đặc trưng bởi những đường kính của các vòng tròn tạo ra do mặt phẳng giữa của các bánh xe dẫn hướng vạch ra trên mặt tựa (vô lăng lái phải quay hết cỡ).


Chú thích:


1. Đường kính nhỏ của vòng tròn do mặt phẳng giữa của bánh xe không dẫn hướng phía trong tạo ra trên mặt phẳng tựa cũng có ý nghĩa trong thực tế.


2. Đối với mỗi xe có những vòng tròn quay vòng quay vòng ở bên phải (khi xe quay về phía phải) và những vòng tròn quay vòng ở bên trái (khi xe quay về phía trái).

		[image: image43.emf]



		6.32

		Dải hoạt động của xe khi quay vòng


Turning clearance circles

		Dải hoạt động của xe khi quay vòng (vô lăng lái phải quay hết cỡ) được tạo bởi:


1) Đường kính nhỏ nhất của đường tròn tạo bởi hình chiếu lên mặt tựa của tất cả các điểm phía thành trong của xe.


2) Đường kính lớn nhất của vòng tròn tạo bởi hình chiếu lớn nhất lên mặt phẳng của tất cả các điểm phía thành ngoài của xe.


Chú thích - Đối với mỗi xe có những dải hoạt động khi quay vòng sang trái và sang phải

		[image: image44.emf]
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		TCVN

		TIÊU CHUẨN VIỆT NAM





TCVN 6529 : 1999


(ISO l 1990)


PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG ĐƯỜNG BỘ


KHỐI LƯỢNG – 


THUẬT NGỮ ĐỊNH NGHĨA VÀ MÃ HIỆU

Road vehicles – Masses – Vocabulary and codes


HÀ NỘI - 1999

Lời nói đầu

TCVN 6529 : 1999 hoàn toàn tương đương với ISO 1176 : 1990


TCVN 6529 : 1999 do Ban kỹ thuật tiêu chuẩn TCVN/TC 22 "phương tiện giao thông đường bộ" phối hợp với Cục đăng kiểm Việt Nam biên soạn, Tổng cục Tiêu chuẩn - Đo lượng - chất lượng đề nghị, Bộ Khoa học, Công nghệ và Môi trường ban hành.


PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG ĐƯỜNG BỘ - KHỐI LƯỢNG – THUẬT NGỮ ĐỊNH NGHĨA VÀ MÃ HIỆU

Road vehicles – Masses – Vocabulary and codes


1. Phạm vi áp dụng 

Tiêu chuẩn này quy định các thuật ngữ, định nghĩa và mã hiệu của phương tiện giao thông đường bộ theo tiêu chuẩn TCVN 6211: 1996 (ISO 3833), chúng có thể là các phuơng tiện hoàn chỉnh hoặc chưa hoàn chỉnh để đưa ra sử dụng. Các mã hiệu được sử dụng để trao đổi dữ liệu về phương tiện và xử lý trên máy tính.


Tiêu chuẩn này không áp dụng cho các loại phương tiện sau:


- Các loại phương tiện được thiết kế đặc biệt để sử dụng trong các mục đích khác, không dùng để chở hàng hóa và /hoặc chở người.


- Các loại môtô và xe máy được quy định trong tiêu chuẩn ISO 6726;


- Các loại rơ moóc kiểu nhà lưu động được quy định trong tiêu chuẩn ISO 7237.


Tiêu chuẩn này không quy định phương pháp đo, đơn vị hoặc dung sai.


2. Tiêu chuẩn trích dẫn

TCVN 6211:1996 (ISO 3833) Phương tiện giao thông đường bộ - Kiểu - Thuật ngữ và định nghĩa


ISO 6726 : 1998 Môtô và xe máy hai bánh - Khối lượng - Thuật ngữ


ISO 7237:1981 Phương tiện giao thông đường bộ - Khối lượng và kích thước của rơ moóc kiểu nhà lưu động - Thuật ngữ và định nghĩa.


Quy định chung

3.1. Những định nghĩa này nhằm mục đích thuận tiện cho việc so sánh các khối lượng của phương tiệncó cùng điều kiện chất tải giống nhau, được biên soạn có xét tới khả năng áp dụng của các cơ quan chức năng có thẩm quyền, nhà sản xuất và người sử dụng.


3.2. "Tải trọng" đuợc coi như lực truyền từ phương tiện hoặc phần xác định của phuơng tiện tới mặt phẳng nằm ngang tiếp xúc với phương tiện ở trạng thái tĩnh.


"Khối lượng" là lượng vật chất của phương tiện hoặc các bộ phận cấu thành phương tiện, sinh ra trọng lượng và hiện tuợng quán tính, đặc chưng cho sự chống lại gia tốc của phương tiện.


Khối luợng và tải trọng được đo trong điều kiện phương tiện ở trạng thái tĩnh và các bánh xe ở vị trí thẳng hướng về phía trước.


3.3. Trong một số định nghĩa, các chi tiết cụ thể đã được đánh dấu (*): có nghĩa là các chi tiết này không cần tinh vào khối lượng của phương tiện. Ngược lại, các chi tiết không được liệt kê như mâm kéo của ôtô đầu kéo, các bộ phận bổ trợ chống trượt có thể được tính thêm vào khối lượng của phương tiện. Trong cả hai trường hợp, nhà sản xuất phải ghi rõ khối lượng của phương tiện ứng với một trong hai thuật ngữ trên sẽ ghi là "TCVN - ISO. M..." và có danh sách liệt kê, sau đó không được tính thêm bất kỳ một chi tiết nào vào khối lượng.


Nếu tính cả khối lượng của nguời lái xe thì việc này phải được nêu rõ.


3.4 Sự phân bổ khối lượng lên mỗi trục (hoặc lên mỗi bánh) có thể được chỉ rõ bằng cách kèm theo số thứ tự của trục xe tương ứng vào mã hiệu. Trục xe số 1 là trục đầu tiên. Ví dụ:


TCVN ISO - M06
khối lượng bản thân của ôtô hoàn chỉnh khi xuất xưởng


TCVN ISO - M061
Sự phân bổ khối lượng không tải của phương tiện lên trục đầu tiên


TCVN ISO - M062
Sự phân bổ khối lượng không tải của phương tiện lên trục thứ hai ...vv


TCVN ISO - M15
Tải trọng cho phép lớn nhất của lốp xe


TCVN ISO - M151
Tải trọng cho phép lớn nhất lên một bánh của trục đầu tiên


TCVN ISO - M152
Tải trọng cho phép lớn nhất lên một bánh của trục thứ hai...vv


4 Thuật ngữ, định nghĩa và mã hiệu

4.1 Khối lượng khô của sát-xi trần (bare chassis dry mass)

Khối lượng của sát - xi trần gồm có phần cơ và chỉ các bộ phận cần thiết để hoạt động, theo quy định của nhà sản xuất.


đối với sát-xi trần của phương tiện cơ giới đường bộ khi được cung cấp nhiên liệu, dầu mỡ và chất lỏng làm mát (nếu cần thiết) thì phương tiện đó có khả năng vận hành được.


Việc lắp ráp các bộ phận hoặc các chi tiết sau là tùy thuộc quyền chọn lựa của nhà sản xuất.


- Nắp đậy khoang máy, hộp chứa lốp xe dự phòng, bộ phận móc kéo rơ moóc, hộp số phụ, hộp trích côg suất, bộ phận khởi động phụ của động cơ, chất lỏng làm mát trong trường hợp hệ thống làm mát tuần hoàn kín, các lốp xe dự phòng, các bộ phận nâng hạ thủy lực hoặc cơ khí;


- Các bộ phận cần phải trang bị theo luật giao thông


Ví dụ: Bộ phận chiếu sáng và tín hiệu, còi


Các bộ phận hoăc chi tiết trên nếu được lắp ráp vào phải được ghi rõ


Mã hiệu: TCVN – ISO M01

Khối lượng khô của sát - xi trần (thuật ngữ 4.1) cộng thêm khối lượng các chi tiết và thành phần sau:


- chất lỏng làm mát;


- dầu mỡ bôi trơn


- chất lỏng rửa kính*;


- nhiên liệu (nhiên liệu trong thùng chứa ít nhất là 90% thể tích thùng nhiên liệu theo quy định của nhà sản xuất);


- lốp dự phòng*;


- bình dập lửa*;


- phụ tùng dự trữ theo tiêu chuẩn*;


- dụng cụ chèn xe;*


- dụng cụ sửa chữa theo tiêu chuẩn;*


Mã hiệu: TCVN – ISO M02

4.3 Khối lượng khô của ôtô sát-xi (sát – xi và buồng lái) (chassis and cab dry mass):

Khối lượng khô của sát-xi trần (thuật ngữ 4.1) cộng thêm khối lượng của toàn bộ buồng lái và cộng thêm khối luợng của các chi tiết được trang bị theo tiêu chuẩn hoặc trang bị thêm theo quy định của nhà sản xuất, các chi tiết này phải được ghi rõ trong bảng kê.


Mã hiệu: TCVN – ISO M03

4.4 Khối lượng bản thân của ôtô sát-xi (sát – xi và buồng lái) (chassis and cab dry mass):

Khối lượng khô của ôtô sát - xi (thuật ngữ 4.3) cộng thêm khối luợng của những chi tiết và thành phần sau:


- chất lỏng làm mát;


- dầu mỡ bôi trơn


- chất lỏng rửa kính*;


- nhiên liệu (nhiên liệu trong thùng chứa ít nhất là 90% thể tích thùng nhiên liệu theo quy định của nhà sản xuất);


- lốp dự phòng*;


- bình dập lửa*;


- phụ tùng dự trữ theo tiêu chuẩn*;


- dụng cụ chèn xe;*


- dụng cụ sửa chữa theo tiêu chuẩn;* Mã hiệu: !"#$(:(bcd(efX


4.5 Khối lượng khô của ôtô hoàn chỉnh (Complate vehicle shipping mass):

Khối lượng khô của sát-xi (thuật ngữ 4.3) cùng với thân xe, được lắp với toàn bộ thiết bị điện và thiết bị kèm theo khác phụ trợ cần thiết để phương tiện hoạt động bình thuờng, cộng thêm khối luợng của các chi tiết được trang bị theo tiêu chuẩn hoặc trang bị thêm theo quy định của nhà sản xuất, các chi tiết này phải được ghi rõ trong bảng kê.


Mã hiệu: TCVN – ISO M05

4.6 Khối lượng bản thân của ôtô hoàn chỉnh (Complete vehicle berb mass):

Khối lượng khô của ôtô sát-xi (thuật ngữ 4.5) cộng thêm khối luợng của những chi tiết và thành phần sau:

- chất lỏng làm mát;


- dầu mỡ bôi trơn


- chất lỏng rửa kính*;


- nhiên liệu (nhiên liệu trong thùng chứa ít nhất là 90% thể tích thùng nhiên liệu theo quy định của nhà sản xuất);


- lốp dự phòng*;


- bình dập lửa*;


- phụ tùng dự trữ theo tiêu chuẩn;


- dụng cụ chèn xe;*


- dụng cụ sửa chữa theo tiêu chuẩn;*


Mã hiệu: TCVN – ISO M06

4.7 Khối lượng toàn bộ thiết kế lớn nhất (Maximum design total mass):

Khối lượng lớn nhất của phương tiện theo quy định của nhà sản xuất. Khối lượng này có thể lớn hơn khối lưọng toàn bộ cho phép lớn nhất do cơ quan chức năng có thẩm quyền quy định (xem chú thích ở 4.8)


Mã hiệu: TCVN – ISO M07

4.8 Khối lượng toàn bộ cho phép lớn nhất (Maximum authorized total mass):

Khối lượng lớn nhất của phương tiện do cơ quan chức năng có thẩm quyền quy định


Chú thích


1 Đối với các phương tiện kéo theo một rơ moóc hoặc sơmi-rơmoóc có tải trọng thẳng đứng đáng kể tác động lên móc kéo hoặc mâm kéo thì tải trọng này chia cho gia tốc trọng trường tiêu chuẩn sẽ được tính vào khối lượng toàn bộ thiết kế lớn nhất (thuật ngữ 4.7) hoặc khối lượng toàn bộ cho phép lớn nhất (thuật ngữ 4.8)


2 Đối với các sơmi-rơmoóc, khối luợng toàn bộ cho phép lớn nhất bao gồm cả tải trọng thẳng đứng tác động lên mâm kéo, được cơ quan có thẩm quyền quy định dựa trên đặc tính kỹ thuật của ôtô đầu kéo.


Mã hiệu: TCVN – ISO M08

4.9 Khối lượng chuyên chở cho phép lớn nhất (Maximum design pay mass):

Khối lượng toàn bộ thiết kế lớn nhất (thuật ngữ 4.7) trừ đi khối luợng bản thân của ôtô (thuật ngữ 4.6) không kể khối lượng của người lái.


Mã hiệu: TCVN – ISO M09

4.10 Khối lượng chuyên chở cho phép lớn nhất (Maximum authorized pay mass):

Khối lượng toàn bộ cho phép lớn nhất (thuật ngữ 4.8) trừ đi khối luợng bản thân của ôtô (thuật ngữ 4.6) không kể khối lượng của người lái.


Mã hiệu: TCVN – ISO M10

4.11 Tải trọng trục thiết kế lớn nhất (Maximum design axle load):

Tải trọng trục lớn nhất theo quy định của nhà sản xuất


Mã hiệu: TCVN – ISO M11

4.12 Tải trọng trục thiết kế nhỏ nhất (Maximum design axle load):

Tải trọng trục nhỏ nhất theo quy định của nhà sản xuất


Mã hiệu: TCVN – ISO M12

4.13 Tải trọng trục cho phép lớn nhất (Maximum authorized axle load):

Tải trọng trục lớn nhất do cơ quan chức năng có thẩm quyền quy định


Mã hiệu: TCVN – ISO M13

4.14 Tải trọng thiết kế lớn nhất của lốp xe (Maximum design type load):

Tương ứng với khả năng chịu tải lớn nhất của lốp xe theo quy định của nhà sản xuất


Mã hiệu: TCVN – ISO M14

4.15 Tải trọng cho phép lớn nhất của lốp xe (Maximum authorized tyre load):

Tương ứng với khả năng chịu tải lớn nhất của lốp xe do cơ quan chức năng có thẩm quyền quy định.


Mã hiệu: TCVN – ISO M15

4.16 Khối lượng kéo thiết kế lớn nhất (Maximum design towed mass):

Khối lượng lớn nhất phương tiện có thể kéo, theo quy định của nhà sản xuất


Mã hiệu: TCVN – ISO M16

4.17 Khối lượng kéo cho phép lớn nhất (Maximum authorized towed mass):

Khối lượng lớn nhất phương tiện có thể kéo, do cơ quan chức năng có thẩm quyền quy định


Mã hiệu: TCVN – ISO M17

4.18 Khối lượng thiết kế lớn nhất của đoàn xe (tổ hợp xe) (Maximum design mass of vehicle combination):

Tổng các khối lượng toàn bộ theo thiết kế lớn nhất của phương tiện kéo và phương tiện được kéo (rơ moóc, sơmi-rơmoóc), theo quy định của nhà sản xuất phương tiện kéo.


Mã hiệu: TCVN – ISO M18

4.19 Khối lượng cho phép lớn nhất của đoàn xe (Maximum authorized mass of vehicle combination):


Tổng các khối lượng toàn bộ lớn nhất của phương tiện kéo và phương tiện được kéo (rơ moóc, sơmi- rơmoóc), do cơ quan chức năng có thẩm quyền quy định.


Mã hiệu: TCVN – ISO M19

4.20. Khối lượng thiết kế lớn nhất của phương tiện được nối bằng khớp nối (Maximum design mass of articulated vehicle):

Tổng khối lượng lớn nhất của phương tiện được nối bằng khớp nối, theo quy định của nhà sản xuất phương tiện kéo.


Mã hiệu: TCVN – ISO M20

4.21. Khối lượng cho phép lớn nhất của phương tiện được nối bằng khớp nối (Maximum authorized mass of articulated vehicle):

Tổng khối lượng lớn nhất của phương tiện được nối bằng khớp nối, do cơ quan chức năng có thẩm quyền quy định.


Mã hiệu: TCVN – ISO M21

4.22 Tải trọng tĩnh thiết kế lớn nhất của ôtô đầu kéo (Maximum design static load borne by semi – trailer towing vehicle):

Tải trọng tĩnh thẳng đứng lớn nhất tác động lên mâm kéo của ôtô đầu kéo, theo quy định của nhà sản xuất phương tiện kéo.


Mã hiệu: TCVN – ISO M22

[image: image1.emf]

Hình 1

4.23. Tải trọng tĩnh thiết kế - lớn nhất của sơmi – rơmoóc tác động lên ôtô đầu kéo (Maximum design static load imposed by semi – trailer towing vehicle):

Tải trọng tĩnh thẳng đứng lớn nhất của sơmi-rơmoóc tác động lên ôtô đầu kéo , theo quy định của nhà sản xuất sơmi-rơmoóc (xem hình 2).


Mã hiệu: TCVN – ISO M23

[image: image2.png]





Hình 2

4.24. Tải trọng tĩnh thiết kế lớn nhất tác động lên móc kéo (Maximum desgn static load on coupling device):

Tải trọng tĩnh thẳng đứng lớn nhất tác động lên móc kéo của phương tiện kéo , theo quy định của nhà sản xuất phương tiện.


Mã hiệu: TCVN – ISO M24

4.25. Tải trọng tĩnh cho phép lớn nhất tác động lên móc kéo (Maximum authorized static load on coupling device):

Tải trọng tĩnh thẳng đứng lớn nhất tác động lên móc kéo của phương tiện kéo do cơ quan chức năng có thẩm quyền quy định.


Mã hiệu: TCVN – ISO M25
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Lời nói đầu


TCVN 6757: 2000 hòan tòan tương đương với tiêu chuẩn ISO 4100-1980 (E)
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PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG ĐƯỜNG BỘ - MÃ NHẬN DẠNG QUỐC TẾ NHÀ SẢN XUẤT PHỤ TÙNG (WPMI)

Road vehicles - World parts manufacturer identifier (WPMI) code


1 Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này quy định nội dung và cấu trúc của một mã nhận dạng để thiết lập sự nhận dạng các nhà sản xuất phụ tùng của phương tiện giao thông đường bộ trên tòan thế giới; mã nhận dạng này, theo sự lựa chọn của nhà sản xuất, có thể như một sự thay thế hoặc bổ sung cho các hệ thống quốc tế hoặc quốc gia đang có, như tên, địa chỉ và nhãn hiệu thương mại v.v.


Mục đích của tiêu chuẩn này không chỉ là quy định sự tồn tại của một cách ghi nhãn mà còn thống nhất cấu trúc của nó khi nó có mặt vì bất cứ lý do gì. Mục đích không chỉ là nhận dạng mỗi phụ tùng mà còn là nhận dạng nhà sản xuất, là người chịu trách nhiệm về phụ tùng đó.


2 Lĩnh vực áp dụng


Tiêu chuẩn này chỉ áp dụng cho các nhà sản xuất phụ tùng, những phụ tùng này được sử dụng trên phương tiện giao thông đường bộ như định nghĩa trong TCVN 6211:1996 (ISO 3833).


3 Tiêu chuẩn trích dẫn


TCVN 6579 : 2000 (ISO 3870), Phương tiện giao thông đường bộ - Mã nhận dạng quốc tế nhà sản xuất (WMI) - Nội dung và cấu trúc


TCVN 6211 : 1996 (ISO 3833), Phương tiện giao thông đường bộ - Kiểu - Thuật ngữ và định nghĩa


ISO..., Road Vehicles - Guide for the implementation of the world manufacturer identifier (WMI) code assignments (1)

Chú thích - (1) Đang biên sọan


4 Định nghĩa


Sau đây là các định nghĩa thuật ngữ áp dụng trong tiêu chuẩn này:


4.1 Nhà sản xuất phụ tùng (Parts manufacturer): Một người, một công ty hoặc một tập đoàn chịu trách nhiệm về phụ tùng hoặc cụm phụ tùng đòi hỏi sự nhận dạng nguồn gốc.


4.2 Mã nhận dạng quốc tế nhà sản xuất phụ tùng (World parts manufacturer identifier (WPMI)): Mã, được ấn định cho một nhà sản xuất phụ tùng, cho phép nhận dạng nhà sản xuất đó bằng một cách duy nhất trên tòan thế giới trong thời gian 30 năm.


5 Các đặc trưng chung của mã WPMI


5.1 Mã WPMI có 4 ký tự dạng chữ - số. Chỉ được sử dụng các số ả Rập và chữ cái La tinh sau đây:


1 2 3 4 5 6 7 8 9 0


a b c d e f g h j k l m n p r s t u v w y z


(các chữ cái I, O và Q không được sử dụng)


5.2 Các mã WPMI đã được ấn định sẽ được Cơ quan quốc tế có thẩm quyền duy trì và kiểm tra theo ủy quyền của ISO: SAE, Society of Automotive Engineers, Inc; 400 Commonwealth Drive, Warrendale, PA 15096 USA.


5.3 Cơ quan quốc gia có thẩm quyền có thể ấn định một hoặc nhiều mã WPMI đối với mỗi một nhà sản xuất phụ tùng.


5.4 Khi đã ấn định một mã WPMI cho một nhà sản xuất phụ tùng thì không được ấn định mã đó cho một nhà sản xuất khác trong vòng 30 năm kể từ năm mà mã đó đã được đưa ra sử dụng.


6 Yêu cầu đặc điểm riêng đối với các ký tự trong mã WPMI


Chú thích - Xem ví dụ trong phụ lục.


6.1 Các ký tự thứ nhất và thứ hai


Dãy hai ký tự này chỉ rõ tên một nước


6.1.1 Nếu một hoặc hai dãy hai ký tự đã được Cơ quan quốc tế có thẩm quyền ấn định cho một nước theo TCVN 6579:2000 (ISO 3780), thì phải sử dụng những ký tự đó.


6.1.2 Nếu không có dãy hai ký tự nào đã được ấn định đối với một nước thì Cơ quan quốc gia có thẩm quyền của nước đó phải yêu cầu Cơ quan quốc tế được ủy quyền theo TCVN 6579:2000 (ISO 3780) cấp dãy hai ký tự đó cho nước mình.


6.2 Các ký tự thứ ba và thứ tư


6.2.1 Trường hợp nhà sản xuất phụ tùng cũng là một nhà sản xuất phương tiện giao thông đường bộ và là chủ của một mã nhận dạng quốc tế nhà sản xuất (WMI) gồm 3 ký tự như xác định trong 6.4.1. của TCVN 6579 : 2000 (ISO 3780).


Trong truờng hợp này mã WPMI được ấn định đối với nhà sản xuất phụ tùng phải là mã gồm 3 chữ cái của mã WMI và một ký tự thứ tư phải là số 0.


6.2.2 Trường hợp sản xuất phụ tùng cũng là một nhà sản xuất phương tiện giao thông đường bộ và là chủ của một mã nhận dạng quốc tế nhà sản xuất (WMI) gồm 3 ký tự như xác định trong 6.4.2. (nhà sản xuất sản xuất dưới 500 phương tiện một năm) của TCVN 6579 : 2000 (ISO 3780).


Trong trừờng hợp này nhà sản xuất phụ tùng đó phải nhận một mã WPMI có cấu trúc như sau:


- Hai ký tự đầu tiên phải là 2 ký tự của mã WMI;


- Ký tự thứ 3 phải là số 9;


- Ký tự thứ 4 phải được Cơ quan quốc gia có thẩm quyền ấn định.


6.2.3 Trường hợp nhà sản xuất phụ tùng không phải là một nhà sản xuất phương tiện giao thông đường bộ.


Trong truờng hợp này hai ký tự cuối cùng của mã WPMI phải được Cơ quan quốc gia có thẩm quyền ấn định, trừ số 9 đối với ký tự thứ 3 và sô 0 đối với ký tự thứ 4.


7 Thực hiện sự ấn định mã WPMI


ISO đang biên sọan một hướng dẫn để thực hiện sự ấn định mã WPMI.


PHỤ LỤC

(tham khảo)


Ví dụ của mã WPMI


Trường hợp 6.2.1


Mã WMI


[image: image1.emf]

Trường hợp 6.2.2


(hai ký tự đầu tiên của mã WMI)


[image: image2.emf]

Trường hợp 6.2.3


[image: image3.emf]

* Ký tự chữ - số được Cơ quan quốc gia có thẩm quyền phân bổ
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QUY TẮC THỬ ĐỘNG CƠ - CÔNG SUẤT HỮU ÍCH
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HÀ NỘI - 1998

PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG ĐƯỜNG BỘ - QUY TẮC THỬ ĐỘNG CƠ – CÔNG SUẤT HỮU ÍCH

Road vehicles - Engine test code – Net power


1 Phạm vi


Tiêu chuẩn này quy định phương pháp thử các động cơ được thiết kế cho ôtô, để đánh giá tính năng làm việc của chúng về các đuờng cong công suất - suất tiêu thụ nhiên liệu ở chế độ toàn tải là hàm số của vận tốc động cơ.


Tiêu chuẩn này chỉ áp dụng để đánh giá công suất hữu ích


Tiêu chuẩn này áp dụng cho các động cơ đốt trong láp trên ôtô khách và các ôtô khác, trừ môtô, xe gắn máy và máy kéo nông nghiệp, đi lại trên các đường giao thông thông thường và thuộc vào một trong các loại sau:


- động cơ đốt trong kiểu pittông (mồi bằng tia lửa hoặc bốc cháy do nén), trừ động cơ pittông tự do;


- động cơ pittông quay.


Các động cơ này có thể là loại không có tăng áp hoặc có tăng áp, có dùng thiết bị tăng áp kiểu cơ khí hoặc kiểu tuabô.


2 Tiêu chuẩn trích dẫn


ISO 2710: 1978 động cơ đốt trong kiểu pittông - Từ vựng


ISO 3104: 1976 Sản phẩm dầu mỏ - Chất lỏng trong suốt và không trong suốt - Xác định độ nhớt động học và tính toán độ nhớt động lực.


TCVN 6210: 1996 (ISO 3173: 1974) Phương tiện giao thông đường bộ - Thiết bị đô độ khói khí xả từ động cơ diezen làm việc ở điều kiện ổn định.


ISO 3675: 1976 Sản phẩm dầu thô và sản phẩm dầu lỏng - Xác định trong phòng thí nghiệm tỷ trọng hoặc tỷ trọng tương đối - Phương pháp tỷ trọng kế.


ISO 5163: 1990 Nhiên liệu động cơ và nhiên liệu động cơ máy bay - Xác định các đặc tính va chạm - Phương pháp dùng động cơ


ISO 5164: 1990 Nhiên liệu động cơ - Xác định các đặc tính va chạm phương pháp nghiên cứu. ISO 5165: 1992 Nhiên liệu diezen - Xác định chất lượng đánh lửa - Phương pháp xêtan


ISO 7967-1: 1987 Động cơ đốt trong kiểu pittông - Từ vựng về các bộ phận và hệ thống - Phần 1: Cấu trúc và bao che bên ngoài.


ISO 7967-2: 1987 Động cơ đốt trong kiểu pittông - Từ vựng về các bộ phận và hệ thống - Phần 2: Cơ cấu di động chính


ISO 7967-3: 1987 Động cơ đốt trong kiểu pittông - Từ vựng về các bộ phận và hệ thống - Phần 3: Van, truyền động trục cam và các cơ cấu dẫn động


ISO 7967-4: 1987 Động cơ đốt trong kiểu pittông - Từ vựng về các bộ phận và hệ thống - Phần 4: hệ thống tăng áp và hệ thống dẫn không khí - khí xả.


ISO 7967-5: 1987 Động cơ đốt trong kiểu pittông - Từ vựng về các bộ phận và hệ thống - Phần 5: Hệ thống làm mát


ISO 7967-8: 1987 Động cơ đốt trong kiểu pittông - Từ vựng về các bộ phận và hệ thống - Phần 8: hệ thống khởi động


ASTMD 240: 1987 Phương pháp thử tiêu chuẩn về nhiệt của sự cháy các nhiên liệu hydrocacbon lỏng bằng nhiệt lượng kế kiểu bình kín.


ASTMD 3338:1988 Phương pháp thử tiêu chuẩn để đánh giá nhiệt của sự cháy các nhiên liệu động cơ máy bay.


3 Định nghĩa


Tiêu chuẩn này sử dụng các định nghĩa trong ISO 2710, ISO 7967-1, ISO 7967-2, ISO 7967-3, ISO 7967-4, ISO 7967-5, ISO 7967-8 và các định nghĩa sau:


3.1 Công suất hữu ích


Công suất thu được trên một băng thử tại đầu mút của trục khuỷu hoặc bộ phận tương đương với trục khuỷu 1) ở vận tốc thích hợp của động cơ được trang bị thiết bị và thiết bị phụ như đã kê trong bảng 1.

3.2 Thiết bị sản xuất tiêu chuẩn:


Thiết bị do cơ sơ chế tạo cung cấp để sử dụng động cơ vào từng điều kiện cụ thể.


4 Độ chính xác của thiết bị và dụng cụ đo


4.1 Momen xoắn


Hệ thống momen xoắn dùng lực kế phải có độ chính xác trong khoảng ±1% trong phạm vi các giá trị của thang đo cần cho phép thử.


4.2 Vận tốc động cơ (tần số quay)


Hệ thống đo vận tốc động cơ (tần số quay) phải có độ chính xác ± 0,5%


4.3 Lưu lượng nhiên liệu


Hệ thống đo lưu lượng nhiên liệu phải có độ chính xác ±1%


4.4 Nhiệt độ nhiên liệu


Hệ thống đo nhiệt độ nhiên liệu phải có độ chính xác ±2K


4.5 Nhiệt độ không khí


Hệ thống đo nhiệt độ không khí phải có độ chính xác ±2K


4.6 áp suất khí áp


Hệ thống đo áp suất khí áp phải có độ chính xác ±100Pa2)

4.7 áp suất ngược trong hệ thống xả


Hệ thống đo áp suất ngược trong hệ thống xả phải có độ chính xác ±200Pa


Việc đo phải được thực hiện theo chú thích 1b) của bảng 1.


4.8 Độ giảm áp trong hệ thống nạp


Hệ thống đo độ giảm áp trong hệ thống nạp phải có độ chính xác ± 50Pa


Việc đo phải được thực hiện theo chú thích 1a) của bảng 1.


4.9 áp suất tuyệt đối trong ống nạp


Hệ thống đo áp suất tuyệt đối trong ống nạp phải có độ chính xác ±2% áp suất đo được

_________________

1) nếu việc đo công suất chỉ có thể được thực hiện với một hộp số thì công suất mất mát trên hộp số phải được cộng vào công suất đo được để ra công suất động cơ


2) 1Pa = 1N/m2


Bảng 1 - Lắp đặt các thiết bị và thiết bị phụ trong quá trình thử


		TT

		Thiết bị phụ

		Được lắp để thử công suất hữu ích



		1

		Hệ thống nạp ống nạp

Hệ thống kiểm soát khí thải hộp caote


Thiết bị điều khiển hệ thống cảm ứng kéo cùa ống nạp


Khí cụ đo lưu lượng không khí. đường ống dẫn không khí nạp1a)

Bộ lọc không khí 1a)

Giảm thanh ống nạp 1a)

Thiết bị hạn chế tốc độ 1a)

		Có thiết bị sản xuất chuẩn



		2

		Thiết bị nung nóng cảm ứng của ống nạp

		Có thiết bị sản xuất chuẩn nếu có thể được đặt ở vị trí thuận lợi nhất



		3

		Hệ thống xả. Bộ lọc khí xả


ống xả


Thiết bị tăng áp


ống nối 1B)

Giảm thanh 1b)

ống đuôi 1b)

Bộ hãm khí xả 2)

		Có thiết bị sản xuất chuẩn



		4

		Bơm nhiên liệu 3)

		Có thiết bị sản xuất chuẩn



		5

		Thiết bị chế hòa khí Bộ chế hòa khí


Hệ thống điều khiển điện tử, khí cụ đo lưu lượng không khí, v.v...


Thiết bị đo động cơ ga


Bộ giảm áp 

Bộ bốc hơi 

Bộ trộn

		Có thiết bị sản xuất chuẩn



		6

		Thiết bị phun nhiên liệu [mồi bằng tia lửa và bốc cháy do nén (diezen)]


Bộ lọc thô


Bộ lọc tinh


Bơm


ống cao áp vòi phun


Van nạp không khí 4)


Hệ thống điều khiển điện tử v.v


Hệ thống điều khiển/kiểm tra-dừng toàn tải tự động để kiểm tra tùy theo điều kiện khí quyển

		Có thiết bị sản xuất chuẩn



		7

		Thiết bị làm mát bằng chất lỏng


Bộ tản nhiệt. Quạt 5) 6).


Nắp quạt


Bơm nước


Bộ ổn nhiệt 7)

		Có,5) thiết bị sản xuất chuẩn



		8

		Làm mát bằng không khí


Nắp


Quạt


Thiết bị điều chỉnh nhiệt độ

		Có thiết bị sản xuất chuẩn



		9

		Thiết bị đánh lửa điện hoặc điện tử


Máy phát8)

Hệ thống phân phối đánh lửa


Cuộn dây


Đường dây


Bugi


Hệ thống điều khiển điện tử bao gồm cảm biến/hệ thống đánh lửa muộn 11)

		Có thiết bị sản xuất chuẩn



		10

		Thiết bị tăng áp (nếu được lắp)


Máy nén được dẫn động trực tiếp từ động cơ và /hoặc bằng khí xả


Bộ điều khiển tăng áp 12)

Bộ làm mát 5) 6) không khí nạp


Bơm hoặc quạt làm mát (được đẫn động từ động cơ)


Thiết bị điều khiển lưu lượng chất làm mát

		Có thiết bị sản xuất chuẩn



		11

		Quạt phụ của băng thử

		Có, nếu cần



		12

		Thiết bị chống ô nhiễm 10)

		Có, thiết bị sản xuất chuẩn



		Chú thích


1a) Trừ trường hợp có rủi ro gây ảnh hưởng đáng kể đến công suất động cơ, có thể dùng một hệ thống tương đương. Trong trường hợp này cần kiểm tra để bảo đảm độ giảm áp đường nạp không sai lệch lớn hơn 100Pa so với giới hạn do cơ sở chế tạo quy định đối với bộ lọc không khí sạch.


1b) Trừ trường hợp có rủi ro gây ảnh hưởng đáng kể đến công suất động cơ, có thể dùng một hệ thống tương đương. Trong trường hợp này cần kiểm tra để bảo đảm áp suất ngược trong hệ thống xả của động cơ không sai lệch lớn hơn 1000Pa so với giá trị do cơ sở chế tạo quy định.


2) Nếu trong động cơ có bố trí bộ hãm khi xả thì van tiết lưu phải được cố định ở vị trí mở hoàn toàn


3) áp suất của nhiên liệu có thể được điều chỉnh, nếu cần, để tạo ra các điều kiện áp suất của bơm thích hợp với sử dụng cụ thể của động cơ (đặc biệt là khi sử dụng hệ thống "hồi nhiên liệu" về bình chứa hoặc bộ lọc).


4) Van nạp không khí là van điều khiển cho bộ điều chỉnh bằng khí nén của bơm phun. Bộ điều chỉnh của thiết bị phun nhiên liệu có thể bao gồm các cơ cấu khác có ảnh hưởng tới lượng nhiên liệu được phun.


5) Bộ tản nhiệt, quạt, nắp quạt, bơm nước và bộ ổn nhiệt phải được đạt trên băng thử tại các vị trí tương tự như các vị trí của chúng trên ôtô. Sự tuần hoàn của chất lỏng làm mát chỉ được thực hiện bằng bơm nước.


Việc làm mát chất lỏng có thể được thực hiện bằng bộ tản nhiệt của động cơ hoặc bằng một hệ thống làm mát ở bên ngoài, bảo đảm cho tổn thất áp suất của hệ thống này và áp suất của bơm về cơ bản giữ nguyên các giá trị tương tự như các giá trị của hệ thống làm mát động cơ. Cửa chắn của bộ tản nhiệt, nếu có, phải ở vị trí mở.


Khi hệ thống quạt, bộ tản nhiệt, nắp thông gió không thể lắp được cho thích hợp với động cơ thì công suất hấp thụ bởi quạt khi được lắp ở vị trí đúng của nó so với bộ tản nhiệt và nắp (nếu dùng) phải được xác định ở các vận tốc tương ứng với các vận tốc động cơ dùng để đo công suất động cơ hoặc bằng tính toán từ các đặc tính chuẩn bằng các phép thử thực tế.

Công suất của quạt đã điều chỉnh theo các điều kiện chuẩn của khí quyển được xác định trong 6.2 phải được loại trừ đi khỏi công suất điều chỉnh của động cơ.


6) Khi động cơ có lắp một quạt có thể tháo rời hoặc quạt có nhiều cấp thì phép thử phải được thực hiện với quạt có thể tháo rời được lắp vào động cơ hoặc với quạt nhiều cấp chạy ở cấp lớn nhất.


7) Bộ ổn nhiệt có thể được cố định ở vị trí mở hoàn toàn.


8) Công suất nhỏ nhất của máy phát: công suất của máy phát phải được hạn chế ở mức cần cho hoạt động của các thiết bị phụ không thể thiếu được đối với hoạt động của động cơ. Nếu cần phải mắc một bộ ắc quy, phải dùng bộ acqui đã được nạp đầy đủ.


9) Động cơ có làm mát không khí nạp phải được thử đầy đủ với hệ thống làm mát không khí nạp hoặc bằng chất lỏng, hoặc bằng không khí, nhưng nếu cơ sở chế tạo động cơ yêu cầu, một hệ thống băng thử có thể thay cho thiết bị làm mát bằng khí. Trong mỗi trường hợp việc đo công suất ở mỗi vận tốc phải được thực hiện với độ giảm áp và giảm nhiệt độ của không khí trong động cơ đi qua thiết bị làm mát không khí nạp lên băng thử tương tự như các giá trị mà cơ sở chế tạo đã quy định đối với hệ thống trên ôtô hoàn chỉnh.


Nếu một hệ thống băng thử được dùng cho một động cơ đốt trong nén cháy, không có cửa thải hoặc


có cửa thải nhưng không hoạt động thì phải dùng hệ số điều chỉnh được cho trong 6.3.2.1 b). Nếu có cửa thải hoạt động thì phải dùng hệ số điều chỉnh được cho trong 6.3.2.1a).


11) Sự đánh lửa sớm phải được sử dụng với nhiên liệu có độ ôctan nhỏ nhất do cơ sở chế tạo đề nghị.


12) Đối với các động cơ được cường hoá và sự cường hóa có thể thay đổi được như là một hàm của nhiệt độ không khí tăng áp hoặc nhiệt độ không khí nạp thì trị số danh nghĩa của độ ôcta/hoặc vận tốc dộng cơ, áp suất cường hoá phải được dùng phù hợp với nhiên liệu có độ ôctan nhỏ nhất do cơ sở chế tạo đề nghị.





5 Thử


5.1 Thiết bị phụ


5.1.1 Các thiết bị phụ phải được lắp


Trong quá trình thử, các thiết bị phụ cần thiết cho động cơ để đáp ứng được yêu cầu sử dụng (như đã kể trong bảng 1) phải được lắp trên băng thử ở các vị trí đúng như các vị trí của chúng trong quá trình làm việc của động cơ.


5.1.2 Các thiết bị phụ phải được tháo ra


Một số thiết bị phụ của ôtô chỉ cần cho hoạt động của ôtô và chúng có thể đuợc lắp trên động cơ, phải được tháo ra khi thử. Danh mục không đầy đủ của các thiết bị này được cho dưới đây:


- máy nén khí cho phanh;


- bơm trợ lực tay lái;


- máy nén của hệ thống treo;


- hệ thống điều hòa không khí.


Khi không thể tháo ra được các thiết bị phụ này, cần xác định công suất do chúng hấp thụ ở điều kiện không chất tải và cộng công suất này vào công suất đo đựoc của động cơ.


5.1.3 Các thiết bị phụ của động cơ khởi động bằng nén cháy


Đối với các thiết bị phụ dùng cho động cơ khởi động bằng nén cháy, cần quan tâm đến hai trường hợp sau:


a) khởi động điện. Máy phát được lắp và cung cấp điện cho các linh kiện cần thiết cho hoạt động của động cơ.


b) khởi động bằng các phương tiện khác điện.Nếu có một số linh kiện dùng điện không thể thiếu được cho hoạt động của động cơ thì phải lắp máy phát để cung cấp điện cho các linh kiện này. Trong trường hợp ngược lại, máy phát thải được tháo ra.


Trong cả hai trường hợp, hệ thống tạo ra và tích tụ năng lượng cần cho khởi động động cơ được lắp và làm việc ở điều kiện không chất tải.


5.2 Điều kiện chỉnh định


Các điều kiện chỉnh định để thử xác định công suất hữu ích được nêu trong bảng 2.


Bảng 2 - Các điều kiện chỉnh định

		1

		Chỉnh định bộ chế hòa khí

		Phù hợp với đặc tính kỹ thuật sản xuất của cơ sở chế tạo và được dùng khi không có sự thay đổi nào khác trong sử dụng



		2

		Chỉnh định hệ thống bơm phun cung cấp nhiên liệu

		



		3

		Chỉnh định thời điểm đánh lửa hoặc phun (đường cong chỉnh thời điểm đánh lửa)

		



		4

		Chỉnh định các bộ phận điều khiển

		



		5

		Thiết bị chống ô nhiễm

		



		6

		Điều khiển sự cường hóa

		





5.3 Điều kiện thử


5.3.1 Thử công suất hữu ích bao gồm việc cho chạy động cơ (mồi bằng) tia lửa (động cơ xăng) ở chế độ van tiết lưu (bướu ga) mở hoàn toàn và động cơ (mồi bằng) nén cháy (động cơ diezen) ở chế độ bơm phun nhiên liệu toàn tải, động cơ được trang bị theo quy định trong bảng 1.


5.3.2 Các số liệu về tính năng làm việc của động cơ phải được lấy ở điều kiện làm việc ổn định và động cơ được cung cấp đủ không khí sạch. Các động cơ phải được chạy, khởi động và làm nóng lên theo chỉ dẫn của cơ sở chế tạo. Các buồng đốt có thể chứa các chất đóng cặn nhưng với số lượng hạn chế. Các điều kiện thử như nhiệt độ không khí nạp phải được chọn gần với điều kiện chuẩn trong chứng mực có thể để giảm tới mức nhỏ nhất giá trị của hệ số điều chỉnh.


5.3.3 Nhiệt độ không khí nạp vào động cơ (không khí môi trường xung quanh) phải được đo ở vị trí cách động cơ 0,15m tại đầu dòng của đường ống dẫn không khí nạp.


Nhiệt kế hoặc cặp nhiệt mẫu phải được che bảo vệ chống bức xạ nhiệt và đuợc đặt trực tiếp trog dòng không khí. Các dụng cụ này cũng phải được che bảo vệ chống bụi sương, nhiên liệu. Số vị trí đặt dụng cụ đo nhiệt độ phải đủ để xác định được hợp lý nhiệt độ trung bình của không khí nạp.


5.3.4 Độ giảm áp đường nạp phải được đo ở cuối dòng của ống dẫn không khí nạp, bộ lọc không khí, âm thanh ống nạp, thiết bị hạn chế tốc độ (nếu chúng được lắp) hoặc các bộ phận tương đương.


5.3.5 áp suất tuyệt đối ở đường nạp vào động cơ, ở phía cuối dòng của máy nén và bộ trao đổi nhiệt nếu chúng được lắp, phải được đo trong ống nạp và tại một điểm khác nào đó mà áp suất phải được đo để tính hệ số điều chỉnh.


5.3.6 áp suất ngược trên đường xả phải được đo tại một điểm cách mép ra của ống xả một khoảng tối thiểu bằng 3 lần đường kính ống và ở cuối dòng của thiết bị nạp, nếu được lắp. Vị trí của điểm đo phải được quy định.


5.3.7 Không lấy các số liệu đo khi momen xoắn, vận tốc và nhiệt độ đã được duy trì ổn định, không thay đổi trong khoảng thời gian tối thiểu 1 phút.


5.3.8 Vận tốc của động cơ trong một lần chạy hoặc số chỉ thị vận tốc không được sai lệch với vận tốc đã lựa chọn lớn hơn ±1% hoặc ±10ph-1, chọn giá trị lớn hơn trong hai giá trị trên.


5.3.9 Các số liệu về tải trọng phanh, lưu lượng nhiên liệu và nhiệt độ không khí nạp phải đựoc lấy hầu như đồng thời và trong mỗi trường hợp phải là giá trị trung bình của hai chỉ thị liên tiếp, đã ổn định, sai khác nhau không quá 2% đối với tải trọng phanh và tiêu thụ nhiên liệu. Số chỉ thị thứ hai phải được xác định không có bất kỳ sự điều chỉnh nào đối với động cơ sau số chỉ thị thứ nhất khoảng 1 phút.


5.3.10 Nhiệt độ chất làm mát tại đuờng ra khỏi động cơ phải được giữ trong khoảng ±5K so với nhiệt độ giới hạn trên được điều khiển bởi bộ ổn nhiệt do cơ sở chế tạo quy định. Nếu không quy định nhiệt độ này thì nhiệt độ chất làm mát phải là 353K ±5K.


Đối với các động cơ làm mát bằng không khí, nhiệt độ tại một điểm do cơ sở chế tạo chỉ định phải giữ trong khoảng 
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 so với giá trị lớn nhất do cơ sở chế tạo quy định trong điều kiện chuẩn.


5.3.11 Nhiệt độ nhiên liệu phải như sau:


a) Đối với động cơ (mồi bằng) tia lửa (động cơ xăng) nhiệt độ nhiên liệu phải đuợc đo càng gần càng tốt với cửa vào bộ chế hòa khí hoặc bộ phận phun nhiên liệu. Nhiệt độ nhiên liệu phải được duy trì trong khoảng ±5K so với nhiệt độ do cơ sở chế tạo quy định. Tuy nhiên, nhiệt độ nhỏ nhất của nhiên liệu thử phải bằng nhiệt độ không khí môi trường xung quanh. nếu cơ sở chế tạo không quy định nhiệt độ của nhiên liệu thử thì nhiệt độ này phải là 298K ±5K.


b) Đối với động cơ (mồi bằng) nén cháy (động cơ diezen) nhiệt độ nhiên liệu phải được đo tại cửa vào bơm phun nhiên liệu. Theo đề nghị của Sở chế tạo việc đo nhiệt độ nhiên liệu có thể được thực hiện tại một điểm khác trong bơm đại diện cho điều kiện làm việc của động cơ. Nhiệt độ nhiênliệu phải được duy trì trong khoảng ±3K so với nhiệt độ do cơ sở chế tạo quy định


Trong mọi trường hợp, nhiệt độ nhiên liệu nhỏ nhất cho phép tại cửa vào của bơm là 303K. Nếu cơ sở chế tạo không quy định nhiệt độ nhiên liệu thử thì nhiệt độ này phải là 313K ±3K.


5.3.12 Nhiệt độ dầu bôi trơn phải được đo tại cửa đầu vào hoặc cửa ra bộ làm mát dầu, nếu được lắp,


trừ khi cơ sở chế tạo có quy định một số vị trí khác để đo. Nhiệt độ phải được duy trì trong phạm vi các giới hạn do cơ sở chế tạo quy định.


5.3.13 Nếu cần thiế, có thể sử dụng một hệ thống điều chỉnh phụ để duy trì nhiệt độ trong các giới hạn được quy định trong 5.3.10 và 5.3.12.


5.3.14 Danh sách không đầy đủ các nhiên liệu chẩn được dùng như sau:


CEC RF -01-A-801)

CEC RF-08-A-85


CEC RF-03-A-84


JIS K 2202 2)

JIS K 2204


40CFR, phần 86.113-87 3) đối với động cơ xăng


40CFR, phần 86.1313-87 đối với động cơ diezen


Có thể dùng nhiên liệu lưu thông trên thị trường với các đặc tính đựoc quy định trong 8.3, nhưng nhiên liệu này không được chứa các chất phụ gia hoặc các chất làm giảm khói.

_________________

1) ủy ban hợp tác Châu âu về phát triển các phép thử tính năng kinh tế của dầu bôi trơn và nhiên liệu động cơ
2) Tiêu chuẩn công nghiệp Nhật bản


5.4 Tiến hành thử


Các phép đo phải được tiến hành với một số lượng đủ các vận tốc động cơ để xác định hoàn toàn đường cong công suất ứng với các vận tốc thấp nhất và cao nhất của động cơ do cơ sở chế tạo đề nghị. Phạm vi các vận tốc này phải bao gồm vận tốc quay tại đó động cơ sản ra công suất lớn nhất


5.5 Các số liệu phải ghi


Các số liệu phải ghi phải là các số liệu được chế định trong điều 8.


6 Các hệ số điều chỉnh công suất


6.1 định nghĩa về hệ số điều chỉnh công suất α

Hệ số được nhân với công suất quan sát được để xác định công suất động cơ ở các điều kiện khí quyển chẩn được quy định trong 6.2. Công suất điều chỉnh (nghĩa là công suất ở các điều kiện chuẩn), Pref được tính:


Pref = αPy

trong đó


α là hệ số điều chỉnh (αa là hệ số điều chỉnh đối với động cơ xăng, αalà hệ số điều chỉnh đối với động cơ diezen):3)

Py là công suất đo (quan sát) được.


6.2 Các điều kiện khí quyển


6.2.1 Các điều kiện khí quyển chuẩn


Các điều kiện khí quyển chuẩn được cho trong 6.2.1.1 và 6.2.1.2


6.2.1.1 Nhiệt độ


Nhiệt độ chuẩn là 298K (250C)


6.2.1.2 áp suất khô


áp suất khô tiêu chuẩn Pd,ref là 99 kPa.


Chú thích - áp suất khô dựa trên áp suất tổng 100kPa và áp suất hơi nước 1kPa.


6.2. Các điều kiện khí quyển thử


Các điều kiện khí quyển thử phải ở trong các giá trị đã cho trong 6.2.2.1 và 6.2.2.2 trong quá  rình thử.


6.2.2.1 Nhiệt độ, T


- đối với động cơ xăng


288K ≤ T ≤ 308K


- đối với động cơ diezen


283K ≤ T ≤ 313K


6.2.2.2 áp suất khô, Pd


Đối với tất cả các loại động cơ


80kPa ≤ Pd ≤ 110kPa


6.3 Xác định các hệ số điều chỉnh công suất


Phép thử có thể được thử hiện trong phòng thử có điều hòa không khí, ở đó các điều kiện khí quyển được điều khiển tới các giá trị bằng các giá trị của điều kiện chuẩn.


Khi một thông số ảnh hưởng được điều khiển bằng một thiết bị tự động bảo đảm cho giá trị thích hợp của thông số ở trong phạm vi thích hợp của thiết bị thì không cần có sự điều chỉnh công suát đối với thông số này. Nội dung này được áp dụng cho:


a) thiết bị điều khiển tự động nhiệt độ không khí làm việc ở 250C.


b) bộ phận điều khiển tự động sự tăng áp độc lập với áp suất khí quyển, khí áp suất khí quyển không thay đổi bộ phận điều khiển tăng áp vẫn làm việc.


c) bộ phận điều khiển tự động nhiên liệu thực hiện việc điều chỉnh lưu lượng nhiên liệu để công suất ra không thay đổi (bằng cách bù trừ đối với ảnh hưởng của nhiệt độ và áp suất môi trường xung quanh).


Tuy nhiên, trong trường hợp a) nếu thiết bị điều khiển tự động nhiệt độ không khí được đóng hoàn toàn với toàn tải ở 250C (không có không khí nóng bổ xung vào không khí nạp), phép thử phải được thực hiện với thiết bị được đóng hoàn toàn và hệ số điều chỉnh thông thường vẫn được áp dụng. Trong trường hợp c) lưu lượng nhiên liệu đối với các động cơ diezen phải được điều chỉnh bởi số nghịch đảo của hệ số điều chỉnh công suất.


6.3.1 Động cơ xăng không tăng áp (hút gió tự nhiên) và tăng áp . Hệ số αa

______________

3) Mục 40, quy tắc toàn liên bang Mỹ (USA)


Hệ số điều chỉnh αa đối với động cơ xăng phải được tính theo công thức
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trong đó


T là nhiệt độ tuyệt đối, K, tại cửa không khí vào động cơ;


Pd là áp suất khí quyển khô, kPa, nghĩa là áp suất khí áp tổng trừ đi áp suất hơi nước


Công thức này áp dụng cho các động cơ chế hòa khí và các động cơ khác có hệ thống điều khiển được thiết kế đẻ duy trì hằng số tương đối: tỷ số nhiên liệu/không khí khi điều kiện môi trường xung quanh thay đổi. Đối với các kiểu động cơ khác, xem 6.3.3 công thức này chỉ áp dụng nếu


0,93 ≤ αa ≤ 1,07

Nếu các giới hạn này bị vượt quá, phải cho giá trị điều chỉnh và các điều kiện thử (nhiệt độ và áp suất) cần được giới thiệu chính xác trong báo cáo thử


6.3.2 Động cơ diezen - Hệ số αa

Hệ số điều chỉnh công suất αa đối với động cơ diezen ở vị trí chỉnh định lượng cấp nhiên liệu không đỏi được tính theo công thức


αc = (fa) fm

trong đó


fa là hệ số khí quyển (xem 6.3.2.1)


fm là thông số đặc trưng cho mỗi kiểu động cơ và sự điều chỉnh (xem 6.3.2.2)


6.3.2.1 Hệ số khí quyển, ta chỉ thị ảnh hưởng của các điều kiện môi trường (áp suất, nhiệt độ và độ ẩm) không khí vào động cơ và đuợc tính từ công thức trong a), b) hoặc c):


a) động cơ không tăng áp (hút gió tự nhiên), động cơ tăng áp cơ khí và động cơ tăng áp tuabô có cửa xả hoạt động.
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b) động cơ tăng áp tuabô không làm mát không khí nắp hoặc làm mát không khí nạp bằng bộ làm mát bằng không khí
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c) động cơ tăng áp tuabô có làm mát không khí nạp bằng chất làm mát động cơ
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trong đó T và Pd được xác định trong 6.3.1


6.3.2.2 Hệ số động cơ , fm

Trong phạm vi các giới hạn được xác lập cho a trong 6.3.2, hệ số động cơ fm là một hàm số của lượng cấp nhiên liệu điều chỉnh qc và được tính theo công thức 

fm = 0,036qc - 1,14


trong đó


q là lượng cấp nhiên liệu, tính theo miligam trên chu kỳ và trên lít dung tích làm việc động cơ [mg/(I. chu kỳ)] và bằng

		(Z) x (lưu lượng nhiên liệu theo g/s)



		(dung tích làm việc theo I) x (vận tốc động cơ theo ph-1)





trong đó


Z là 120000 dối với động cơ 4 kỳ và Z = 60000 đối với động cơ 2 kỳ


r là tỷ số giữa áp suất tĩnh tuyệt đối tại cửa ra của thiết bị tăng áp hoặc bộ làm mát không khí nạp nếu được lắp, và áp suất môi trường xung quanh [r = 1 đối với động cơ không tăng áp (hút gió tự nhiên)]


Công thức đối với hệ số động cơ fm chỉ có giá trị 37,2mg/(I.chu kỳ) ≤ qc ≤ 65 mg/(I.chu kỳ). đối với các giá trị qc nhỏ hơn 37,2 mg(I. chu kỳ), lấy fm = 0,2 còn đối với các giá trị qc lớn hhơn 65 mg/(I.chu kỳ) lấy fm = 1,2 (xem hình 1).


[image: image6.png]) 30 37240 50 60 70 Qe






Hình 1 - hệ số động cơ fm là hàm số của lượng cấp nhiên liệu điều chỉnh qc

6.3.2.3 Giới hạn sử dụng của công thức điều chỉnh


Công thức đièu chỉnh này chỉ áp dụng nếu


0,93 ≤ αa ≤ 1,1


nếu các giới hạn này bị vượt quá , phải cho giá trị điều chỉnh và các điều kiện thử (nhiệt độ và áp suất) cần được giới thiệu chính xác trong báo cáo thử.


6.3.3 Các kiểu động cơ khác


Đối với các động cơ không thuộc vào các kiểu đã nêu trong 6.3.1 và 6.3.2 phải áp dụng hệ số điều chỉnh bằng 1 khi tỷ trọng không khí môi trường xung quanh không sai khác với tỷ trọng không khí môi trường chuẩn (298K và 99 kPa) lớn hơn ±2%. Khi tỷ trọng không khí môi trường xung quanh nằm trong các giới hạn này thì không cần phải điều chỉnh nhưng các điều kiện thử phải được trình bày trong báo cáo thử.


7 Đo và điều chỉnh độ khói cảu động cơ điêzen


Giá trị độ khói phải được đo và ghi lại tại mỗi điểm thử. Khói kế và việc lắp đặt khói kế phải đáp ứng các yêu cầu của ISO 3173 (TCVN 6210 : 1996).


7.1 Hệ số điều chỉnh cho hệ số hấp thụ ánh sáng của khói


Hệ số được nhân với hệ số hấp thụ ánh sáng của khói Sr (đơn vị m-1) để xác định hệ số hấp thụ ánh sáng của khói động cơ ở điều kiện khí quyển chuẩn đã qui định trong 6.2.1.


Sr = αs S


trong đó


α là hệ số điều chỉnh (xem 7.2)


S là hệ số hấp thụ ánh sáng đo được của khói, m-1.


7.2 Xác định hệ số điều chỉnh cho hệ số hấp thụ ánh áng của khói


Hệ số điều chỉnh αs đối với động cơ diezen ở vị trí chỉnh định luợng cấp nhiên liệu không đổi được tính theo công thức sau: 

αa = 1-5(fa - 1)


trong đó fa là hệ số khí quyển (xem 6.3.2.1)


7.3 Các giới hạn áp dụng


Hệ số điều chỉnh này chỉ áp dụng cho mục đích chứng nhận


0,92 ≤ fa ≤ 1,08

282 K ≤ T ≤ 313K


80kPa ≤ Pd ≤ 110 kPa


8 Báo cáo thử


8.1 Động cơ nén cháy (động cơ điêzen) đặc tính chủ yếu 1)

8.1.1 Mô tả động cơ


Dạng: ............................................................................................................................................... 

Kiểu:..................................................................................................................................................

Chu kỳ: bốn kỳ/hai kỳ2)

Đường kính xy lanh....................................................................................................................mm

Hành trình pittông: .....................................................................................................................mm


Số xy lanh: ......................................................................................................................................


Bố trí các xy lanh: ................................................... Thứ tự đánh lửa.............................................

Dung tích làm việc động cơ: ....................................................................................................... lít


Tỷ số nén 3) ....................................................................................................................................


Hệ thống làm mát


a) Bằng chất lỏng


Tính chất của chất lỏng: .................................................................................................................


Bơm tuần hoàn: có/không2)............................................................................................................

Đặc tính hoặc dạng: .............................................................. Kiểu:................................................

Tỷ số truyền động: .........................................................................................................................


Bộ ổn nhiệt: chỉnh đặt:.....................................................................................................................

Bộ tản nhiệt: hình vẽ hoặc dạng: ........................................... Kiểu:................................................


Van an toàn:.....................................................................................................................................


Quạt: đặc tính hoặc dạng: ....................................................... Kiểu:..............................................

Hệ thống truyền động của quạt: ......................................................................................................

Tỷ số truyền động: ..........................................................................................................................

Nắp quạt: ........................................................................................................................................


b) Bằng không khí


Quạt: đặc tính hoặc dạng: ......................................................... Kiểu..............................................

Tỷ số truyền động: ..........................................................................................................................


ống dẫn không khí (sản phẩm tiêu chuẩn): ....................................................................................

Hệ thống điều chỉnh nhiệt độ:có/không 4)

Mô tả tóm tắt: .................................................................................................................................


Nhiệt độ do cơ sở chế tạo quy định


Làm mát bằng chất lỏng


Nhiệt độ lớn nhất tại cửa ra:..........................................................................................................K


Làm mát bằng không khí


Điểm chuẩn (mô tả).........................................................................................................................

Nhiệt độ lớn nhất tại điểm chuẩn: .................................................................................................K


Nhiệt độ lớn nhất của khí xả: ........................................................................................................K

Nhiệt độ nhiên liệu: min .................................................. K max:..................................................K

Nhiệt độ dầu bôi trơn: ...................................................................................................................K


Thiết bị tăng áp: có /không 2)

Mô tả hệ thống: ...............................................................................................................................


Dạng: ........................................................................... Kiểu:..........................................................

Hệ thống nén: Dạng: ......................................................Kiểu:........................................................

Hệ thống làm mát không khí nạp:


Dạng: ............................................................................Kiểu:..........................................................


Hệ thống nạp


Mô tả và sơ đồ các cửa nạp không khí và các thiết bị phụ của chúng (thiết bị nung nóng, bộ giảm thanh đường nạp v.v): ....................................................................................................................

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

ống nạp: ....................................................................... Mô tả:........................................................

Bộ lọc không khí: ............................................................................................................................


Dạng: .........................................................................Kiểu:.............................................................


Bộ giảm thanh đường nạp: .............................................................................................................

Dạng: .........................................................................Kiểu:.............................................................


8.1.2 Thiết bị điều khiển khói (nếu có)


Mô tả và sơ đồ:................................................................................................................................


8.1.3 Hệ thống cung cấp nhiên liệu


Sự cấp nhiên liệu:............................................................................................................................

Bơm cấp nhiên liệu


áp suất: ............................................................................kPa3).......................................................

hoặc đồ thị đặc tính 2) ......................................................................................................................

Hệ thống phun:.................................................................................................................................


Bơm


Dạng: ..............................................................................................................................................


Kiểu:.................................................................................................................................................

Lượng cung cấp.......................................m3/ hành trình......................................... ở vận tốc bơm


..................................................phút -1 3), 4).................................................................lúc phun hoàn toàn hoặc đồ thị đặc tính 2) ............................................................................................................


Phương pháp được dùng: trên động cơ/ trên băng thử bơm 2)

Sự phun sớm3) ................................................................................................................................


Đường cong phun sớm: .................................................................................................................


Điều chỉnh thời điểm phun sớm: .....................................................................................................


ống phun


Chiều dài: ..................................................................................................................................mm


Đường kính trong : ....................................................................................................................mm


Vòi phun


Dạng: ..............................................................................................................................................


Kiểu:.................................................................................................................................................


áp suất mở ................................................................ kPa3).................................................... hoặc


Đồ thị đặc tính 2) ..............................................................................................................................


Thiết bị điều khiển


Dạng: ..............................................................................................................................................

Kiểu:.................................................................................................................................................


Vận tốc tại đó bắt đầu ngắt ở chế độ toàn tải: ..........................................................................ph-1

Vận tốc không tải lớn nhất: ........................................................................................................ph-1

Vận tốc không tải: ......................................................................................................................ph-1

Hệ thống khởi động nguội


Dạng: ..............................................................................................................................................


Kiểu:................................................................................................................................................


Mô tả: ..............................................................................................................................................

8.1.4 Điều chỉnh van


Độ năng lớn nhất của các van và các góc mở và đóng so với các diểm chết: ..............................


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

Phạm vi chuẩn và/hoặc phạm vi chỉnh đặt 2)

8.1.5 Hệ thống xả


Mô tả ống xả: ..................................................................................................................................


Mô tả các bộ phận khác của thiết bị xả nếu phép thử được thực hiện với toàn bộ thiết bị xả do cơ sở chế tạo cung cấp, hoặc chỉ định áp suất ngược lớn nhất ở công suất lớn nhất do cơ sở chế tạo quy định 2): ................................................................................................................................


8.1.6 Hệ thống bôi trơn


Mô tả hệ thống: ...............................................................................................................................


Vị trí bình chứa dầu bôi trơn:...........................................................................................................

Hệ thống cung cấp (tuần hoà bằng bơm, hỗn hợp phun vào nhiên liệu v.v):


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

Bơm tuần hòan:


Dạng: ..............................................................................................................................................


Kiểu:.................................................................................................................................................

Hỗn hợp với nhiên liệu


Tỷ lê phần trăm: ..............................................................................................................................

Bộ làm mát dầu: có/không2)

Bản vẽ hoặc dạng: ............................................................... Kiểu:..................................................


8.1.7 Thiết bị điện


Máy phát/máy phát xoay chiều 2)

Đặc tính hoặc dạng: ............................................................ Kiểu:..................................................

8.2 Động cơ tia lửa (động cơ xăng) đặc tính chủ yếu 1)

8.2.1 Mô tả động cơ


Dạng: ..............................................................................................................................................


Kiểu:.................................................................................................................................................


Chu kỳ: bốn kỳ/hai kỳ 2)

Đường kính xy lanh.................................................................................................................. mm


Hành trình pittông: ................................................................................................................... mm


Số xy lanh: ......................................................................................................................................


Bố trí các xy lanh: ................................................. Thứ tự đánh lửa...............................................


Dung tích làm việc động cơ: ....................................................................................................... lít


Tỷ số nén 3) ....................................................................................................................................


Hệ thống làm mát 

a) Bằng chất lỏng


Tính chất của chất lỏng: .................................................................................................................


Bơm tuần hoàn: có/không2)............................................................................................................


Đặc tính hoặc dạng: ............................................................. Kiểu:.................................................

Tỷ số truyền động: ..........................................................................................................................

Bộ ổn nhiệt: chỉnh đặt:.....................................................................................................................

Bộ tản nhiệt: hình vẽ hoặc dạng: .............................................. Kiểu:.............................................


Van an toàn:....................................................................................................................................


 Quạt: đặc tính hoặc dạng: .................................................... Kiểu:................................................

Hệ thống truyền động của quạt: .....................................................................................................

Tỷ số truyền động: ..........................................................................................................................


Nắp quạt: ........................................................................................................................................


b) Bằng không khí


Quạt: đặc tính hoặc dạng: ......................................................... Kiểu.............................................


Tỷ số truyền động: ..........................................................................................................................


ống dẫn không khí (sản phẩm tiêu chuẩn): .....................................................................................

Hệ thống điều chỉnh nhiệt độ:có/không 4)

Mô tả tóm tắt: ..................................................................................................................................


c) Nhiệt độ do cơ sở chế tạo quy định


Làm mát bằng chất lỏng


Nhiệt độ lớn nhất tại cửa ra:......................................................................................................... K


Làm mát bằng không khí


Điểm chuẩn (mô tả).........................................................................................................................


Nhiệt độ lớn nhất tại điểm chuẩn: ............................................................................................... K


Nhiệt độ lớn nhất của khí xả: ...................................................................................................... K


Nhiệt độ nhiên liệu: min .................................................. K max:.................................................K


Nhiệt độ dầu bôi trơn: ..................................................... Kmax...................................................K

 Thiết bị tăng áp: có /không 2)

Mô tả hệ thống: ..............................................................................................................................


Dạng: ..........................................................................Kiểu:............................................................

Hệ thống nén: Dạng: ........................................................Kiểu:......................................................


Hệ thống làm mát không khí nạp:


Dạng: ................................................................................Kiểu:.....................................................

Hệ thống nạp


Mô tả và sơ đồ các cửa nạp không khí và các thiết bị phụ của chúng (đệm giảm chấn, thiết bị nung nóng, các cửa nạp không khí phụ v.v): .................................................................................


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


ống nạp: ..................................................................... Mô tả:..........................................................

Bộ lọc không khí: ............................................................................................................................


Dạng: ..............................................................................Kiểu:........................................................

Bộ giảm thanh đường nạp: .............................................................................................................


Dạng: ............................................................................Kiểu:..........................................................

8.2.2 Thiết bị chống ô nhiễm phụ thêm (nếu có)


Mô tả và sơ đồ:...............................................................................................................................


8.2.3 Hệ thống cung cấp nhiên liệu


Sự cung cấp nhiên liệu: .................................................................................................................


Bởi bộ chế hòa khí 2) ...................................................... Số:.........................................................


Dạng: ..............................................................................................................................................

Kiểu:................................................................................................................................................

Điều chỉnh


Jiclo:......................................................


ống venturis:.......................................... đường cong của lượng cấp nhiên liệu được vẽ

Mức buồng phao:................................... hoặc đối với lưu lượng không khí và chỉnh đặt theo


Khối lượng phao:.................................... đường cong này 2)

Van kim:.................................................


Van tiết lưu (bướu ga) điều khiển tay/tự động 2)

Chỉnh đặt độ đóng kín 3). ................................................................................................................


hoặc đồ thị đặc tính 2) .....................................................................................................................


Phun nhiên liệu 2)

Dạng: .............................................................................................................................................

Kiểu:................................................................................................................................................


Mô tả (chung): ................................................................................................................................


Hiệu chuẩn .....................................................................kPa3).......................................................


Hoặc đồ thị đặc tính 2)....................................................................................................................


8.2.4 Điều chỉnh van


Độ nâng lớn nhất của các và các góc mở và đóng so với các điểm chết:......................................


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


Phạm vi chuẩn và/hoặc phạm vi chỉnh đặt 2)

8.2.5 Hệ thống đánh lửa 

Bộ phân phối đánh lửa 

Cảm biến: có/không 2)

Chiến lược: chỉ muộn hoặc sớm/muộn 2)

Dạng: ..............................................................................................................................................


Kiểu:................................................................................................................................................

Đường cong đánh lửa sớm 3)

Điều chỉnh thời điểm đánh lửa 3)

Khe hở tiếp điểm 3) và góc dừng 2) ............................................................................................ độ


Buji


Dạng: ..............................................................................................................................................


Kiểu:.................................................................................................................................................


Chỉnh đặt khe hở phóng điện:.........................................................................................................


Cuộn dây đánh lửa


Dạng: ..............................................................................................................................................


Kiểu:.................................................................................................................................................

Tự đánh lửa


Dạng: ..............................................................................................................................................


Kiểu:................................................................................................................................................


Thiết bị triệt nhiễu vô tuyến


Dạng: ..............................................................................................................................................

Kiểu:.................................................................................................................................................


8.2.6 Hệ thống xả


Mô tả và sơ đồ:................................................................................................................................


8.2.7 Hệ thống bôi trơn


Mô tả hệ thống


Vị trí bình chứa dầu bôi trơn:..........................................................................................................


Hệ thống cung cấp (tuần hòan bằng bơm, phun vào cửa vào, hỗn hợp với nhiên liệu v.v ............

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


Bơm tuần hoàn 2)

Dạng: ..............................................................................................................................................


Kiểu:................................................................................................................................................


Hỗn hợp với nhiên liệu 2)

Tỷ lệ phần trăm:


Bộ làm mát dầu: có/không2)

Bảng vẽ hoặc dạng: ..................................................................... Kiểu:..........................................

8.2.8 Thiết bị điện


Máy phát/máy phát xoay chiều2)

Đặc tính hoặc dạng: ........................................................ Kiểu:......................................................


8.2.9 Các thiết bị phụ khác được lắp với động cơ (đánh số và mô tả tóm tắt nếu cần): .......

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

8.3 Các điều kiện thử để đo công suất hữu ích của động cơ


Tên thương phẩm hoặc nhãn động cơ: ..........................................................................................

Kiểu và số liệu động cơ: .................................................................................................................

Các điều kiện thử


Áp suất đo được ở công suất lớn nhất ...........................................................................................


Áp suất khí áp trong ................................................................................................................. kPa


Áp suất hơi nước ..................................................................................................................... kPa


Áp suất ngược trên đường xả:.................................................................................................. kPa


Vị trí của điểm đo áp suất ngược trên đường xả: ...........................................................................

Độ giảm áp đường rạp............................................................................................................... Pa


áp suất tuyệt đối trong đường ống nạp: .................................................................................... Pa


Nhiệt độ đo được ở công suất lớn nhất


a) của không khí nạp: ................................................................................................................. K


b) tại cửa ra bộ làm mát trung gian của động cơ: ....................................................................... K


c) của chất lỏng làm mát


- tại cửa ra của chất lỏng làm mát động cơ: ............................................................................. K2)

- tại điểm chuẩn trong trường hợp làm mát không khí: ............................................................. K2)

d) của dầu bôi trơn: ..................................................................................................................... K


tại điểm đo: .....................................................................................................................................

e) của nhiên liệu


- tại cửa vào bộ chế hòa khí/cửa vào hệ thống phun nhiên liệu2): .............................................. K


- trong khí cụ đo lưu lượng nhiên liệu: ........................................................................................ K


Đặc tính của động lực kế


Dạng: ...................................................................... Mẫu:...............................................................


Kiểu:.................................................................................................................................................


Công suất:.......................................................................................................................................

Đặc tính của khói kế


Dạng: ....................................................................... Mẫu:.............................................................


Kiểu:................................................................................................................................................


Khí cụ đo lưu lượng nhiên liệu: trọng lực/thể tích 2)

Nhiên liệu


Đối với động cơ tia lửa (động cơ xăng) làm việc với nhiên liệu lỏng


Dạng và kiểu: .................................................................................................................................


Đặc tính kỹ thuật: ...........................................................................................................................


Số ôctan nghiên cứu (RON): ................................................................. (phù hợp với ISO 5164)5)

Số ôctan động cơ (MON):....................................................................... (phù hợp với ISO 5163)5)

Tỷ lệ phần trăm và kiểu bão hòa oxy: .............................................................................................

Tỷ trọng:............................................................................ g/cm3 ở 288K (phù hợp với ISO 3675)5

Năng suất toả nhiệt giới hạn dưới đo được:...............................kJ/kg (phù hợp với ASTM D240)2)

Năng suất toả nhiệt hoặc giới hạn được ước lượng: ................kJ/kg (phù hợp với ASTM D240)2)

Đối với động cơ tia lửa làm việc với nhiên liệu khí


Dạng: ..............................................................................................................................................


Đặc tính kỹ thuật: ............................................................................................................................


Áp suất dự trữ:.......................................................................................................................... kPa


Áp suất sử dụng: .......................................................................................................................kPa


Năng suất tỏa nhiệt giới hạn dưới: ........................................................................................ kJ/kg


Đối với động cơ nén cháy làm việc với nhiên liệu khí


Hệ thống cấp: khí: ..........................................................................................................................

Đặc tính kỹ thuật của khí sử dụng:..................................................................................................

Tỷ lệ dầu nhiên liệu/khí:...................................................................................................................

Năng suất tỏa nhiệt giới hạn dưới: ........................................................................................ kJ/kg


Đối với động cơ nén cháy (động cơ điezen) làm việc với nhiên liệu lỏng


Dạng: ..............................................................................................................................................


Đặc tính kỹ thuật của nhiên liệu sử dụng: .......................................................................................

Chỉ số xêtan: ......................................................................................... (phù hợp với ISO 5165)5)


Độ nhớt: ........................................................................... mm2/s ở 400C(phù hợp với ISO 3104)5)

Tỷ trọng:............................................................................ g/cm3 ở 288K (phù hợp với ISO 3675)5)

Năng suất toả nhiệt giới hạn dưới, đo được:.................... kJ/kg (phù hợp với ASTM D240)2) hoặc


Năng suất toả nhiệt hoặc giới hạn được ước lượng: ............... kJ/kg (phù hợp với ASTM 3338)2)

Dầu bôi trơn


Dạng: ..............................................................................................................................................


Đặc tính kỹ thuật: ............................................................................................................................


Độ nhớt SAE: ..................................................................................................................................

______________________

1) Trong trường hợp động cơ và hệ thống khác với bình thường, cơ sở chế tạo phải cung cấp


những đặc tính khác thường đó.


2) Gạch bỏ những nội dung không thích hợp


3) Quy định dung sai


4) 1ph - 1 = 1vg/ph


5) Tiêu chuẩn ASTM


8.4 Trình bày các kết quả là hàm số của vận tốc động cơ 1)

		Vận tốc động cơ ph-1


Kết quả

		

		



		Mô men xoắn đo được N.m

		

		



		Công suất đo được, kW

		

		



		Lưu lượng nhiên liệu đo được2), g/s

		

		



		Độ khói đo được,m-1

		

		



		áp suất khí áp, kPa

		

		



		áp suất hơi nước, kPa

		

		



		Nhiệt độ không khí nạp, K

		

		



		Công suất bổ sung thêm cho các thiết bị


phụ (xe, 8.1.8 và 8.2.9), kW

		No.1

		

		



		

		No.2

		

		



		

		No.3

		

		



		Hệ số điều chỉnh công suất

		

		



		Lưu lượng nhiên liệu điều chỉnh2) ,g/s

		

		



		Công suất phanh điều chỉnh, kW (có/không3) quạt)

		

		



		Công suất quạt (bỏ đi nếu không lắp quạt)

		

		



		Công suất hữu ích, kW

		

		



		Momen xoắn hữu ích, Nm

		

		



		Suất tiêu thụ nhiên liệu, g/(kW.h)4)

		

		



		Hệ số điều chỉnh độ khói

		

		



		

		

		



		Độ khói điều chỉnh, m-1

		

		



		Nhiệt độ chất lỏng làm mát ở cửa ra, K

		

		



		Nhiệt độ dầu bôi trơn tại điểm đo, K

		

		



		Nhiệt độ nhiên liệu ở cửa vào bơm phun,K

		

		



		Nhiệt độ không khí sau bộ làm mát không khí nạp,K3)

		

		



		áp suất sau thiết bị tăng áp, kPa3)

		

		



		áp suất sau bộ làm mát không khí, kPa

		

		



		Chú thích


1) Các đường cong đặc tính của công suất hữu ích và mômen xoắn hữu ích của suất tiêu thụ nhien liệu và độ khói của khí xả phải được vẽ như là một hàm số của vận tốc động cơ.


2) Đối với các động cơ tia lửa lưu lượng nhiên liệu chỉnh là lưu lượng nhiên liệu đo được nhân với


hệ số điều chỉnh công suất. Khái niệm lưu lượng nhiên liệu điều chỉnh chỉ dùng cho mục đích tính toán. Đối với các động cơ nén cháy, lưu lượng nhiên liệu điều chỉnh bằng lưu lượngnhiên liệu đo đuợc, trừ các động cơ có công suất không đổi (xem6.3c)


3) Bỏ đi nếu không áp dụng


4) Được tính với công suất hữu ích điều chỉnh và lưu lượng nhiên liệu điều chỉnh





9 Đánh giá tính năng làm việc của động cơ


9.1 Chỉ định chất lượng


Khi tính năng làm việc của một động cơ (đường cong công suất, momen xoắn và suất tiêu thụ nhiên liệu) được xác định phù hợp với tiêu chuẩn này thì tính năng trên phải được ghi kèm theo cụm từ "phù hợp với TCVN 6446:1998 (iSO 1585)"


9.2 Ghi ký hiệu


9.2.1 Công suất hữu ích được công bố và vận tốc (phạm vi vận tốc) tương ứng cùa động cơ.


Công suất hữu ích được công bố và vận tốc (phạm vi vận tốc ) tương ứng của động cơ là công suất và vận tốc động cơ mà cơ sở chế tạo đã chỉ định trong tài liệu bán hàng của họ đối với một kiểu động cơ.


Chất lượng được công bố của "công suất hữu ích và vận tốc (phạm vi vận tốc) của động cơ" được dùng theo cụm từ "ISO".


Ví dụ:


Công suất hữu ích ISO.................................kW ở..............................................................ph-1 phù hợp với TCVN 6446:1998 (ISO 1585)


9.2.2 Momen xoắn hữu ích được công bố và vận tốc (phạm vi vận tốc) tương ứng của động cơ


Momen xoắn hữu ích được công bố và vận tốc (phạm vi vận tốc) tương ứng của động cơ là momen và vận tốc động cơ mà cơ sở chế tạo đã chỉ định trong tài liệu bán hàng của họ đối với một kiểu động cơ.


Chất lượng công bố của "momen xoắn hữu ích và vận tốc (phạm vi vận tốc) của động cơ" được kèm theo từ "ISO"".


Momen xoắn hữu ích ISO.................................N.m ở........................................................ph-1 phù hợp với TCVN 6446:1998 (ISO 1585)


9.2.3 Suất tiêu thụ nhiên liệu được công bố và vận tốc (phạm vi vận tốc) tương ứng của động cơ.


Suất tiêu thụ nhiên liệu được công bố và vận tốc (phạm vi vận tốc) tương ứng của động cơ là suất tiêu thụ nhiên liệu và vận tốc của động cơ mà cơ sở chế tạo đã quy định trong tài liệu bán hàng của họ đối với một kiểu động cơ.


Chất lượng được công bố của "suất tiêu thụ nhiên liệu và vận tốc (phạm vi vận tốc) của động cơ" được kèm theo từ "ISO".


Ví dụ:


Suất tiêu thụ nhiên liệu ISO..............................g/(kW.h) ở.................................................ph-1 phù hợp với TCVN 6446:1998 (ISO 1585)


9.3 Dung sai


9.3.1 Các giá trị được công bố


9.3.1.1 Công suất


9.3.1.1.1 Vận tốc động cơ ứng với công suất lớn nhất được công bố, Np. ít nhất tại một vận tốc ở trong khoảng np = ±2%, công suất điều chỉnh không được nhỏ hơn (100 - a)% (xem hình 2) của công suất được công bố 1). Không ở vận tốc nào của động cơ công suất điều chỉnh được lớn hơn (100 + a)% (xem hình 2) của công suất được công bố 1), 2).


Trong mọi trường hợp, công suất điều chỉnh không được sai lệch so với công suất được công bố ở một vận tốc đã cho của động cơ lớn hơn d%1).


9.3.1.2 Phạm vi vận tốc động cơ ứng với công suất lớn nhất được công bố, (np1 - np2).


Trong phạm vi vận tốc động cơ (np1 + 2%) đến (np2 - 2%), công suất điều chỉnh không đuợc nhỏ hơn (100 - a)% (xem hình 3) của công suất được công bố 1).


Không ở vận tốc nào của động cơ, công suất điều chỉnh được lớn hơn (100 + a)% (xem hình 3) của công suất được công bố 1),2).

________________

1) Xem 9.3.1.4


Trong mọi trường hợp, công suất điều chỉnh không được sai lệch so với công suất được công bố ở một vận tốc đã cho của động cơ lớn hơn d%1).


9.3.1.2 Momen xoắn


9.3.1.2.1 Vận tốc động cơ ứng với momen xoắn lớn nhất được công bố, nT

ít nhất tại một vận tốc ở trong khoảng nT ±2%, momen xoắn điều chỉnh không được nhỏ hơn (100-b) % (xem hình 4) của momen xoắn lớn nhất được công bố 1).


[image: image7.png]Cong suat

i

e

(100 3)%

Cong sudt duge cong bo

.. Céng suét didu chinh

! Van 16¢ dong ca

p—

O/O
e

[a ]
3
I






Hình 2 - đồ thị công suất lớn nhất của động cơ được công bố - một vận tốc động cơ


_____________________________________


2) Trong trường hợp thông thường, ở gần trị số vận tốc động cơ ứng với công suất lớn nhất được công bố, các phép đo phải được tiến hành từng nấc có giá trị không nhỏ hơn 3% vận tốc động cơ ứng với công suất lớn nhất được công bố hoặc 3% vận tốc nhất của động cơ np2 ứng với công suất thích hợp
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Hình 3 - Đồ thị công suất lớn nhất của động cơ được công bố - phạm vi vận tốc động cơ


[image: image9.emf]

Hình 4 - Đồ thị momen xoắn lớn nhất được công bố - một vận tốc động cơ


Không ở vận tốc nào của động cơ, momen xoắn điều chỉnh được lớn hơn (100 + b) % (xem hình 4) của momen xoắn lớn nhất được công bố 1)3)

Trong mọi trường hợp, momen xoắn điều chỉnh không được sai lệch so với momen xoắn được công bố ở một vận tốc đã cho của động cơ lớn hơn d%1).


9.3.1.2.2 Phạm vi vận tốc động cơ tương ứng với momen xoắn lớn nhất được công bố, (nT1 - nT2).


Trong phạm vi vận tốc động cơ (nT1 + 2%) đến (nT2 - 2%), momen xoắn điều chỉnh không đuợc nhỏ hơn (100 - b)% (xem hình 5) của momen xoắn lớn nhất được công bố 1).


_____________________


1) Xem 9.3.1.


3) Trong trường hợp bình thường, ở gần trị số vận tốc động cơ ứng với momen xoắn lớn nhất được công bố các phép đo phải được tiến hành từng nấc có giá trị không nhỏ hơn 3% vận tốc động cơ ứng với momen xoắn lớn nhất được công bố hoặc 3% vận tốc lớn nhất của động cơ np2 ứng với momen xoắn thích hợp.


Không ở vận tốc nào của động cơ, momen xoắn điều chỉnh được lớn hơn (100 + b)% (xem hình 5) của momen xoắn lớn nhất được công bố 1),2).


Trong mọi trường hợp, momen xoắn điều chỉnh không được sai lệch so với momen xoắn được công bố ở một vận tốc đã cho của động cơ lớn hơn d%1).
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Hình 5 - Đồ thị momen xoắn lớn nhất được công bố - phạm vi vận tốc động cơ


9.3.1.3 Suất tiêu thụ nhiên liệu


Suất tiêu thụ nhiên liệu được công bố ở một vận tốc (phạm vi vận tốc) đã công bố của động cơ được công nhận để kiểm tra lại nếu suất tiêu thụ nhiên liệu tính được trong quá trình thử không lớn hơn c% suất tiêu thụ nhiên liệu được công bố 1).


9.3.1.4 Trị số dung sai


Trị số dung sai được cho trong bảng 3


Bảng 3 - Trị số dung sai


		

		a

		b

		c

		d



		Kiểm tra lại các trị số được công bố

		2%

		4%

		2%

		4%



		Thử sự phù hợp của sản xuất1)

		5%

		6%

		4%

		6%



		1) Đối với thử sự phù hợp của sản xuất, nhiệt độ nhiên liệu cho động cơ đánh lửa và động cơ nén cháy có thể mở rộng tới ± 5K
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HÀ NỘI 1995

Lời nói đầu


TCVN 6013:1995 hoàn toàn tương đương với ISO 9012-1988;


TCVN 6013:1995 do Ban kỹ thuật tiêu chuẩn TCVN/TC 22 -


Phương tiện giao thông đường bộ biên soạn, Tổng cục Tiêu chuẩn - Đo lường - Chất lượng đề nghị và được Bộ Khoa học Công nghệ và Môi trường ban hành.


PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG ĐƯỜNG BỘ


MÔ TÔ - CƠ CẤU ĐIỀU KHIỂN


KIỂU, VỊ TRÍ VÀ CHỨC NĂNG

Road vehicles


Motorcycles - Controls


Types, positions and functions


1 Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này trình bày các kiểu, vị trí và chức năng của các cơ cấu điều khiển do người lái vận hành trên xe mô tô 2 bánh, nhằm làm cho quá trình sử dụng dễ dàng. Phụ lục A nêu những yêu cầu riêng cho càng và bàn đạp kể cả kích thước và khoảng hở max và min. Phụ lục B quy định các bộ phận điều khiển, chỉ báo và tín hiệu bắt buộc phải được chỉ dẫn và các ký hiệu thích hợp.


Tiêu chuẩn này dùng cho các cơ cấu điều khiển mà khi lắp lên xe chúng được người lái xe mô tô 2 bánh sử dụng bình thường (như định nghĩa trong ISO 3833).


Việc định nghĩa hoặc nêu đặc tính của các cơ cấu điều khiển không có nghĩa là bắt buộc phải có lắp lên xe mọi cơ cấu điều khiển nêu trong tiêu chuẩn này.


2 Tiêu chuẩn trích dẫn


Các tiêu chuẩn sau đây bao gồm các quy định dùng để tham khảo xây dựng nên các điều khoản của tiêu chuẩn này. ở thời điểm công bố, các ấn phẩm đã nêu vẫn có giá trị. Tất cả các tiêu chuẩn đều có thể xem xét lại và các bên, theo thỏa thuận dựa trên tiêu chuẩn này, được khuyến khích xem xét khả năng sử dụng các ấn phẩm mới đây nhất của các tiêu chuẩn dưới đây. Các thành viên của IEC và ISO ghi nhận các tiêu chuẩn quốc tế có giá trị hiện hành.


ISO 3833-1977, Phương tiện giao thông đường bộ Kiểu - Thuật ngữ và định nghĩa.


ISO 6727-1981, Phương tiện giao thông đường bộ - Mô tô - Ký hiệu cho các bộ phận điều khiển, chỉ báo và tín hiệu.


3 Định nghĩa


3.1 Phương tiện giao thông đường bộ: xe mô tô 2 bánh đã được định nghĩa trong ISO 3833.


3.2 Cơ cấu điều khiển: cơ cấu do tay hoặc chân người lái tác động để đạt được các chức năng được thiết kế cho các bộ phận khác nhau của xe (tăng tốc, phanh...).


3.3 Tay lái: Bất kỳ phần nào ở dạng thanh hoặc các thanh nối với đầu càng lái để lái xe.


3.4 Tay nắm: Phần của tay lái, xa tâm nhất, để người lái nắm tay lái.


3.4.1 Tay nắm quay: tay nắm điều khiển một vài cơ cấu chấp hành của xe, có thể quay tự do quanh tay lái dưới tác động của người lái.


3.5 Khung: Bất kỳ phần nào của khung, sườn của xe có lắp động cơ và/hoặc bộ phận truyền động và/hoặc chính động cơ và bộ phận truyền động.


3.6 Càng: Bộ phận gồm một tay đòn quay quanh một điểm tựa nhờ đó mà một số cơ cấu chấp hành của xe hoạt động.


3.6.1 Càng tay: Càng được tay người lái tác động.


Chú thích: Nếu không có quy định nào khác, càng lái hoạt động theo kiểu bóp (cho đầu càng chuyển động về phía kết cấu giữ), ví dụ khi phanh hoặc ngắt ly hợp.


3.6.2 Càng chân: Càng được tác động bằng sự tiếp xúc giữa chân người lái và phần vấu nhô ra của thân càng.


3.6.3 Bàn đạp: Càng được tác động bằng sự tiếp xúc giữa chân người lái và mặt đạp trên càng, mặt này được đặt sao cho áp lực được tác động lên thân càng.


Chú thích: Nếu không có quy định nào khác, bàn đạp hoạt động theo kiểu ấn xuống, ví dụ khi phanh.


3.6.4 Đòn gánh: Đòn có tâm lắc ở giữa hoặc gần giữa và có mặt đạp hoặc vấu nhô ở mỗi đầu, hoạt động bằng sự tiếp xúc giữa chân người lái và mặt đạp hoặc vấu (xem phụ lục A, A.2.2)


3.7 Thanh để chân: Phần nhô ra về hai phía của xe để người lái đặt chân lên khi ngồi ở vị trí lái.


3.8 Sàn để chân: Một phần của xe, trong trường hợp xe không có thanh để chân, để người lái đặt chân khi ngồi ở vị trí lái.


3.9 Phanh liên hợp: Hệ thống hoạt động nhờ đó cả phanh trước và phanh sau của xe hoạt động một lúc hoặc ít ra là từng phần, bằng cách chỉ dùng một cơ cấu điều khiển.


3.10 Bộ phận chỉ báo: Cơ cấu cho biết các thông tin về sự hoạt động và tình trạng của hệ thống hoặc một phần của hệ thống.


3.11 Bộ phận tín hiệu: Cơ cấu cho tín hiệu thị giác chỉ rõ hoạt động tốt hay xấu, tình trạng hoặc sự cố của một bộ phận.


3.12 Ký hiệu: Sơ đồ để nhận biết bộ phận điều khiển, chỉ báo hoặc tín hiệu.


3.13 Định hướng và chiều quay


3.13.1 Phía phải/phía trái: phía bên phải hoặc phía bên trái của mặt phẳng giữa dọc xe khi nhìn về phía trước.


3.13.2 Phía trước (nói về tay lái): phần tay lái nằm cách xa người lái nhất khi ngồi ở vị trí lái.


3.13.3 Thuận chiều kim đồng hồ: theo chiều kim đồng hồ quanh trục khi nhìn bộ phận đang xét từ trên xuống hoặc từ ngoài vào.


3.13.4 Ngược chiều kim đồng hồ: ngược lại với điều định nghĩa trong 3.13.3


4 Các yêu cầu chung


4.1 Kiểu và vị trí


Một cơ cấu điều khiển được lắp lên xe phải là kiểu và được lắp ở vị trí quy định trong điều 5.


4.2 Thiết kế chung


4.2.1 Tất cả các cơ cấu điều khiển được quy định trong 5.1, 5.2, 5.3 và 5.4 phải ở trong tầm với của người lái khi người lái ngồi ở vị trí lái và phải ở vị trí và khu vực nêu trong các điều dưới đây:


4.2.2 Vị trí của cơ cấu điều khiển trên tay lái của:


- Phanh trước (xem 5.2.1);


- Phanh sau (nếu có) (xem 5.2.2.2);


- Ly hợp (xem 5.3.1);


- Còi (xem 5.4.1);


- Điều khiển đèn pha - cốt (xem 5.4.2.2);


- Điều khiển tín hiệu báo rẽ (xem 5.4.3).


Phải được bố trí sao cho người lái có thể vận hành được mà không cần rời tay khỏi tay nắm đang cầm.


4.2.3 Các cơ cấu điều khiển được chi tiết hóa trong 5.2.1, 5.2.2, 5.2.3, 5.3.1 và 5.3.2.1 được thiết


kế sao cho lần lượt phù hợp với các yêu cầu của điều A.1 (càng tay) hoặc A.2 (càng chân và bàn đạp).


4.3 Tính dễ tiếp cận với cơ cấu điều khiển


Sự tiếp cận của người lái tới cơ cấu điều khiển không bị cản trở bởi các phần nhô của bất kỳ cơ cấu điều khiển nào khác hoặc bất kỳ phần nào của kết cấu xe.


4.4 Tính dễ nhận biêt


Các cơ cấu điều khiển, chỉ báo hoặc tín hiệu, nếu được lắp trên xe, phải có tính dễ nhận biết phù hợp với các yêu cầu của phụ luc B.


5 Các yêu cầu riêng


5.1 Cơ cấu điều khiển động cơ


5.1.1 Khởi động


5.1.1.1 Công tắc đánh lửa động cơ (khóa điện)


Không có yêu cầu gì đặc biệt, nhưng đối với công tắc quay, chuyển động phải theo chiều kim đồng hồ từ vị trí "không" đánh lửa đến vị trí "có" đánh lửa.


5.1.1.2 Công tắc khởi động


Không có yêu cầu đặc biệt.


5.1.1.3 Công tắc kết hợp đánh lửa và khởi động


Đối với công tắc quay, chuyển động phải theo chiều kim đồng hồ đi từ vị trí "không" đánh lửa đến vị trí "có" đánh lửa và sau đó đến vị trí cấp năng lượng khởi động.


5.1.2 Vận tốc


5.1.2.1 Cơ cấu điều khiển vận tốc (bộ biến tốc hoặc van nhiên liệu)


Vận tốc của động cơ được điều chỉnh bằng cơ cấu điều khiển bằng tay. Vị trí của cơ cấu điều khiển: trên tay lái, bên phải


Kiểu cơ cấu điều khiển: tay nắm quay


Chiều quay: ngược chiều kim đồng hồ để tăng vận tốc.


5.1.3 Dừng


5.1.3.1 Tắt động cơ


Để tắt động cơ ngoài cách dùng công tắc đánh lửa động cơ (xem 5.1.1.1) hay cơ cấu điều khiển van giảm nhiên lliệu, xe có thể được trang bị một cơ cấu ngắt điện.


Vị trí cơ cấu điều khiển: trên tay lái, bên phải.


5.1.3.2 Điều khiển giảm nhiên liệu bằng tay


Vị trí cơ cấu điều khiển: trên tay lái


Kiểu cơ cấu điều khiển: càng, hoặc tay nắm quay, bố trí liên hợp với điều khiển vận tốc.


5.2 Phanh


5.2.1 Phanh (bánh) trước


Vị trí lắp cơ cấu điều khiển: trên tay lái, bên phải, phía trước


Kiểu cơ cấu điều khiển: càng tay.


5.2.2 Phanh (bánh) sau


5.2.2.1 Xe có ly hợp điều khiển bằng tay


Vị trí lắp cơ cấu điều khiển: trên khung, bên phải


Kiểu cơ cấu điều khiển: bàn đạp.


5.2.2.2 Xe không có ly hợp điều khiển bằng tay


Loại xe này có thể theo hoặc là yêu cầu (a), hoặc là yêu cầu (b). a) Vị trí lắp cơ cấu điều khiển: trên tay lái, bên trái, phía trước


Kiểu cơ cấu điều khiển: càng tay.


b) Vị trí lắp cơ cấu điều khiển: trên khung, bên phải


Kiểu cơ cấu điều khiển: bàn đạp.


5.2.2.3 Phanh sau phụ


Các yêu cầu trong 5.2.1 và 5.2.2 không cấp một xe đã có trang bị phanh (bánh ) sau kiểu bàn đạp lại trang bị thêm một phanh sau phụ nữa.


Vị trí cơ cấu điều khiển: tay lái, bên trái, phía trước.


5.2.3 Phanh liên hợp


Các yêu cầu trong 5.2.1 và 5.2.2 không cấm xe có trang bị phanh liên hợp. Vị trí và kiểu của cơ cấu điều khiển loại phanh này được quy định trong 5.2.1 và 5.2.2


5.2.4 Phanh khi đỗ xe ở bãi đổ


Vị trí cơ cấu điều khiển: không có yêu cầu gì đặc biệt


Kiểu cơ cấu điều khiển: không có yêu cầu gì đặc biệt


5.3 Truyền động


5.3.1 Ly hợp


Cơ cấu điều khiển bằng tay phải như sau:


Vị trí cơ cấu điều khiển: trên tay lái, bên trái, phía trước


Kiểu cơ cấu điều khiển: càng tay


Yêu cầu này không cấm sử dụng một cơ cấu điều khiển kiểu càng chân kết hợp cho cả điều khiển ly hợp và sang số.


Vị trí lắp càng chân kết hợp này được quy định trong 5.3.2.1.1.


5.3.2 Sang số


5.3.2.1 Sang số cơ khí


5.3.2.1.1 Trong trường hợp xe được trang bị được cơ cấu sang số hoạt động bằng càng chân có liên hệ hoặc độc lập với cơ cấu điều khiển ly hợp, xe phải phù hợp với các yêu cầu sau:


Vị trí lắp cơ cấu điều khiển: trên khung, bên trái


Kiểu cơ cấu điều khiển: càng chân hoặc đòn gánh


Phương pháp điều khiển: chuyển động của càng chân hoặc phần trước của đòn gánh đi lên, sẽ lần lượt cho các số vận tốc tăng dần và ngược lại sẽ cho các số vận tốc giảm dần. Trong phạm vi chuyển động giữa vận tốc thấp nhất và cao nhất phải có một vị trí riêng biệt dành cho số 0.


5.3.2.1.2 Trong trường hợp xe có trang bị cơ cấu sang số hoạt động liên hệ với ly hợp điều khiển bằng tay xe phải phù hợp với các yêu cầu sau:


Vị trí lắp cơ cấu điều khiển: trên tay lái, bên trái


Kiểu cơ cấu điều khiển: tay nắm quay


Phương pháp điều khiển: quay tay nắm ngược chiều kim đồng hồ sẽ lần lượt có các số vận tốc tăng dần và theo chiều ngược lại sẽ có tốc độ giảm dần. Trong phạm vi chuyển động giữa vận tốc cao nhất và thấp nhất phải có một vị trí riêng biệt giành cho số 0.


5.3.2.2 Sang số tự động


Trong trường hợp xe được trang bị hệ truyền động và/hoặc hộp số tự động hoặc bán tự động, không có yêu cầu gì đặc biệt đối với vị trí lắp và kiểu của cơ cấu điều khiển (nếu có) để nối truyền động hoặc sang số.


5.4 Điều khiển chiếu sáng và tín hiệu


5.4.1 Còi


5.4.1.1 Xe sang số bằng càng chân và/hoặc độc lập đối với ly hợp phải đạt các yêu cầu sau:


Vị trí lắp cơ cấu điều khiển: trên tay lái, bên trái


Kiểu cơ cấu điều khiển: nút bấm hoặc công tắc bật.


5.4.1.2 Xe có sang số gắn với ly hợp điều khiển bằng càng tay phải đạt các yêu cầu sau:


Vị trí lắp cơ cấu điều khiển: trên tay lái, bên phải


Kiểu cơ cấu điều khiển: nút bấm hoặc công tắc bật.


5.4.2 Chiếu sáng


5.4.2.1 Công tắc điều khiển chiếu sáng


Trong trường hợp công tắc quay, bật theo chiều kim đồng hồ sẽ lần lượt thắp sáng đèn vị trí (cạnh)


xe và sau đó đèn trước.


Yêu cầu này không loại trừ các vị trí công tắc phụ nhưng phải ký hiệu rõ ràng. Công tắc điều khiển chiếu sáng có thể kết hợp với công tắc đánh lửa.


5.4.2.2 Công tắc đèn pha/cốt


5.4.2.2.1 Xe sang số bằng càng chân và/hoặc độc lập đối với ly hợp, phải đạt các yêu cầu sau:


Vị trí lắp cơ cấu điều khiển: trên tay lái, bên trái


Kiểu cơ cấu điều khiển: không có yêu cầu đặc biệt.


5.4.2.2.2 Xe có sang số gắn với ly hợp điều khiển bằng tay, phải đạt các yêu cầu sau:


Vị trí lắp cơ cấu điều khiển: trên tay lái, bên phải


Kiểu cơ cấu điều khiển: không có yêu cầu đặc biệt.


5.4.2.3 Đèn nháy trước


Bộ phận điều khiển của cơ cấu này, không có yêu cầu gì đặc biệt về kiểu được bố trí sát với công tắc pha cốt hoặc là một chức năng thêm của công tắc này.


5.4.3 Công tắc đèn xin đường


Vị trí lắp cơ cấu điều khiển: trên tay lái


Kiểu cơ cấu điều khiển được thiết kế sao cho khi người lái nhìn từ vị trí ngồi, điều khiển ở phần bên trái của công tắc hoặc chuyển động về trái sẽ nháy đèn rẽ trái và ngược lại sẽ nháy đèn rẽ phải.


Cơ cấu điều khiển phải được ký hiệu rõ ràng để chỉ ra đèn báo rẽ nháy ở phía nào của xe.


5.5 Điều khiển cấp nhiên liệu


5.5.1 Cơ cấu khởi động lạnh


Không có yêu cầu đặc biệt về kiểu


Bất kỳ cơ cấu điều khiển bằng tay nào cũng phải được bố trí để người lái dễ với đến một cách hợp lý.


5.5.2 Khóa nhiên liệu


5.5.2.1 Khóa có các vị trí riêng biệt rõ ràng


- "OFF" ngắt


- "ON" mở.


- "RESERVE" dự phòng (nếu có dự phòng)


Cơ cấu điều khiển ở vị trí mở khi nó chỉ xuôi dòng nhiên liệu chảy từ bình chứa đến động cơ. ở vị trí ngắt khi nó vuông góc với dòng nhiên liệu. ở vị trí dự phòng (nếu có) khi nó chỉ ngược dòng nhiên liệu.


5.5.2.2 Khi xe có trang bị cấp nhiên liệu dự phòng, người lái phải bật được khóa này trong khi vẫn ngồi ở vị trí lái.


PHỤ LỤC A

CÁC YÊU CẦU ĐẶC BIỆT ĐỐI VỚI CÀNG VÀ BÀN ĐẠP

A.1 Càng tay


A.1.1 Kích thước max


A.1.1.1 Kích thước max giữa mặt trước càng tay và mặt sau của tay nắm không được quá 135 mm, khi đo theo phương vuông góc với trục của tay nắm ở bất kỳ điểm nào giữa điểm giữa tay nắm và đầu mút gần điểm tựa nhất. (xem kích thước A hình A.1a).


A.1.1.2 Kích thước này có thể tăng lên ở phần ngoài điểm giữa của tay nắm về phía đầu mút hở của càng tay.


A.1.2 Kích thước min


A.1.2.1 Kích thước min (khoảng hở) giữa mặt sau của càng tay và mặt trước của tay nắm không nhỏ hơn 45 mm ở bất kỳ điểm nào giữa đầu ngoài và điểm giữa tay nắm (xem kích thước B hình A.1b).


A.1.2.2 Kích thước này có thể giảm kể từ phía trong điểm giữa càng tay đến điểm tựa, nhưng không được nhỏ hơn 25 mm trong bất kỳ trường hợp nào. A.1.3 Mút càng tay


Đầu mút ngoài của càng tay không được vượt khỏi đầu ngoài của tay nắm quá 30 mm khi bóp càng tay hết mức. (xem kích thước C ở hình A.1 c).


A.2 Càng chân và bàn đạp


A.2.1 Càng chân


A.2.1.1 Kích thước max giữa mặt sau vấu càng chân và mặt sau thanh để chân không được quá 200 mm ở bất kỳ điểm nào của vấu càng chân. (Xem kích thước D hình A.2).


A.2.1.2 Kích thước min (khoảng hở) giữa mặt sau của vấu càng chân và mặt trước của thanh để chân không được nhỏ hơn 105 mm ở bất kỳ điểm nào trên vấu càng chân. (Xem kích thước E hình A.2).


A.2.2 Đòn gánh


A.2.2.1 Đối với đầu mút phía trước của đòn gánh, kích thước giữa mặt sau của đòn, hoặc mặt sau của vấu và mặt sau của thanh để chân không được quá 200 mm và không nhỏ hơn 60 mm (xem kích thước F ở hình A.3).


A.2.2.2 Đối với đầu mút sau của đòn gánh, kích thước giữa mặt trước của đòn hoặc mặt trước của vấu và mặt sau của thanh để chân không quá 100 mm và không nhỏ hơn 50 mm (xem kích thước G ở hình A.3).


A.2.3 Bàn đạp


A.2.3.1 Xe có thanh để chân


A.2.3.1.1 Kích thước max giữa mút sau của bàn đạp và mặt sau của thanh để chân không được quá 170 mm ở bất kỳ điểm nào (xem kcíh thước H ở hình A.4).


A.2.3.1.2 Kích thước nhỏ nhất (khoảng hở) giữa phần sau của đòn bàn đạp và mặt trước của thanh để chân không được dưới 50 mm ở bất kỳ điểm nào (xem kích thước I hình A.4).


A.2.3.2 Xe có sàn để chân


A.2.3.2.1 Kích htước max giữa mặt sàn để chân và điểm cao nhất của mặt bàn đạp đo vuông góc với mặt sàn sát cạnh bàn đạp không quá 105 mm (xem kích thước J hình A.5).


A.2.3.2.2 Mép ngoài cùng của mặt bàn đạp không nhô ra quá 15 mm kể từ mép ngoài của sàn để chân (xem kích thước K hình A.5).


A.2.4 Điều chỉnh thanh để chân


Nếu thanh để chân thuộc loại chỉnh được, các kích thước quy định trong A.2.1, A.2.2 và A.2.3 phải được đo ở vị trí điều chỉnh trung bình của thanh để chân (hoặc như đã nêu trong "tài liệu hướng dẫn sử dụng xe") và với các vị trí của càng chân, đòn gánh và bàn đạp do nhà sản xuất quy định.
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Hình A.5


PHỤ LỤC B

BỘ PHẬN ĐIỀU KHIỂN, CHỈ BÁO VÀ TÍN HIỆU BẮT BUỘC PHẢI CÓ KÝ HIỆU NHẬN BIẾT (LÚC LẮP LÊN) VÀ CÁC KÝ HIỆU ĐƯỢC DÙNG

B.1 Các yêu cầu


Phải tôn trọng các yêu cầu của ISO 6727 đối với các bộ phận điều khiển, chỉ báo, tín hiệu bắt buộc phải ký hiệu nhận biết.


B.2 Các ký hiệu


Các ký hiệu dùng để nhận biết các bộ phận điều khiển, chỉ báo và tín hiệu được nếu trong ISO 6727.
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MÔ TÔ VÀ XE MÁY


THỬ ĐỘ Ô NHIỄM - BĂNG THỬ CÔNG SUẤT

Motocycles and mopeds - Pollution tests - Chassis dynamometer bench

1 Phạm vi


Tiêu chuẩn này quy định tính năng của băng thử công suất vạn năng và băng thử đã được đơn giản hóa có một con lăn đơn, dùng cho các phép thử trong phòng thí nghiệm đối với xe máy và mô tô. Tiêu chuẩn cũng quy định các đặc tính về kết cấu của băng thử.


Băng dùng để kiểm tra khí xả phát ra từ xe máy và mô tô, như đã xác định trong TCVN 6211:1996, bằng các phép thử được thực hiện phù hợp với TCVN 6012:1995 và TCVN 6207:1996.


Chú thích 1 - Trong tiêu chuẩn này, để mô phỏng khối lượng của xe trên đường, mô men quán tính của khối lượng được thêm vào băng thử phải tương đương với quán tính của xe trên đường.


2 Tiêu chuẩn trích dẫn


TCVN 6211:1996 (ISO 3833:1997) Phương tiện giao thông đường bộ - Kiểu - Thuật ngữ và định nghĩa.


TCVN 6012:1995 (ISO 6460:1981) Phương tiện giao thông đường bộ - Phương pháp đo chất khí ô nhiễm phát ra từ môtô lắp động cơ xăng.


TCVN 6207:1996 (ISO 6855:1983) Phương tiện giao thông đường bộ - Phương pháp đo chất khí ô nhiễm phát ra từ xe máy lắp động cơ xăng.


3 Đặc tính chung


Băng cho phép mô phỏng một xe chạy trên đường bằng phẳng ở tốc độ trong khoảng từ 0 đến 100 km/h. Băng gồm các bộ phận chủ yếu sau:


3.1 Hệ thống mô phỏng quán tính cho phép tạo ra tác động của khối lượng xe được thử.


3.2 Cơ cấu phanh tạo ra lực cản khí động mà xe gặp phải trên đường.


3.3 Hệ thống làm mát được bố trí ở phía trước của xe, dẫn luồng không khí vào làm mát động cơ theo cách tương tự như khi xe chạy trên đường.


4 Tính năng băng thử


4.1 Quy định chung


Năng lượng do băng thử hấp thụ phải gần bằng năng lượng cần thiết làm cho xe chạy trên đường bằng phẳng ở một tốc độ ổn định.


4.2 Đường cong hấp thụ công suất (năng lượng)


Công suất yêu cầu để làm cho xe chạy trên đường được xác định bởi phương trình:


P = Av3 + Bv + mv 

[image: image1.wmf]dt
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trong đó


v là tốc độ của xe;


A và B là các hằng số kích thước, là hàm số của đặc tính của xe và người lái;

m là khối lượng chuẩn của xe;
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 là gia tốc của xe;


Av3 tương đương với công suất được hấp thụ do lực cản khí động;


Bv tương đương với công suất được hấp thụ do lực cản lăn;


mv 
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dv


tương ứng với công suất được hấp thụ bởi lực cản do khối lượng của xe.


4.2.1 Mô phỏng lực cản khi động, Av3

Công suất do phanh hấp thụ phải bằng công suất cần thiết để thắng lực cản khí động mà xe gặp phải trên đường. Có thể bảo đảm cho điều kiện này được thỏa mãn khi công suất do phanh hấp thụ Pa, bao gồm cả ma sát trong của băng thử, như sau:


- Đối với tốc độ đến và bao gồm cả 12 km/h:


0 ≤ Pa ≤ 
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- Đối với tốc độ vượt quá 12km/h (ở đây kết quả không thể là đại lượng âm):


Pa = kV3 ± 0,05 kv3 ± 0,05 Pv50

4.2.2 Mô phỏng lực cản lăn, Bv


Với con lăn có đường kính thích hợp, công suất mất mát do sự tiếp xúc giữa lốp xe và con lăn phải bằng công suất mất mát do sự tiếp xúc giữa lốp xe và đường. Có thể thỏa mãn được điều kiện này bằng cách dùng băng thử có lắp con lăn đường kính 
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 mm có bề mặt trơn nhẵn bằng kim loại. Có thể dùng con lăn với đường kính khác nhau với điều kiện là các kết quả thu được phải tương đương với các kết quả như khi dùng con lăn đã được xác định ở trên.


4.2.3 Mô phòng khối lượng, mv
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Để mô phỏng khối lượng của xe trên đường trong các pha tăng tốc và giảm tốc, các chi tiết quay của băng thử phải có quán tính tương đương với quán tính của xe đưa vào thử. Quán tính tương đương là mômen quán tính đối với trục quay của con lăn được tạo ra bởi khối lượng đặt trên chu vi của con lăn, và bằng các khối lượng quán tính quay của băng thử. Quán tính tương đương được xác định bằng cách cộng thêm vào quán tính cơ sở của băng thử quán tính của các khối lượng phụ thêm.


Quán tính cơ sở của băng thử phải bằng 100 kg. Với các khối lượng phụ thêm, quán tính có thể biến đổi trong khoảng từ 100 kg đến 400 kg với các nấc (cấp) biến đổi 10 kg.


Các quán tính này phải được đo và ghi lại với sai lệch ± 3 kg.


Có thể dùng các cơ cấu khác với điều kiện là kết quả thu được là tương đương nhau.


4.3 Đo quãng đường đi


Băng thử phải được trang bị cơ cấu đo quãng đường đi được của bánh xe bị động trong quá trình thử. Phép đo này được thực hiện với sai lệch giới hạn ± 2m.


4.4 Đo tốc độ


Đo tốc độ dài của con lăn với sai lệch ± 1 km/h đối với các tốc độ trên 10 km/h.


5 Tính năng của hệ thống làm mát


5.1 Tốc độ dài của dòng không khí làm mát


Tốc độ dài của luồng không khí làm mát của hệ thống, được đo tại tâm của luồng không khí và cách đầu ra của hệ thống làm mát 20 cm phải phù hợp với bảng 1.


Bảng 1 - Tốc độ của luồng không khí


		Kiểu băng thử

		Tốc độ con lăn


VR

Km/h

		Tốc độ không khí


Va

km/h



		Băng vạn năng

		VR ≤ 10

		0 ≤ Va ≤ 15



		

		VR > 10

		VR ± 5



		Băng đơn giản

		Cho mọi tốc độ

		25 ± 5





5.2 Kích thước đầu ra của hệ thống làm mát


Luồng không khí đi ra phải có tiết diện tối thiểu là 0,4 m2

5.3 Vị trí đầu ra của hệ thống làm mát


Mặt cắt ngang của luồng không khí đi ra phải đặt vuông góc với đường trục dọc và cách bánh trước của xe trong khoảng từ 30 đến 45 cm. Phần thấp nhất của đầu ra phải cách mặt phẳng ngang tiếp tuyến với con lăn trong khoảng từ 15 đến 20 cm.


6 Ghi nhãn


Cần ghi nhãn bền vững trên tấm biển gắn cố định với các nội dung sau:


- Kiểu băng thử: vạn năng hoặc đơn giản;


- TCVN 6212:1996 (ISO 6970);


- Tên cơ sở chế tạo;


- Kiểu hệ thống mô phỏng quán tính (cơ khí, điện, điện tử...);


- Kiểu phanh.


7 Đặc tính về kết cấu


Băng thử con lăn được cho trên hình 1.


Băng thử con lăn được mô tả dưới đây là một ví dụ của một kiểu băng sử dụng kỹ thuật đơn giản và đã được chứng minh là tốt, phù hợp với các yêu cầu kỹ thuật của tiêu chuẩn này.


Việc sử dụng băng thử con lăn loại này bảo đảm khả năng tiến hành các phép thử bất cứ lúc nào và trong các phòng thí nghiệm khác nhau.

Băng thử bao gồm:


- Một con lăn có đường kính ngoài 400 mm;


- Một phanh khí động (xem 7.1) có lắp một cơ cấu để điều chỉnh công suất (năng lượng) được hấp thụ;


- Bánh đà quán tính (xem 7.2);


- Một thiết bị làm mát.


Phanh khí động và bánh đà quán tính được lắp trên cùng một trục. Trục này được truyền động bởi môt đai truyền có răng. Tỷ số truyền giữa số vòng quay của con lăn và số vòng quay của bánh đà quán tính là 1:4.


Thiết bị cũng bao gồm một máy đếm vòng quay cho phép ghi lại quãng đường đi của xe trên con lăn và một máy đếm kiểu lực kế chỉ tốc độ của xe được thử.


Băng thử này đáp ứng được tất cả các yêu cầu về tính năng đã quy định trong các điều từ 3 đến 6.


Ngoài ra, băng thử đại diện cho các đặc tính về kết cấu đã được xác định trong các điều từ 7.1 đến 7.4.


7.1 Phanh


Dùng một phanh khí động gồm 2 cánh, có môđun m tới 14,57 mm và đường kính ngoài tới 24 mm (xem hình 2).


Phanh khí động được lắp với hai nắp theo lỗ qua tâm của các nắp. Khi các nắp tiến sát vào nhau sẽ ngăn không cho không khí đi qua các cánh. Độ biến đổi của công suất do phanh hấp thụ là hàm số của độ mở của các nắp và được đặc trưng bởi sự tăng nhanh lúc bắt đầu mở sau đó sẽ giữ hầu như không thay đổi.


Đường cong trên hình 3 chỉ rõ độ biến đổi của công suất do phanh hấp thụ là hàm số của khe hở giữa các nắp.


Băng thử phải được trang bị cơ cấu làm thay đổi khe hở giữa các nắp, do đó cho phép điều chỉnh chính xác công suất hấp thụ phù hợp với đặc tính của xe được thử.


7.2 Hệ thống mô phỏng quán tính


Quán tính của băng thử khi không có bánh đà (quán tính cơ sở) là 100 kg.


Quán tính này có thể tăng lên từng cấp 10 kg cho tới khi đạt tới 410 kg bằng cách dùng các đĩa quán tính tương đương với 80 kg, 40 kg, 20 kg và 10 kg; các đĩa quán tính có thể được thêm vào hoặc lấy ra dễ dàng khỏi băng thử để điều chỉnh được quán tính của băng thử trong khoảng ±10 kg cho phù hợp với khối lượng thực của xe, kích thước của các đĩa quán tính được cho trên hình 4. Hệ thống bánh đà quán tính đã chỉ ra trên hình 4 phải đươc chế tạo bằng thép.


7.3 Hệ thống làm mát


7.3.1 Băng thử vạn năng


Băng thử có trang bị một quạt làm mát để tạo ra luồng không khí có tốc độ từ 0 đến 50 km/h. Tốc độ này phải không thay đổi trên toàn bộ tiết diện đầu ra trong khoảng 10 % ở tốc độ 50 km/h. Tốc độ được điều chỉnh bởi tốc độ con lăn.


Tiết diện đầu ra có hình vuông với diện tích ở trong khoảng 0,4 đến 0,42 m2.


7.3.2 Băng thử đơn giản


Băng thử có trang bị một quạt làm mát để tạo ra luồng không khí có tốc độ 25 km/h. Tốc độ này phải không thay đổi trên toàn bộ tiết diện đầu ra trong khoảng 10 % ở tốc độ 25 km/h.


Tiết diện đầu ra có hình vuông với diện tích ở trong khoảng 0,2 m2 đến 0,21 m2.


7.4 Hệ thống kẹp chặt bánh xe không được truyền động của xe


Băng thử phải được trang bị một cơ cấu kẹp chặt bánh xe không được truyền động của xe. Cơ cấu này có thể điều chỉnh được tương ứng với đường kính của bánh xe đươc kẹp chặt.
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Hình 1 - Kết cấu băng thử
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Hình 2 - Phanh khí động
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Hinh 3 - Bubng cang cang suat 461 vélp
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Hình 4 - Bánh đà quán tính của băng thử


PHỤ LỤC A

(quy định)


PHƯƠNG PHÁP CHỈNH ĐẶT BĂNG THỬ CÔNG SUẤT

A.1 Quy định chung


Phụ lục này giới thiệu phương pháp hiệu chỉnh đồng hồ chỉ thị công suất (nếu có) và kiểm tra sự phù hợp của đường cong công suất được hấp thụ bởi băng thử với đường cong yêu cầu theo TCVN 6012:1995 (ISO 6460:1981), điều 5.3.1 và TCVN 6207:1996 (ISO 6855:1983) điều 5.3.1.


Công suất hấp thụ đo được bao gồm công suất được hấp thụ bởi ma sát cũng như công suất được hấp thụ bởi phanh, không kể công suất bị mất mát do ma sát giữa lốp xe và con lăn.


A.2 Nguyên lý


Tính công suất hấp thụ bằng cách đo thời gian giảm tốc của con lăn, động năng của hệ thống bị tiêu tán bởi phanh và ma sát trong băng thử công suất.


Phương pháp có kể đến sự biến đổi cả ma sát trong ổ truc con lăn do trọng lượng của xe gây ra.


A.3 Quá trình chỉnh đặt


A.3.1 Cho hệ thống mô phỏng quán tính hoạt động phù hợp với khối lượng của xe được thử.


A.3.2 Điều chỉnh phanh sao cho công suất phù hợp với một trong các giá trị đã cho trong TCVN 6012:1995 (ISO 6460:1981) bảng 2 hoặc TCVN 6207:1996 (ISO 6855:1983) bảng 2.


A.3.3 Cho con lăn chạy tới tốc độ v ± 10 km/h.


A.3.4 Ngừng truyền động để và cho phép con lăn giảm tốc tự do.


A.3.5 Ghi lại thời gian chạy của con lăn từ khi giảm tốc từ v + 5 km/h đến v - 5 km/h.


A.3.6 Tính công suất hấp thụ bởi băng thử công suất Pa, tính bằng kilôoát, theo công thức:


Pa = 2,78 x 10-3 x 
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trong đó


M là quán tính tương đương, tính bằng kilôgam.


v là tốc đô thử, tính bằng mét trên giây, được dùng trong A.3.3;


t là thời gian trôi qua, tính bằng giây, để cho con lăn giảm tốc từ v+5 km/h đến v - 5 km/h.


A.3.7 Cho con lăn chạy tốc độ v.


A.3.8 Ghi lại số đọc của công suất hấp thụ


A.3.9 Vẽ đường cong công suất đã chỉ thị đươc hấp thụ bởi băng thử động lực học đối với công suất đã chỉ thị (xem hình A.1) ứng với tốc độ v được dùng làm tốc độ thử trong A.3.3.


A.3.10 Lặp lại quá trình thử đã mô tả trong các điều từ A.3.3 đến A.3.9 đối với phạm vi tốc độ từ 10 km/h đến 50 km/h với cấp thay đổi 10 km/h cho các lần chỉnh đặt công suất khác nhau trong phạm vi công suất đã quy định trong TCVN 6012:1995 (ISO 6460:1981), bảng 2 hoặc TCVN 6207:1996 (ISO 6855:1983), bảng 2.


A.3.11 Vẽ đường cong công suất hấp thụ là một hàm của tốc độ (xem hình A.2).


A.3.12 Kiểm tra để bảo đảm đường cong này nằm trong dung sai đã cho trong TCVN 6012:1995 (ISO 6460:1981), điều 5.3.1 hoặc TCVN 6207:1996 (ISO 6855:1983), điều 5.3.1.
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Hình A.2 – Công suất hấp thụ là hàm số của tốc độ thử
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TÍN HIỆU ÂM THANH -


ĐẶC TÍNH KỸ THUẬT
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HÀ NỘI – 1995

PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG ĐƯỜNG BỘ - THIẾT BỊ TÍN HIỆU ÂM THANH -

ĐẶC TÍNH KỸ THUẬT

Road vehicles - Sound signalling devices - Technical Specifications


1 Mục đích


Tiêu chuẩn này quy định các đặc tính âm thanh, chẳng hạn như phân bố phổ của năng lượng âm thanh, mức áp suất âm thành và điều kiện thử của các thiết bị tín hiệu âm thanh. Các thiết bị này có thể đặt lên xe, chúng được hoạt động bằng điện hoặc điện khí.


Tiêu chuẩn này cũng bao gồm cả các thiết bị tín hiệu âm thanh hoạt động trực tiếp bằng khí nén.


2 Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này áp dụng cho ba loại sau, được phân theo điều kiện hoạt động của chúng:

Loại 1: Các thiết bị tín hiệu âm thanh đuợc cấp bằng dòng điện xoay chiều;


Loại 2: Các thiết bị tín hiệu âm thanh đuợc cấp bằng dòng điện một chiều;

Loại 3: Các thiết bị tín hiệu âm thanh đuợc cấp bằng khí nén;


Tiêu chuẩn này không áp dụng cho các thiết bị tín hiệu âm thanh có tạo ra một dãy tần số khác nhau dùng trên xe ưu tiên, ví dụ: xe cảnh sát, xe cứu hỏa, xe cứu thương...


3 Tiêu chuẩn trích dẫn


ISO 3833 Phương tiện giao thông đường bộ - Kiểu - Thuật ngữ và định nghĩa


IEC 51- Giới thiệu các thiết bị đo điện có chỉ thị hoạt động trực tiếp và các phụ tùng của chúng;


IEC 179 - Đồng hồ đo chính xác mức âm thanh;


IEC 225 - Bộ lọc dải tám, nửa-tám và ba-tám để phân tích âm thanh và rung động.


4 Thiết bị đo


Mức áp suất âm thanh được đo bằng đồng hồ đo mức âm thanh theo IEC 179 và dể xác định đặc tính âm thanh phải sử dụng quá trình thử nghiệm ít nhất cũng đạt các yêu cầu đã quy định trong IEC 225.


Khi dùng dụng cụ cản gió, thì ảnh hưởng của nó đến độ chính xác đo cần phải được tính đến theo chỉ dẫn của nhà chế tạo.


Các phép đo điện phải được tiến hành bằng dụng cụ đo cấp 0,5 (xem IEC 51)


5 Biểu thị kết quả


Các kết quả đo mức áp suất âm thanh sẽ được bổ sung thêm 2.10-5Pa (N/m2) cho phù hợp với đường cong A và được biểu thị bằng dB (A).


6 Điều kiện thử


6.1 Vị trí thử và các điều kiện xung quanh


6.1.1 Việc đo các mức áp suất âm thanh phải được tiến hành tốt nhất là ở trong phòng không phản xạ âm mà tần số riêng tới hạn thấp hơn so với tần số của thành phần âm thấp nhất phát ra bởi thiết bị tín hiệu âm thanh được thử.


6.1.2 Phép đo mức áp suất âm thanh có thể được tiến hành hoặc là trong phòng bán - không phản xạ âm hoặc là trong không gian mở (không gian mở có thể là một khoảng không có bán kính 50m, phần trung tâm là nơi để tiến hành đo, thực tế không gian này là mặt nằm ngang có bán kính tối thiểu 20m và được phủ bê tông, nhựa đường hoặc vật liệu tuơng tự, tránh cây và cỏ mọc) không có người nào khác ngoài người quan sát để đọc các giá trị đo có mặt, ở vùng lân cận của các thiết bị tín hiệu âm thanh hoặc microphone bởi vì sự có mặt của người đứng xem có thể ảnh hưởng tới kết quả đo. Cần cẩn thận để tránh những phản xạ từ mặt đất trong vùng đo (ví dụ: Việc đặt các thiết bị hấp thụ).


Cần đảm bảo độ phân tán so với tần số cực đại đo được trong phạm vi bán cầu có bán kính ít nhất là 5m phải ở trong giới hạn 1dB (A). Kết quả được đo chủ yếu theo các hướng đo ở độ cao của các thiết bị và của micro phone.


6.1.3 Mức độ tiếng ồn trong phạm vi được phủ bởi các tần số của các thành phần âm thanh phát ra từ thiết bị báo phải thấp hơn mức âm của mỗi thành phần âm thanh ít nhất là 10dB (A). Tuy nhiên, yêu cầu này không dùng cho các thành phần âm thanh có mức âm thấp hơn 70dB (A).


6.1.4 Không đo khi vận tốc gió lớn hơn 5m/s.


6.1.5 Nhiệt độ môi trường trong khi đo ở mức từ 100C đến 300C.


6.1.6 Trong trường hợp có sự tranh cãi, chỉ có phép đo tiến hành trong phòng không phản xạ âm là đuợc xem xét.


6.2 Lắp đặt thiết bị


Thiết bị cần được thử phải được lắp đặt theo quy định của nhà chế tạo và trong mọi trường hợp phải được cố định chắc chắn vào bệ kim loại lớn, khối lượng của bệ vuợt quá 10 lần khối lượng của thiết bị được thử và ít nhất cũng bằng 30kg.


Bệ phải được thiết kế sao cho sự phản xạ của các bề mặt và rung động của nó không ảnh hưởng đến kết quả đo.


6.3 Điều kiện về nguồn cung cấp để đo đặc tính âm thanh


6.3.1 Nguồn cung cấp dòng xoay chiều


Các thiết bị tín hiệu âm thanh hoạt động bằng nguồn cung cấp dòng điện xoay chiều thì dòng điện phải được cung cấp bằng máy phát kiểu bình thường dùng cho các thiết bị tín hiệu âm thanh. Đặc tính âmt thanh của các thiết bị tín hiệu âm thanh này phải được ghi lại ở những tốc độ của máy phát thay đổi trong phạm vi giữa tốc độ lớn nhất do nhà chế tạo đã quy định cho chạy liên tục và 50% của tốc độ này. Không có phụ tải nào khác trên máy phát trong khi thử.


Thử tuổi thọ theo điều 8 được thực hiện ở tốc độ do nhà chế tạo quy định và chọn trong phạm vi nêu trên.


6.3.2 Nguồn cung cấp dòng một chiều


Các thiết bị tín hiệu âm thanh hoạt động bằng nguồn cung cấp dòng điện một chiều, điện áp cung cấp phải là 6,5V hoặc 13V hoặc 26V được đo ở đầu ra của nguồn tương ứng với điện áp danh định 6V hoặc 12V hoặc 24V.


Điện trở của hệ thống phải là:


0,15 Ω cho điện áp danh định 6V


0,10 Ω cho điện áp danh định 12V


0,20 Ω cho điện áp danh định 24V


Các giá trị trên bao gồm cả điện trở của các cực và các chỗ tiếp xúc


Điện áp cung cấp trong mọi trường hợp không có sự sai khác lớn hơn ± 0,1V bao gồm cả điện áp chung nếu có.


Đối với các thiết bị tín hiệu âm thanh kiểu điện - khí, việc nối giữa bộ phận phát âm thanh và máy nén khí kiểu điện phải làm theo chỉ dẫn của nhà chế tạo.


6.3.3 Nguồn cung cấp khí nén


Các thiết bị tín hiệu âm thanh kiểu khí nén phải được cung cấp theo chỉ dẫn của nhà chế tạo.


6.4 Đặt microphon và các thiết bị


6.4.1. Các thiết bị được thử phải đặt ở độ cao giống như microphon. Độ cao này trong khoảng 1,15 và 1,25m.


6.4.2 Trục có độ nhạy tối đa của microphon sẽ trùng với trục âm của thiết bị mà nhà chế tạo đã chỉ định.


6.4.3 Microphon phải được đặt sao cho màng (chắn) ngăn của nó cách mặt phát ra âm của các thiết bị một khoảng cách bằng 2±0,01m. Trong trường hợp các thiết bị có nhiều mặt phát ra âm thì mặt phát ra âm gần nhất đối với microphon phải được chọn làm khoảng cách tới microphon.


6.4.4 Sử dụng hằng số nhanh (thời gian nhanh).


7 Các tính chất âm học


7.1 Các thiết bị tín hiệu âm thanh phải phát ra âm liên tục và đồng nhất. Phổ âm của các thiết bị không được thay đổi đáng kể trong quá trình hoạt động. Đối với các thiết bị tín hiệu âm thanh hoạt động bằng nguồn cung cấp dòng điện xoay chiều, các yêu cầu chỉ áp dụng đối với một tốc độ không đổi của máy phát. Tốc độ nằm trong phạm vi đã quy định ở 6.3.1.


7.2 Mức độ âm của các thiết bị được đo trong các điều kiện đã quy định ở các điều trên không vượt các giá trị sau:


a) 115dB(A) đối với các tín hiệu âm thanh chủ yếu dùng cho xe gắn máy.


b) 120dB(A) đối với các thiết bị tín hiệu âm thanh chủ yếu dùng cho môtô có công suất động cơ nhỏ hơn và bằng 12kW;


c) 125dB(A) đối với các thiết bị tín hiệu âm thanh chủ yếu dùng cho ôtô có ít nhất bốn bánh và cho môtô có công suất động cơ lớn hơn 12kW.


Hơn nữa, mức áp suất âm trong dải tần số 1800 - 3550Hz phải lớn hơn mức áp suất âm của mỗi thành phần âm thanh có tần số vượt quá 3550Hz và trong bất kỳ trường hợp nào cũng phải bằng hoặc lớn hơn:


a) 90dB đối với thiết bị tín hiệu âm thanh chủ yếu dùng cho xe gắn máy


b) 95dB đối với thiết bị tín hiệu âm thanh chủ yếu dùng cho môtô có công suất động cơ nhỏ hơn và bằng 12kW;


c) 105dB đối với thiết bị tín hiệu âm thanh chủ yếu dùng cho ôtô ít nhất có bốn bánh và cho môtô có công suất động cơ lớn hơn 12kW.


Thiết bị tín hiệu âm thanh tuân theo các điều kiện được nêu trong (c) có thẻ được dùng trên xe được nêu trong (a) và (b); Các thiết bị tín hiệu âm thanh tuân theo các điều kiện được nêu trong (b) có thể được dùng trên xe gắn máy.


7.3 Thời gian từ lúc khởi động các thiết bị đến khi âm đạt tới giá trị tối thiểu như đã nêu trên không được vượt quá 0,2s khi đo ở nhiệt độ môi trường xung quanh 23±50C.


7.4 Trong trường hợp các thiết bị tín hiệu âm thanh kiểu đa âm trong đó mỗi đơn vị phát âm có thể hoạt động độc lập thì giá trị tối thiểu đã quy định ở trên phải được áp dụng cho mỗi đơn vị khi chúng hoạt động riêng rẽ. Giá trị cực đại của mức độ áp suất âm thanh sẽ không được vượt quá mức khi tất cả các đơn vị riêng lẻ hoạt động cùng lúc.


7.5 Các điểm cực đại biểu kiến không co liên quan tới đặc tính của mức độ âm chung không được đưa vào kết quả thẻ.


7.6 Thời gian thử không được vượt quá 30s liên tục, sau đó cần cho thiết bị tín hiệu âm thanh được làm mát tự nhiên ít nhất 20 phút.

7.7 Thử trong điều kiện biên

7.7.1Đối với các thiết bị tín hiệu âm thanh hạng 2, cần đảm bảo rằng ở nhiệt độ môi trường xung quanh 23±50C chúng phải phát một âm tanh tách tự do và không ra ngoài đặc điểm của loại thiết bị này. Khi điện áp nguồn bằng điện áp thử (chỉ rõ ở 6.3.2) ±15%.


Ở điện áp thử các thiết bị phải hoạt động bình thường ở nhiệt độ -100C, sau đó là +400C.


7.7.2 Đối với các thiết bị tín hiệu âm thanh hạng 3 cần đảm bảo rằng ở nhiệt độ môi trường xung quanh 23±50C chúng phải phát một âm không ra ngoài đặc điểm khi áp suất của nguồn cung cấp bằng áp suất thử (chỉ rõ ở 6.3.3) ±25%.


8 Thử tuổi thọ


Khi đã cung cấp dòng điện theo các điều kiện đã cho trong 6.2 và 6.3, thiết bị tín hiệu âm thanh phải được thử hoạt động ít nhất 50.000 lần ở mức độ 1s hoạt động và 4s nghỉ. Các thiết bị phải được thông gió bằng một luồng không khí có vận tốc khoảng 10m/s. Nhiệt độ xung quanh của phòng thử phải ở trong khoảng +15 và +300C.


Nếu tiến hành đồng thời phép thử tuổi thọ này cho một vài thiết bị thì phải có ngăn ngừa thích hợp để hoạt động của chúng không cản trở lẫn nhau. Ví dụ, phải đảm bỏ rằng các giá đỡ các thiết bị đem thử phải đuợc đặt cách ly nhau hoặc chúng phải được thử lần lượt (không đồng thời nữa nếu chúng được lắp trên cùng một giá đỡ.


Sau 25000 lần hoạt động, các tính chất của mức âm đã thay đổi so với mức âm của thiết bị truớc khi thử, có thể hiệu chỉnh thiết bị theo chỉ dẫn của nhà chế tạo nhưng không tháo dỡ các bộ phận của nó.


Đối với các thiết bị tín hiệu âm thanh kiểu điện - khí nén, được phép bôi trơn sau 10000 lần hoạt động với dầu bôi trơn do nhà chế tạo đề nghị.


Sau việc thử tuổi thọ đã nêu trên, thiết bị tín hiệu âm thanh có thể được hiệu chỉnh nhưng không tháo dỡ các bộ phận của nó, phải tiếp tục phù hợp với các đặc tính âm thanh đã quy định trong các điều 7.1 đến 7.6.



