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QUYẾT ĐỊNH 
VỀ VIỆC BAN HÀNH TIÊU CHUẨN VIỆT NAM
BỘ TRƯỞNG BỘ KHOA HỌC VÀ CÔNG NGHỆ
Căn cứ Nghị đinh số 54/2003/NĐ-CP ngày 19/5/2003 của Chính phủ quy định chức năng, nhiệm vụ, quyền hạn và cơ cấu tổ chức của Bộ Khoa học và Công nghệ;
Căn cứ Pháp lệnh Chất lượng hàng hóa ngày 24 tháng 12 năm 1999; 
Theo đề nghị của Tổng cục trưởng Tổng cục Tiêu chuẩn Đo lường Chất lượng,
QUYẾT ĐỊNH:
Điều 1. Ban hành 30 Tiêu chuẩn Việt Nam sau đây:
1. TCVN 7343 : 2003 Xe máy - Lắp đặt đèn chiếu sáng và đèn tín hiệu - Yêu cầu kỹ thuật

2. TCVN 7344 : 2003 Xe máy - Đèn chiếu sáng phía trước lắp đèn sợi đất phát ra một chùm sáng gần loại đơn - Yêu cầu và phương pháp thử trong phê duyệt kiểu

3. TCVN 7345 : 2003 Xe máy - Đèn chiếu sáng phía trước lắp đèn sợi đốt phát ra chùm sáng xa và chùm sáng gần - Yêu cầu và phương pháp thử trong phê duyệt kiểu

4. TCVN 7346 : 2003 Xe máy - Đèn chiếu sáng phía trước lắp đèn sợi đốt halogen (HS2) - Yêu cầu và phương pháp thử trong phê duyệt kiểu

5. TCVN 7347 : 2003 Cáp hạ áp dùng cho phương tiện cơ giới đường bộ 6. TCVN 7348 : 2003 MÔ tô, xe máy - ác quy chì - a xít

7. TCVN 7349 : 2003 Mô tô, xe máy - Phương pháp thử gia tốc

8. TCVN 7350 : 2003 Mô tô, xe máy - Phương pháp thử khả năng chạy theo đà 

9. TCVN 7351 : 2003 Mô tô, xe máy - Phương pháp thử khả năng vượt dốc 

10. TCVN 7352 : 2003 Mô tô, xe máy - Phương pháp thử chạy trên đường 

11. TCVN 7353 : 2003 Mô tô, xe máy- Phương pháp đó kích thước và khối lượng 

12. TCVN 7354 : 2008 Mô tô, xe máy hai bánh - Tay lái - Yêu cầu kỹ thuật và phương pháp thử

13. TCVN 7355 : 2003 Mô tô, xe máy - Động cơ - Danh mục chỉ tiêu chất lượng 

14. TCVN 7356 : 2003 Mô tô, xe máy hai bánh - Tiêu thụ nhiên liệu - Giới hạn lớn nhất cho phép

15. TCVN 7357 : 2003 Phương tiện giao thông đường bộ - Khí thải gây ô nhiễm phát ra từ mô tô lắp động cơ cháy cưỡng bức - Yêu cầu và phương pháp thử trong phê duyệt kiểu

16. TCVN 7358 : 2003 Phương tiện giao thông đường bộ - Khí thải gây ô nhiễm phát ra từ xe máy lắp động cơ cháy cưỡng bức - Yêu cầu và phương pháp thừ trong phê duyệt kiểu 

17. TCVN 7320 : 2003 Thông tin và tư liệu - Cách trình bày báo cáo khoa học và kỹ thuật

18. TCVN 1-1: 2003 Xây dựng tiêu chuẩn

Phần 1 : Quy trình xây dựng tiêu chuẩn Việt Nam

19. TCVN 1-2 : 2003 Xây dựng tiêu chuẩn;

Phần 2: Quy định về trình bày và thể hiện nội dung tiêu chuẩn Việt Nam 

20. TCVN 7336 : 2003 Phòng cháy chữa cháy - Hệ thống sprinkler tự động - Yêu cầu thiết kế và lắp đặt 

21. TCVN 7359 : 2003 ISO 4131: 1979 Phương tiện giao thông đường bộ - Mã kích thước ôtô con

22. TCVN 7360 : 2003 ISO 7634 : 1995 Phương tiện giao thông đường bộ - Hệ thống phanh khí nén của rơ moóc và sống rơ moóc - Đồ hiệu quả phanh

23. TCVN 7361 : 2003 Phương tiện giao thông đường bộ - Tấm báo hiệu phía sau của xe hạng nặng và dài - yêu cầu và phương pháp thử trong phê duyệt kiểu 

24. TCVN 7362 : 2003 ISO 6726 : 1988 Mô tô, xe máy hai bánh - Khối lượng - Thuật ngữ và định nghĩa

25. TCVN 7363 : 2003 ISO 9132 : 1990 Mô tô, xe máy ba bánh - Khối lượng - Thuật ngữ và định nghĩa

26. TCVN 7366 : 2003 ISO GUIDE34 : 2000 Yêu cầu chung về năng lực của nhà sản xuất mẫu chuẩn

27. TCVN 7367: 2003 ISO 15161 : 2001 Hướng dẫn áp dụng TCVN ISO 9001: 2000 trong công nghiệp thực phẩm và đồ uống

28. TCVN ISOITR 10013 : 2003 ISOI TRi0013 : 2003 Hướng dẫn về tài liệu của hệ thống quản lý chất lượng 

29. TCVN ISO 19011 : 2003 ISO 19011 : 2002 Hướng dẫn đánh giá hệ thống quản lý chất lượng vàlhoặc hệ thống quản lý môi trường

30. TCVN ISO 7372 : 2003 ISO 7372 : 1993 Trao đổi dữ liệu thương mại - Danh mục phần tử dữ liệu thương mại

Điều 2. Quyết định này có hiệu lực thi hành sau 15 ngày, kể từ ngày đăng Công báo.

 

	 
	Bùi Mạnh Hải
(Đã ký)


 

	FILE ĐƯỢC ĐÍNH KÈM THEO VĂN BẢN
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TCVN 7349 : 2003

MÔ TÔ, XE MÁY - PHƯƠNG PHÁP THỬ GIA TỐC
Motorcycles, mopeds - Method of acceleration test


1. Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này qui định phương pháp thử gia tốc cho mô tô, xe máy (dưới đây gọi là xe).


2  Phân loại phép thử


Thử gia tốc được thực hiện theo các phương pháp sau đây tuỳ thuộc loại gia tốc cần thử:


- phương pháp thử gia tốc khởi động;


- phương pháp thử gia tốc vượt tốc.


3. Điều kiện thử


3.1 Đặc tính kỹ thuật của đường thử:


3.1.1. Đường thử phải là loại đường được trải nhựa đường hoặc bê tông, bằng phẳng và thẳng, có chiều dài đủ cho quãng đường đo gia tốc và quãng đường dừng xe.


3.1.2. Trên đường thử có quãng đường đo gia tốc là 200 m hoặc nếu cần có thể là 400 m, trên đó đánh dấu các điểm đo tại 50 m, 100 m, 200 m và 400 m.


3.1.3. Quãng đường khởi động dùng cho phương pháp thử vượt tốc phải đủ độ dài để đạt vận tốc ban đầu.


3.2 Điều kiện môi trường


		-

		áp suất khí quyển:

		100 kPa ± 3 kPa.



		-

		Nhiệt độ:

		5 oC á 30 oC.



		-

		Độ ẩm tương đối:

		50 % á 95 %.



		-

		Vận tốc gió trung bình:

		< 3 m/s, vận tốc gió lớn nhất tức thời: < 5 m/s.





3.3 Chuẩn bị xe


3.3.1 Điều kiện tải: Một người lái, xe ở trạng thái không chất tải (xe có đủ nhiên liệu, dầu bôi trơn, dụng cụ đồ nghề và các trang bị cần thiết để chạy thử).


3.3.2. Kiểm tra các bộ phận: Động cơ, hệ thống truyền lực, hệ thống lái, hệ thống phanh, áp suất lốp theo yêu cầu phù hợp với qui định của nhà sản xuất.


3.3.3 Xe cần được chạy rà trước để làm nóng động cơ và để hệ thống truyền động ở trạng thái sẵn sàng thử gia tốc.


3.4 Dụng cụ thử


- Thước đo: Thước đo được chiều dài lớn hơn 50 m, và có vạch chia độ đến mm.


- Đồng hồ đo thời gian: Để giảm sai số, nên dùng đồng hồ điện tử hoặc đồng hồ điện.


a) Đồng hồ điện tử hoặc đồng hồ điện: đo được 0,001 s.


b) Đồng hồ bấm giây: đo được 0,01 s, dùng đồng thời 3 chiếc.


- Dụng cụ đo nhiệt độ và độ ẩm không khí: Độ chính xác là ± 1oC (đối với dụng cụ đo nhiệt độ).


- Đồng hồ đo áp suất không khí: Đồng hồ thuỷ ngân hoặc tương tự, đo được mức 133 Pa.


		-

		Đồng hồ đo vận tốc gió:

		Đo được vận tốc gió và hướng gió.



		-

		Cọc đánh dấu.

		



		-

		Cờ hiệu.

		





3.5 Chiều cao, khối lượng, trang phục của người lái thử xe.


3.5.1 Chiều cao: 1,70 m ± 0,05 m.


3.5.2. Khối lượng: Bao gồm khối lượng người lái và các trang bị bảo vệ như mũ bảo vệ người lái, quần áo chuyên dùng trong khoảng 70 kg ± 5 kg.


Người lái thử xe phải dùng các trang bị vừa với cơ thể để được bảo vệ tốt nhất.


3.5.3 Tư thế lái thử xe


Người lái ngồi trên yên xe, chân đặt trên càng để chân hoặc bàn đạp và tay duỗi ra, hơi cong khuỷu tay, nắm tay lái một cách tự nhiên.


Vị trí của người lái được giữ không thay đổi trong toàn bộ quá trình thử.


4. Tiến hành thử


4.1 Thử chạy hai chiều liên tiếp và lấy giá trị trung bình.


4.2 Tiến hành thử gia tốc khởi động.


Xe thử phải được khởi động cách điểm bắt đầu của quãng đường thử 0,5 m và chạy ở số truyền thấp nhất. Sau đó, xe được chạy có gia tốc qua quãng đường thử bằng cách tăng tốc, sang số, thay đổi vận tốc liên tiếp. Trong quá trình thử này, phải đo các thời gian khi xe chạy từ vị trí bắt đầu đến các vị trí được đánh dấu tíêp theo tương ứng.


4.3 Tiến hành thử gia tốc vượt tốc


4.3.1 Xe chạy ở số truyền cao nhất, với vận tốc ban đầu dự kiến ± 2 km/h cho tới điểm bắt đầu của quãng đường thử. Sau đó nhanh chóng cho xe tăng tốc tại điểm bắt đầu để chạy qua quãng đường thử. Trong quá trình thử này, phải đo các thời gian khi xe chạy từ điểm bắt đầu đến các điểm được đánh dấu tiếp theo tương ứng.


Nếu khi đo, xe chạy không phải ở số truyền cao nhất thì phải được ghi vào biên bản thử.


4.3.2 Vận tốc ban đầu là 30 km/h. Cũng có thể chọn vận tốc thích hợp để đánh giá gia tốc vượt tốc của xe như tăng thêm 10 km/h.


4.3.3 Vận tốc ban đầu đo được bằng cách đo thời gian cần thiết chạy hết đoạn đường đo (2 m khi đo thời gian bằng đồng hồ điện tử hoặc đồng hồ điện và 50 m khi đo thời gian bằng đồng hồ bấm giờ) ngay trước điểm bắt đầu.


5. Kết quả thử


5.1 Nói chung gia tốc khởi động thể hiện bằng thời gian cần thiết, khi cần có thể phải tính trị số gia tốc.


Đối với gia tốc vượt tốc thì phải đo cả thời gian cần thiết và trị số gia tốc.


5.2 Thời gian cần thiết: Thời gian để xe chạy từ điểm bắt đầu đến các điểm được đánh dấu, được tính đến 3 con số sau dấu phảy nhưng làm tròn thành 2 con số sau dấu phẩy theo qui tắc làm tròn số (từ 5 trở lên thì tăng hàng trước một đơn vị).


Trường hợp dùng đồng hồ bấm giờ thì lấy trị số đo trung bình của các lần đo. Không dùng các trị số quá cách biệt với trị số trung bình và cho phép lấy trung bình của các trị số còn lại.


5.3 Tỷ lệ sai lệch cho phép giữa thời gian cần thiết cho chiều đi và chiều về tới các điểm đo được tính theo công thức sau, tỷ lệ sai lệch phải nhỏ hơn 10 %.


[image: image1.png]522278100
4+B






Trong đó:




[image: image2.wmf]d


 là tỷ lệ sai lệch (%);


A là thời gian cần thiết cho chiều đi (s);


B là thời gian cần thiết cho chiều về (s);


5.4. Gia tốc tính được bằng cách dùng các trị số đo được theo điều 5.2 theo công thức sau (kết quả


được tính đến 4 con số sau dấu phẩy, nhưng làm tròn thành 3 con số sau dấu phẩy theo qui tắc làm tròn số).
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Trong đó:


a là trị số gia tốc (m/s2);


L là khoảng cách từ điểm bắt đầu đến các điểm được đánh dấu (m);


t là thời gian cần thiết để xe chạy từ điểm bắt đầu đến các điểm được đánh dấu (s);


v vận tốc ban đầu (m/s).


6 Biên bản và kết quả thử


Kết quả thử được ghi vào biên bản theo quy định trong bảng 1 đến bảng 3.
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Bảng 3 - Hệ toạ độ để vẽ đường cong thử gia tốc L - t
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TCVN 7353 : 2003

MÔ TÔ, XE MÁY -PHƯƠNG PHÁP ĐO KÍCH THƯỚC VÀ KHỐI LƯỢNG
Motorcycles, mopeds -Measurement method for dimensions and masses


HÀ NỘI - 2003

Lời nói đầu


TCVN 7353: 2003 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, Bộ Khoa học và Công nghệ ban hành.


1 Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này quy định điều kiện đo, phương pháp đo và quy tắc lấy trị số kích thước và khối lượng mô tô , xe máy hai bánh và ba bánh (sau đây gọi tắt là xe).


Tiêu chuẩn này áp dụng cho việc đo kích thước và khối lượng mô tô và xe máy.


2 Tiêu chuẩn trích dẫn


TCVN 7060 : 2002 (ISO 9130:1989) Phương tiện giao thông đường bộ - Mô tô - Phương pháp đo xác định vị trí trọng tâm.


TCVN 7338 : 2003 (ISO 6725:1981) Mô tô, xe máy hai bánh - Kích thước - Thuật ngữ và định nghĩa. TCVN 7339 : 2003 (ISO 9131:1993) Mô tô, xe máy ba bánh - Kích thước - Thuật ngữ và định nghĩa TCVN 7362 : 2003 (ISO 6726:1988) Mô tô, xe máy hai bánh - Khối lượng - Thuật ngữ và định nghĩa. TCVN 7363 : 2003 (ISO 9132:1990) Mô tô, xe máy ba bánh - Khối lượng - Thuật ngữ và định nghĩa


3 Điều kiện đo


3.1. Xe được đo phải sạch sẽ (không có cặn dầu, bùn đất), lắp đầy đủ trang bị, áp suất hơi của lốp phải phù hợp với qui định của nhà sản xuất.


3.2. Mặt đỗ xe (mặt phẳng nằm ngang) là mặt phẳng giá đỡ dùng để đo kích thước hoặc mặt nền đã được kiểm tra độ đồng phẳng.


3.3. Đặt xe đứng yên trên mặt đỗ xe, bánh xe thẳng hàng với vị trí lái, hai bánh xe ở trạng thái vuông góc với mặt đỗ xe. Cửa xe ba bánh (hình 3) đem cân phải được đóng, kính chắn gió bên của xe ba bánh phải đặt ở vị trí làm việc.


3.4 Dụng cụ và thiết bị đo


a) thước cuốn: có vạch chia 1 mm;


b) thước đo góc: có vạch chia đến 5';


c) thước đo chiều cao: có vạch chia đến 0,5 mm;


d) quả dọi hoặc thước góc;


e) dụng cụ đo tọa độ ba chiều;


f). cân điện tử hoặc cân bàn có cán kiểu tăng quả, số đọc được đến 0,2 kg;


g) miếng đệm;


h) ni vô kiểu điều chỉnh được;


i). dụng cụ khoá chặt giá treo.


3.5 Khối lượng tải của xe theo quy định của nhà sản xuất. Khối lượng người lái là 75 kg, người không đủ 75 kg phải bổ sung vật nặng trên yên xe cho đủ.


4 Phương pháp đo kích thước


4.1 Điều kiện đo


4.1.1 Xác định kích thước xe theo TCVN 7338 : 2003, TCVN 7339 : 2003.


4.1.2. Bãi và đường dùng để đo đường kính quay vòng, các đường kính dải quay vòng phải là mặt phẳng láng bê tông hoặc trải nhựa đường sạch sẽ, bằng phẳng, khô ráo.


4.2 Hạng mục và phương pháp đo


4.2.1 Đo các kích thước chiều dài theo bảng 1.
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4.3 Yêu cầu đo


4.3.1 Đo kích thước dài


4.3.1.1. Độ dài, được đo theo phương song song với mặt đỗ xe và mặt phẳng trung tuyến dọc xe.


4.3.1.2. Chiều rộng đo theo phương thẳng góc với mặt phẳng trung tuyến dọc xe.


4.3.1.3. Chiều cao đo theo phương thẳng góc với mặt đỗ xe.


4.3.2 Đo góc nghiêng


4.3.2.1 Dùng dụng cụ khoá chặt, nén lò xo giảm sóc trước, sau của xe được đo ở vị trí nén cố định, nếu áp lực của lò xo trong hệ thống giá treo có thể điều chỉnh được thì phải điều chỉnh đạt được trạng thái nén lớn nhất khi nghiêng xe, sau đó bỏ phụ tải.


4.3.2.2. Đo góc nghiêng trái, phải của xe theo hình 5.
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Hình 1
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Hình 2
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Hình 3


[image: image10.png]





4.3.3 Căn cứ vào vị trí của điểm gầm xe cách đất, bán kính bánh xe chịu lực tĩnh, khoảng cách trục và bánh xe, với khối lượng toàn bộ lớn nhất do nhà sản xuất công bố, theo cách vẽ hình (hình 6) hoặc tính góc thông qua bằng công thức (1) dưới đây:
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trong đó


L6. là khoảng cách từ điểm gầm xe cách đất đến đường trục bánh sau, tính bằng milimét.
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. là góc thông qua, tính bằng độ;


rjc1 là bán kính bánh trước chịu lực tĩnh của khối lượng toàn bộ lớn nhất do nhà sản xuất công bố, tính bằng milimét ;


H1. là khoảng sáng gầm xe ;


Rjc2 là bán kính bánh sau chịu lực tĩnh của khối lượng toàn bộ lớn nhất do nhà sản xuất công bố, tính bằng milimét;


L1. là khoảng cách trục bánh trước và sau, tính bằng milimét.


4.3.4 Đo góc thoát trước, góc thoát sau
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Hình 7


Dùng một tấm ván phẳng, hai mặt song song, đặt thẳng góc với mặt phẳng trung tuyến dọc của xe, cắt nhau với bánh trước (hoặc bánh sau), tiếp xúc với linh kiện lắp cứng trong đầu trước hoặc đầu sau), sau đó dùng thước đo góc đo góc tạo bởi giữa ván phẳng với mặt đỗ xe (hình 7).


4.3.5 Đo đường kính quay vòng, các đường kính của dải quay vòng.


4.3.5.1 Dùng cách in dấu, ghi hình ảnh hoặc cách phun in sao cho quỹ tích vận hành của điểm đo xe được biểu hiện rõ ràng trên mặt đất.


4.3.5.2. Cho bánh xe quay sang phải hoặc sang trái, đến vị trí hết cỡ, đẩy xe hoặc lái một vòng. Khi hai bánh xe chuyển động phải tạo cho thân xe vuông góc với mặt đất.


4.3.5.3. Đo các quỹ tích đường tròn, lấy trị số trung bình của 3 lần đo, chính xác đến 10 mm, (hình 8
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11).


4.3.6 Trình bày kết quả đo các kích thước theo phụ lục A.
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Hình 8
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Hình 9
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5 Phương pháp đo khối lượng


5.1 Điều kiện đo


5.1.1 Định nghĩa của khối lượng xe phải phù hợp với TCVN 7362 : 2003, TCVN 7363 : 2003.


5.1.2 Khi đo vị trí trọng tâm trong trường hợp khối lượng toàn bộ lớn nhất do nhà sản xuất công bố, có thể dùng người nộm thay thế người người lái và người ngồi theo. Đặt cố định trên xe thành một khối và phải bảo đảm trong quá trình đo không xẩy ra hiện tượng xê dịch.


5.2 Vị trí người nộm


5.2.1. Tay của người nộm phải đặt vào tay nắm, chân phải đặt trên bàn đạp, chân và đùi làm thành góc 900  50.


5.2.2 Người nộm ngồi cùng trên xe phải đặt vào tay vịn quy định, chân phải đặt trên giá đặt chân, giữ tư thế thường gặp của người ngồi theo.


5.3 Đo khối lượng phân bố lên các bánh xe


5.3.1 Dùng hai (hoặc ba) cân bàn hoặc cân điện tử (mặt giá đỡ của các cân phải nằm trong cùng một mặt phẳng) để cân khối lượng toàn bộ, khối lượng phân bố lên các bánh xe trong trạng thái khối lượng toàn bộ lớn nhất do nhà sản xuất công bố.


5.3.2 Căn cứ vào khối lượng phân bố lên các bánh xe tính các trị số dưới đây:


Tổng khối lượng xe hai bánh, ba bánh cân m:


m = m1 + m2 +
......
(3)


Tổng khối lượng xe ba bánh lệch m:


m = m1 + m2 + m3 +
......
(4)


trong đó


m1 là khối lượng phân bố của bánh trước đo được khi khối lượng toàn bộ (khối lượng toàn bộ lớn nhất do nhà sản xuất công bố), tính bằng kilôgam;


m2. là khối lượng phân bố của bánh sau đo được khi khối lượng toàn bộ (khối lượng toàn bộ lớn nhất do nhà sản xuất công bố) tính bằng kilôgam;


m3 là khối lượng phân bố của bánh lệch đo được khi khối lượng toàn bộ (khối lượng toàn bộ lớn nhất do nhà sản xuất công bố) tính bằng kilôgam.


Chú thích - Khối lượng phân bố đo được lên bánh sau của xe ba bánh cân là trị số tổng cộng của bánh trái và bánh phải.


5.4 Đo vị trí trọng tâm của xe ở trên mặt phẳng


Phương pháp đo vị trí trọng tâm phải theo TCVN 7060 : 2002.


6 Quy tắc trình bày kết quả đo


6.1 Kết quả đo


Sau khi đo kích thước, ghi kết quả vào bảng, xem phụ lục A.


6.2 Quy tắc lấy trị số đo


6.2.1 Qui tắc lấy trị số đo với trị số tính toán theo quy định ở bảng 6.
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6.2.2 Hạng mục nào đo hai lần và trên hai lần thì lấy trị số trung bình.


6.2.3 Sai số trung bình giữa hai trị số các lần đo vị trí trọng tâm cao không được lớn hơn 5 %, vị trí trọng tâm cao lấy trị số trung bình của ba lần đo.


PHỤ LỤC A
(tham khảo)


Bảng ghi chép đo kích thước xe


Kiểu loại xe
:


Ngày tháng: Số khung xe
:


Nơi đo
:


áp suất hơi bánh trước: .....kPa; áp suất hơi bánh sau:..........kPa;
áp suất hơi bánh lệch:.........kPa


Người thử nghiệm:


Người ghi chép:
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PHỤ LỤC B
(tham khảo)


Bảng ghi chép đo khối lượng xe


		Kiểu loại xe

		:

		Ngày tháng

		:



		Số khung xe

		:

		Nơi đo

		:





Áp suất hơi bánh trước: ......kPa; Áp suất hơi bánh sau:.......kPa;
Áp suất hơi bánh lệch:.........kPa


Người thử nghiệm:
 


Người ghi chép:
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PHỤ LỤC C
(tham khảo)


Biểu ghi chép đo trọng tâm cao của xe


Số loại xe
:
Ngày tháng :


Số khung xe
:
Nơi đo
:


áp suất hơi bánh trước: ......KPa; áp suất hơi bánh sau:.......KPa;
áp suất hơi bánh lệch:.........Kpa


Người thử nghiệm:
Người ghi chép:
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trong đó


L1 là khoảng cách trục bánh trước, sau khi khối lượng toàn bộ khung xe (tổng khối lượng lớn nhất do nhà sản xuất quy định), tính bằng milimét;


L2 là khoảng cách trục bánh trước, bánh lệch khi khối lượng toàn bộ xe (tổng khối lượng lớn nhất
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do nhà sản xuất quy định), tính bằng milimét;


B1 là khoảng cách bánh khi khối lượng toàn bộ xe (tổng khối lượng lớn nhất do nhà sản xuất quy định).


m là tổng khối lượng toàn bộ xe (tổng khối lượng lớn nhất do nhà sản xuất quy định), tính bằng kilôgam;


m2 là khối lượng phân bố đo được ở bánh sau, khi khối lượng toàn bộ xe (tổng khối lượng lớn nhất do nhà sản xuất quy định), tính bằng kilôgam;


m2 là khối lượng phân bố đo được ở bánh lệch, khi khối lượng toàn bộ xe (tổng khối lượng lớn nhất do nhà sản xuất quy định), tính bằng kilôgam;


5.5 Đo vị trí trọng tâm cao của xe


5.5.1 Cân khối lượng của thiết bị khoá chặt giá treo


5.5.2. Khi ở trạng thái thăng bằng dùng thiết bị khoá chặt cố định vị trí biến dạng của lò xo giá treo các xe.


5.5.3  Phân bố tải và người lái xe, người ngồi theo khi đo vị trí trọng tâm cao của tổng khối lượng lớn nhất do nhà sản xuất quy định theo quy định trong 3.5, 5.1.2.


5.5.4 Dùng bục đệm kê cao bánh trước (xe hai bánh hoặc xe ba bánh cân), hoặc bánh lệch của xe ba bánh lệch sao cho theo thứ tự xe chếch khoảng 100, 120, 140 (xem hình 13), bánh xe phải nằm ở vị trí chạy thẳng. Mặt phẳng trung tâm bánh sau của xe hai bánh phải thẳng góc với giá đỡ.


[image: image25.png]





5.5.5 Sau khi kê cao, lần lượt đo khối lượng phân bố của bánh sau xe hai bánh hoặc xe ba bánh cân, bánh trước và bánh sau của xe ba bánh lệch, đo lượng tăng m của khối lượng phân bố các bánh khi ở trạng thái phẳng. Đồng thời dùng thước đo góc, lần lượt đo góc chếch thực tế của ba trạng thái chếch.


5.5.6 Vị trí trọng tâm cao trong trạng thái khối lượng toàn bộ xe (tổng khối lượng lớn nhất do nhà sản xuất quy định):
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trong đó


rj là bán kính tĩnh lực của các bánh khi khối lượng toàn bộ xe (tổng khối lượng lớn nhất do nhà sản xuất quy định), tính bằng milimét ;


rj1 là bán kính tĩnh lực bánh trước, khi khối lượng toàn bộ xe (tổng khối lượng lớn nhất do nhà sản xuất quy định), tính bằng milimét ;


rj2 là bán kính tĩnh lực bánh sau, khi khối lượng toàn bộ xe (tổng khối lượng lớn nhất do nhà sản xuất quy định), tính bằng milimét ;


L1 là khoảng cách trục, khi khối lượng toàn bộ xe (tổng khối lượng lớn nhất do nhà sản xuất quy định), tính bằng milimét ;


B1 là khoảng cách bánh, khi khối lượng toàn bộ xe (tổng khối lượng lớn nhất do nhà sản xuất quy định), tính bằng milimét ;
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m là lượng tăng của khối lượng phân bố của bánh sau hoặc bánh trước và bánh sau, sau khi kê cao, tính bằng kilôgam;


m là tổng khối lượng trong trạng thái khối lượng toàn bộ (tổng khối lượng lớn nhất do nhà sản xuất quy định), tính bằng kilôgam;


2 là khối lượng phân bố bánh sau, khi kê cao xe trong trạng thái khối lượng toàn bộ (tổng khối lượng lớn nhất do nhà sản xuất quy định), tính bằng kilôgam;


1 là khối lượng phân bố bánh trước, khi kê cao xe trong trạng thái khối lượng toàn bộ (tổng khối lượng lớn nhất do nhà sản xuất quy định), tính bằng kilôgam;


m2 là khối lượng phân bố bánh sau trong trạng thái khối lượng toàn bộ (tổng khối lượng lớn nhất do nhà sản xuất quy định), tính bằng kilôgam;


m1 là khối lượng phân bố bánh trước, khi kê cao xe trong trạng thái khối lượng toàn bộ (tổng khối lượng lớn nhất do nhà sản xuất quy định), tính bằng kilôgam;
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là sau khi kê cao bánh xe, độ chếch của xe thực tế đo được, (0).
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PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG ĐƯỜNG BỘ - KHÍ THẢI GÂY Ô NHIỄM PHÁT RA TỪ MÔ TÔ LẮP ĐỘNG CƠ CHÁY CƯỠNG BỨC - YÊU CẦU VÀ PHƯƠNG PHÁP THỬ TRONG PHÊ DUYỆT KIỂU
Road vehicles - Gaseous pollutants emitted by motorcycles equipped with a positive ignition engine - Requirements and test methods in type approval

1 Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này áp dụng cho khí thải gây ô nhiễm phát ra từ mô tô hai hoặc ba bánh lắp động cơ cháy cưỡng bức, có khối lượng không tải nhỏ hơn 400 kg, vận tốc thiết kế lớn nhất vượt quá 50 km/h và/hoặc dung tích làm việc của xi lanh lớn hơn 50 cm3.


2 Thuật ngữ và định nghĩa


Tiêu chuẩn này áp dụng các thuật ngữ và định nghĩa sau:


2.1. Phê duyệt xe (Approval of a vehicle): Phê duyệt một kiểu xe thoả mãn tiêu chuẩn này về giới hạn của khí thải gây ô nhiễm do động cơ phát ra.


2.2. Kiểu xe (Vehicle type): Một loại xe, trong đó các xe được dẫn động bằng động cơ, không khác nhau về các đặc điểm cơ bản sau đây:


2.2.1 Quán tính tương đương được xác định theo khối lượng chuẩn như quy định trong phụ lục D, điều 5.2 của tiêu chuẩn này, và


2.2.2 Các đặc điểm của động cơ và xe như nêu trong phụ lục A, các điều 1 đến 6 và điều 8, và phụ lục B của tiêu chuẩn này.


2.3. Khối lượng chuẩn (Reference weight): Khối lượng của xe trong trạng thái sẵn sàng hoạt động được cộng thêm 75 kg. Khối lượng của xe trong trạng thái sẵn sàng hoạt động là tổng khối lượng không tải của xe và khối lượng chất lỏng được đổ tới mức bằng 90 % dung tích lớn nhất của các bình nhiên liệu.


2.4. Các te động cơ (Engine crank-case): Các khoang trong hoặc ngoài động cơ được thông với thùng dầu bôi trơn bởi các ống dẫn nằm trong hoặc ngoài mà qua chúng các loại khí và hơi có thể thoát ra ngoài.


2.5 Khí thải gây ô nhiễm (Gaseous pollutants): Cacbon mônôxit, hydrocacbon và các nitơ ôxit, nitơ ôxit được biểu thị bằng đương lượng nitơ điôxít (NO2).


3 Tài liệu kỹ thuật và mẫu thử


3.1 Tài liệu kỹ thuật


3.1.1 Tài liệu mô tả động cơ bao gồm tất cả các thông số nêu trong phụ lục A.


3.1.2 Ví dụ về mẫu thông báo phê duyệt kiểu và bố trí dấu phê duyệt kiểu được trình bày trong phụ lục B và C.


3.2 Mẫu thử


Một xe mẫu đại diện cho kiểu xe đề nghị phê duyệt kiểu. Xe này phải lắp một hệ thống thải khí phù hợp với thiết bị thu gom khí được nêu tại 4.2.1 của phụ lục D. Nếu cần phải nối dài hệ thống thải khí tiêu chuẩn nêu trên thì việc nối dài này không được làm thay đổi tính năng hoặc đặc tính phát thải của động cơ.


4 Yêu cầu kỹ thuật và các phép thử


4.1 Yêu cầu chung


Các bộ phận có thể ảnh hưởng tới việc thải khí gây ô nhiễm phải được thiết kế, chế tạo và lắp ráp sao cho xe, trong điều kiện hoạt động bình thường dù có thể phải chịu tác động của các rung động, vẫn đáp ứng được các yêu cầu của tiêu chuẩn này.


4.2 Mô tả các phép thử


4.2.1. Xe, tuỳ theo loại xe, phải được thử khí thải theo hai phép thử kiểu loại I và kiểu loại II như quy định dưới đây.


4.2.1.1. Thử kiểu loại 1 (kiểm tra lượng phát thải trung bình của các chất khí gây ô nhiễm trong điều kiện xe chạy trong các đô thị).


4.2.1.1.1. Phép thử phải được thực hiện bằng phương pháp mô tả trong phụ lục D. Các loại khí phải được thu gom và phân tích bằng các phương pháp quy định.


4.2.1.1.2. Theo yêu cầu trong 4.2.1.1.3, phép thử phải được lặp lại ba lần. Trong mỗi lần thử, khối lượng của Cacbon mônôxit, khối lượng của hydrocacbon và khối lượng của nitơ ôxit thu được phải nhỏ hơn giá trị nêu trong bảng 1.


Mặc dù vậy, đối với mỗi chất gây ô nhiễm nêu trên, một trong ba kết quả đo được có thể lớn hơn giới hạn quy định không quá 10 % của giới hạn qui định, với điều kiện là gía trị trung bình cộng của ba kết quả đo nhỏ hơn giới hạn quy định. Không cho phép có từ hai chất gây ô nhiễm trở lên có kết quả đo lớn hơn giới hạn quy định.
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4.2.1.1.3 Số lần thử quy định tại 4.2.1.1.2 phải được giảm trong các điều kiện xác định sau đây, trong đó V1 là kết quả của lần thử thứ nhất và V2 là kết quả của lần thử thứ hai đối với mỗi chất gây ô nhiễm nêu tại 4.2.1.1.2.


4.2.1.1.3.1. Chỉ cần thực hiện một lần thử nếu đối với tất cả các chất gây ô nhiễm được xét đến,


V1 

[image: image2.wmf]£


 0,70 L.


4.2.1.1.3.2. Chỉ cần thực hiện hai lần thử nếu đối với tất cả các chất gây ô nhiễm được xét đến,


V1 
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 0,85 L nhưng đối với ít nhất một chất gây ô nhiễm thì V1 
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 0,70 L. Ngoài ra, đối với mỗi chất gây ô nhiễm được xét đến, V2 phải thoả mãn các yêu cầu sau: V1 + V2 < 1,70 L và V2 < L.


4.2.1.2. Thử kiểu loại II (kiểm tra sự phát thải của Cacbon mônôxit và hydrocacbon không cháy hết trong điều kiện tốc độ không tải).


4.2.1.2.1. Khối lượng của cacbon mônôxit và khối lượng của hydrocacbon không cháy hết thải ra khi động cơ chạy không tải trong một phút phải được ghi lại.


4.2.1.1.2 Phép thử này phải được thực hiện bằng phương pháp mô tả trong phụ lục E .


5 Yêu cầu kỹ thuật đối với sửa đổi kiểu xe


5.1 Việc sửa đổi kiểu xe không được gây ảnh hưởng bất lợi và xe phải thoả mãn các yêu cầu của tiêu chuẩn này.


5.2 Phải thực hiện thử khí thải bổ sung tại phòng thử nghiệm đã tiến hành thử khí thải cho xe mẫu .


6 Mở rộng kết quả thử khí thải


Kết quả thử khí thải thoả mãn yêu cầu nêu tại điều 4 cũng có thể được coi là đúng cho các kiểu xe khác với kiểu xe đã được phê duyệt như sau:


6.1. Các kiểu xe có khối lượng chuẩn khác khối lượng chuẩn của kiểu xe đã được phê duyệt với điều kiện là khối lượng chuẩn của các kiểu xe đó chỉ yêu cầu sử dụng quán tính tương đương cao hơn hoặc thấp hơn ngay sát với quán tính tương đương của kiểu xe đã được phê duyệt.


6.2. Các kiểu xe có tỉ số truyền động toàn bộ khác tỉ số truyền động toàn bộ của kiểu xe nguyên thuỷ với các điều kiện sau đây:


6.2.1 Đối với từng tỉ số truyền động được sử dụng trong phép thử kiểu loại I, cần phải xác định tỉ lệ sau:
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trong đó


V1 - vận tốc xe thuộc kiểu đã được phê duyệt tương ứng với tốc độ động cơ bằng 1000 Vg/phút;


V2 - vận tốc xe thuộc kiểu đang được xét tương ứng với tốc độ động cơ bằng 1000 Vg/phút;


6.2.2 Đối với từng tỉ số truyền động, nếu E  8 %.


6.2.3 Đối với từng tỉ số truyền động, nếu E  8 % và E  13 % thì phải lặp lại phép thử kiểu loại I. Tuy nhiên phép thử này có thể được thực hiện tại một phòng thử nghiệm do nhà sản xuất chọn, báo cáo thử nghiệm phải được gửi cho phòng thử nghiệm được công nhận.


6.3 Các kiểu xe chỉ khoá về tỉ số truyền động toàn bộ và khối lượng chuẩn so với kiểu xe đã được phê duyệt nhưng phải thoả mãn các điều kiện nêu tại 6.1 và 6.2.


6.4. Xe ba bánh có cùng động cơ, hệ thống khí thải và có cùng hệ thống truyền lực hoặc hệ thống truyền lực chỉ khác với kiểu xe đã được phê duyệt về tỉ số truyền động toàn bộ.


7 Yêu cầu kỹ thuật để kiểm tra trong sản xuất


7.1. Tất cả các xe thuộc kiểu xe đã được cấp chứng nhận kiểu theo tiêu chuẩn này và được sản xuất tiếp theo phải phù hợp với tiêu chuẩn này về yêu cầu khí thải.


7.2 Để kiểm tra theo yêu cầu của 7.1, phải lấy xe mẫu từ các lô sản xuất.


7.3 Việc kiểm tra phải dựa trên cơ sở các nội dung mô tả trong hồ sơ chứng nhận và nếu cần thiết phải thực hiện một trong hai hoặc cả hai phép thử kiểu loại I và kiểu loại II nêu tại điều 4.


7.3.1 Nếu xe được lấy ra từ lô xe không đáp ứng được các yêu cầu trong 7.3.1 thì nhà sản xuất có thể yêu cầu tiến hành đo trên một mẫu gồm các xe được lấy ra từ lô xe đó bao gồm cả các xe đã được chọn lúc đầu. Nhà sản xuất phải xác định số lượng mẫu n. Giá trị trung bình cộng các kết quả thu được từ mẫu các xe và sai lệch chuẩn S (xem công thức dưới đây), phải được xác định đối với từng chất khí thải gây ô nhiễm. Việc sản xuất lô xe đó sẽ được coi là phù hợp tiêu chuẩn nếu điều kiện sau được đáp ứng:


X + k.s 
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 L


trong đó


L là giá trị giới hạn nêu trong 7.3.1 đối với mỗi khí gây ô nhiễm được xét đến;


k là trọng số thống kê phụ thuộc vào n và được cho trong bảng 5 sau:
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PHỤ LỤC A
(quy định)


Đặc điểm chủ yếu của động cơ và thông tin liên quan tới việc thực hiện các phép thử (1)


A.1. Mô tả động cơ

A.1.1. Nhãn hiệu................................................................................................................. 

A.1.2. Kiểu.......................................................................................................................... 

A.1.3. Số kỳ: 4 kỳ/ 2 kỳ(2).


A.1.4. Số lượng và bố trí các xylanh..................................................................................


A.1.5. Đường kính lỗ xylanh:.......................................................................................mm 

A.1.6. Hành trình pit-tông:...........................................................................................mm 

A.1.7. Dung tích xi lanh:..............................................................................................cm3


A.1.8. Tỷ số nén(3)(4) .......................................................................................................


A.1.9. Buồng cháy: Các bản vẽ buồng cháy, bản vẽ pít tông bao gồm cả vòng găng (xéc măng)


……………………………………………………………………………………………………


A.1.10. Hệ thống làm mát:..................................................................................................


A.1.11. Hệ thống bôi trơn (động cơ hai kỳ, bôi trơn riêng biệt hoặc bôi trơn bằng hỗn hợp nhiên liệu- dầu bôi trơn):.............................................................................................


A.1.12. Thiết bị tuần hoàn khí cac te động cơ (mô tả và vẽ sơ đồ), nếu có...........................


A.1.13. Bộ lọc không khí: Bản vẽ hoặc nhãn hiệu và kiểu.....................................................


A.2. Thiết bị chống ô nhiễm phụ (nếu có, và nếu không được nêu ở đề mục khác): mô tả và vẽ sơ


đồ....................................................................................................................................


A.3. Nạp không khí và cung cấp nhiên liệu


A.3.1. Mô tả và vẽ sơ đồ của hệ thống nạp không khí và các phụ kiện của nó (bộ giảm chấn, thiết bị


sấy, hệ thống nạp không khí phụ.v.v)


A.3.2. Cung cấp nhiên liệu


A.3.2.1 Cung cấp bằng bộ chế hoà khí(1)………………………………………………………….. 

A.3.2.1.1. Nhãn hiệu................................................................................................................. 

A.3.2.1.2. Kiểu...........................................................................................................................

A.3.2.1.3. Các thông số chỉnh đặt (3)

A.3.2.1.3.1. Zíc lơ:............................................


A.3.2.1.3.2.  Van tiết lưu Venturi: .................... 

A.3.2.1.3.3. Mức nhiên liệu buồng phao.......... 

A.3.2.1.3.4. Khối lượng phao: ......................... 

A.3.2.1.3.5. Van kim phao: .............................


Hoặc đường đặc tính cung cấp nhiên liệu theo lưu lượng không khí (2)(3)


A.3.2.1.4. Bướm gió tay / tự động (2)…………………. thông số chỉnh đặt sự đóng (3)……………………….


A.3.2.1.5. Bơm cung cấp nhiên liệu


áp suất (2) .....................................hoặc biểu đồ đặc tính (2)


A.3.2.2. Cung cấp bằng bơm phun nhiên liệu(1)


A.3.2.2.1. Bơm


A.3.2.2.1.1. Nhãn hiệu.................................................................................................................


A.3.2.2.1.2. Kiểu...........................................................................................................................


A.3.2.2.1.3. Lượng cung cấp: .........m3 trên một hành trình ở tốc độ bơm......v/phút (1) (2) hoặc biểu đồ


đặc tính (1) (2)


A.3.2.2.2. Bởi bơm phun nhiên liệu


A.3.2.2.2.1 Nhãn hiệu................................................................................................................. 

A.3.2.2.2.2 Kiểu........................................................................................................................... 

A.3.2.2.2.3 Hiệu chuẩn tại áp suất:.....................................bar (1) (2) hoặc biểu đồ đặc tính (1) (2)


A.4. Xác đinh thời gian đóng mở van (xup pap)


A.4.1. Xác đinh thời gian đóng mở van cơ khí


A.4.1.1 Chiều cao nâng lớn nhất của van và các góc đóng và mở van tính theo điểm chết :


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

A.4.1.2 Khe hở chuẩn và/hoặc khe hở chỉnh đặt (2) ............................................................... 

A.4.2. Phân phối bởi các cửa


A.4.2.1 Thể tích khoang cac te với pit tông ở điểm chết trên


A.4.2.2 Mô tả các van lưỡi gà, nếu có (có bản vẽ kích thước)


A.4.2.3 Mô tả (có bản vẽ kích thước) của cửa vào, cửa quét và cửa xả, có biểu đồ thời gian đóng mở tương ứng. Các bản vẽ cần bao gồm một bản thể hiện bề mặt bên trong của xi lanh.


A.5. Sự đánh lửa


A.5.1 Bộ phân phối (bộ chia điện)


A.5.1.1 Nhãn hiệu: ................................................................................................................ 

A.5.1.2 Kiểu........................................................................................................................... 

A.5.1.3 Đường đặc tính đánh lửa nâng cao (3) .......................................................................

 A.5.1.4 Thời điểm đánh lửa(3) ...................................................................... .........................

A.5.1.5 Khe hở tiếp điểm (3) ......................................... .......................……………………..


A.6. Hệ thống xả: mô tả và bản vẽ......................................................... .........................


A.7. Thông tin bổ sung về điều kiện thử


A.7.1. Nhiên liệu sử dụng


A.7.2. Dầu bôi trơn sử dụng


A.7.2.1 Nhãn hiệu: ................................................................................................................


A.7.2.2 Kiểu...........................................................................................................................


(tỉ lệ % dầu trong hỗn hợp dầu và nhiên liệu)


A.7.3. Bu gi đánh lửa


A.7.3.1 Nhãn hiệu: ................................................................................................................

A.7.3.2 Kiểu........................................................................................................................... 

A.7.4. Cuộn dây đánh lửa


A.7.4.1 Nhãn hiệu: ................................................................................................................ 

A.7.4.2 Kiểu...........................................................................................................................

 A.7.5. Tụ điện đánh lửa


A.7.5.1 Nhãn hiệu: ................................................................................................................


A.7.5.2 Kiểu...........................................................................................................................


A.7.6. Hệ thống đánh lửa. Mô tả các thông số chỉnh đặt và các yêu cầu liên quan theo D. 3.1.4 của phụ lục D.


A.7.7. Hàm lượng CO trong khí thải của động cơ ở tốc độ không tải nhỏ nhất
...............vg/min (theo tiêu chuẩn của nhà sản xuất)


A.8. Đặc tính động cơ


A.8.1. Tốc độ không tải nhỏ nhất..................................................................…………………..(vg/min)(3)


A.8.2. Tốc độ tại công suất lớn nhất.................................................................(vòng/min)(3)


A.8.3. Công suất lớn nhất...........................................................................................(kW)


Chú thích


1). Đối với các động cơ và hệ thống không phải loại thông dụng, phải cung cấp các số liệu cụ thể tương


đương với các số liệu nêu ở đây.


2) Gạch phần không có.


3) Quy định dung sai.


4) Tỉ số nén = (Thể tích buồng cháy + Dung tích xi lanh) / (Thể tích buồng cháy).


PHỤ LỤC B
(tham khảo)


(Ví dụ tham khảo về thông báo phê duyệt kiểu của các nước tham gia Hiệp định 1958, ECE, Liên hiệp quốc. Chữ E trong vòng tròn tượng trưng cho việc phê duyệt kiểu của các nước này)


Thông báo phê duyệt kiểu
(Khổ giấy lớn nhất : A4 (210 x 297mm))
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của mỗi kiểu xe máy về khí thải gây ô nhiễm do động cơ: theo Quy định ECE 47.


Phê duyệt số :......................
Phê duyệt mở rộng số :......................


B.1. Tên hoặc nhãn hiệu thương mại của xe (1)....................................................................

 B.2. Kiểu xe (1):....................................................................................................................... 

B.3. Tên và địa chỉ nhà sản xuất (1):....................................................................................... 

B.4. Tên và địa chỉ đại diện của nhà sản xuất (nếu có) (1):....................................................

 B.5. Khối lượng không tải cuả xe.......................................................................................... 

B.5.1 Khối lượng chuẩn của xe: ............................................................................................


B.6. Khối lượng chuẩn của xe: ............................................................................................ 

B.7. Khối lượng lớn nhất của xe: .......................................................................................... 

B.8. Hộp số: ..........................................................................................................................


B.7.1 Hộp số điều khiển bằng tay hoặc tự động (2)(3)................................................................


B.7.2 Số lượng tỷ số truyền động:............................................................................................


B.7.3 Tỷ số truyền động của hộp số:(2):


Số 1:......................................Số 2:....................................Số 3:...................................


Tỉ số truyền cuối cùng.................................................................................................... Lốp:


Kích cỡ:..........................................................................................................................


Chu vi vòng lăn động lực học: ....................................................................................... Tốc độ thiết kế lớn nhất do nhà sản xuất quy định: .......................................................


B.7.4.  Kiểm tra các đặc tính nêu trong D.3.1.5, phụ lục D................................................


B.8. Nhiên liệu chuẩn số: ...................................................................................................... 

B.9. Xe mẫu nộp để phê duyệt về:......................................................................................... 

B.10.  Phòng thử nghiệm có trách nhiệm tiến hành thử phê duyệt:


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


B.11. Ngày lập báo cáo thử nghiệm do phòng thử nghiệm đó cấp: ........................................ 

B.12. Số của báo cáo thử nghiệm: .......................................................................................... 

B.13 Cấp phê duyệt /không cấp:(4) .....................................................


B.14. Vị trí nhãn phê duyệt trên xe: ................................................................................


B.15. Nơi cấp:.................................................................................................................. 

B.16. Ngày tháng năm cấp:.............................................................................................

 B.17. Ký tên:...................................................................................................................


B.18. Những tài liệu sau đây, mang số phê duyệt chỉ ra ở trên, là phụ lục của thông báo này:


01 bản sao đầy đủ của phụ lục A của tiêu chuẩn này và có các bản vẽ và sơ đồ kèm theo;


01 ảnh chụp động cơ;


01 bản sao của báo cáo thử nghiệm. 

Chú thích


1) Khi động cơ không do nhà sản xuất xe sản xuất, cũng phải cung cấp các số liệu tương đương về động cơ.


2) Gạch phần không có.


3) Trong trường hợp xe trang bị các hộp số tự động, cần cung cấp tất cả các thông số kỹ thuật thích hợp.


4) Gạch phần không có.


PHỤ LỤC C
(tham khảo)


Ví dụ tham khảo về bố trí các dấu hiệu phê duyệt kiểu của các nước tham gia


Hiệp định 1958, ECE, Liên hiệp quốc


Cách bố trí dấu phê duyệt


Mẫu A
(xem 4.4, ECE 40)
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Dấu phê duyệt trên được gắn vào xe chỉ ra rằng kiểu xe được xét đến đã được phê duyệt ở Hà lan (E4), theo quy định ECE 40. Hai chữ số đầu tiên của số phê duyệt chỉ ra rằng phê duyệt kiểu được cấp phù hợp với các yêu cầu của quy định ECE 40-01.


MẪU B
(xem 4.5, ECE 40)
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Dấu phê duyệt trên được gắn vào xe chỉ ra rằng kiểu xe được xét đến đã được phê duyệt ở Hà lan (E4), theo quy định ECE 40 và 33. Các số phê duyệt chỉ ra rằng, tại thời điểm cấp các phê duyệt kiểu, quy định được áp dụng ECE 40-01 và ECE 33-00..


PHỤ LỤC D
(qui định)


THỬ KIỂU LOẠI I (TYPE I TEST)
(Kiểm tra lượng phát thải trung bình của chất khí gây ô nhiễm trong điều kiện xe chạy ở các đô thị)

D.1 Mở đầu


Phụ lục này mô tả phương pháp, trình tự tiến hành thử kiểu loại I được định nghĩa trong 4.2.1.1.


D.1.1. Xe phải được đặt trên băng thử động lực học có thiết bị phanh và bánh đà. Phải thực hiện thử nghiệm liên tục không được ngắt đọan và gồm 4 chu trình có thời gian tổng cộng là 13 phút. Mỗi chu trình có 15 giai đọan (pha) (không tải, tăng tốc, vận tốc ổn định, giảm tốc, v.v). Trong khi thử, khí thải phải được pha loãng với không khí để đạt được hỗn hợp có lưu lượng không thay đổi về thể tích. Trong suốt quá trình thử, các mẫu thử lấy từ hỗn hợp đạt được điều kiện như đã nêu trên với ở tốc độ lưu lượng không đổi phải được gom vào các túi để xác định một cách liên tục nồng độ trung bình của CO, HCx không cháy hết, NOx và CO2.


D.2 Vận hành chu trình thử trên băng thử động lực học (băng thử toàn xe)


D.2.1 Mô tả chu trình thử


Chu trình thử vận hành trên băng thử động lực học phải là chu trình thử được trình bày trong bảng D.1 dưới đây và được thể hiện bằng sơ đồ trong phụ lục D-D1 .
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D.2.2 Điều kiện chung để thực hiện chu trình


Các chu trình thử sơ bộ cần được tiến hành nếu cần thiết nhằm xác định cách tốt nhất để đưa cơ cấu điều khiển vận tốc xe (chân ga) và, khi cần thiết, cơ cấu điều khiển phanh (chân phanh) để đạt được chu trình gần đúng nằm trong giới hạn quy định của chu trình lý thuyết.


D.2.3 Sử dụng hộp số


D.2.3.1 Hộp số của mô tô phải được sử dụng như sau:


D.2.3.1.1 Tại vận tốc không đổi, nếu có thể được, tốc độ quay của động cơ phải nằm trong khoảng từ 50 % đến 90 % tốc độ tương ứng với công suất lớn nhất của động cơ. Khi tốc độ này có thể đạt được với các tay số từ 2 trở lên, xe phải được thử với tay số sử dụng cao nhất.


D.2.3.1.2 Trong quá trình tăng tốc, xe phải được thử với tay số cho phép đạt được gia tốc quy định bởi chu trình. Tay số cao hơn phải được sử dụng vào lúc cuối cùng khi tốc độ quay của động cơ bằng 110 % tốc độ tương ứng với công suất lớn nhất của động cơ. Nếu xe đạt được vận tốc 20 km/h với tay số 1 hoặc 35 km/h với tay số 2 thì phải sử dụng số cao hơn tiếp theo ở các vận tốc này. Nếu trong pha giảm vận tốc việc sang số xảy ra ở các vận tốc xe cố định này thì pha vận tốc không đổi sau nó phải được thực hiện ở tay số mà nó được sử dụng khi xe vào pha vận tốc không đổi đó, dù tốc độ động cơ bằng bao nhiêu.


D.2.3.1.3 Trong quá trình giảm tốc, phải sử dụng số thấp hơn trước khi tốc độ động cơ gần đạt tới tốc độ không tải hoặc khi tốc độ động cơ bằng 30 % tốc độ tương ứng với công suất lớn nhất của động cơ, tùy theo việc điều kiện nào xảy ra trước. Không được giảm về số 1 trong khí giảm tốc.


D.2.3.2 Xe trang bị hộp số tự động phải được thử với số cao nhất. Chân ga phải được sử dụng sao cho việc tăng tốc có thể ổn định nhất tại đó các số khác nhau có thể được sử dụng theo thứ tự thông thường. Phải áp dụng sai số quy định tại 2.4


D.2.4 Sai số


D.2.4.1. Sai số cho phép của vận tốc lý thuyết trong tất cả các giai đoạn là  1 km/h. Các sai số lớn hơn sai số quy định được chấp nhận trong quá trình chuyển giai đoạn với điều kiện là các sai số đó không bao giờ được vượt quá trong thời gian lớn hơn 0,5 s đối với mọi trường hợp trừ trường hợp theo quy định tại D.6.5.2 và D.6.6.3.


D.2.4.1. Sai số cho phép của thời gian lý thuyết là  0,5 s.


D.2.4.2 Sai số cho phép của vận tốc và thời gian trên phải được kết hợp như được nêu tại phụ lục D1 của phụ lục này.


D.2.4.3 Sai số đo quãng đường chạy được trong cả chu trình là  2 %.


D.3 Xe thử và nhiên liệu


D.3.1 Xe thử


D.3.1.1. Xe phải ở trong tình trạng tốt về mặt cơ khí, được chạy rà và chạy ít nhất 1000 km trước khi thử. Phòng thử nghiệm có thể xem xét chấp nhận xe thử đã chạy được quãng đường nhỏ hơn 1000 km.


D.3.1.2. Hệ thống xả không được có bất kỳ sự rò rỉ nào có thể làm giảm khối lượng khí cần thu lại khi thoát ra từ động cơ.


D.3.1.3. Có thể kiểm tra độ kín của hệ thống nạp để đảm bảo việc hòa trộn không bị ảnh hưởng bởi một sự lọt vào ngẫu nhiên của không khí.


D.3.1.4 Các thông số chỉnh đặt xe phải theo quy định của nhà sản xuất.


D.3.1.5 Phòng thử nghiệm chịu trách nhiệm thử có thể kiểm tra sự phù hợp tính năng xe với tính năng do nhà sản xuất đã công bố, xem có thể sử dụng xe một cách bình thường được không, và đặc biệt hơn, xem xe có khả năng khởi động khi thời tiết lạnh và nóng hay không.


D.3.2 Nhiên liệu


Nhiên liệu thử phải là nhiên liệu chuẩn quy định ở phụ lục F của tiêu chuẩn này Nếu động cơ được bôi trơn bằng hỗn hợp của nhiên liệu và dầu bôi trơn thì dầu được cho vào nhiên liệu chuẩn phải phù hợp về số lượng theo hướng dẫn của nhà sản xuất.


D.4 Thiết bị thử


D.4.1 Băng thử động lực học


Đặc tính chính của băng thử như sau:


- Mỗi bánh xe chủ động tiếp xúc với một con lăn thông qua lốp;


- Đường kính con lăn từ 400 mm trở lên;


- Sự cân bằng của đặc tính hấp thụ năng lượng: Băng thử phải mô phỏng được công suất sử dụng trên đường của động cơ với sai số  15 %, tính từ khi vận tốc ban đầu của xe bằng 12 km/h, khi xe chạy trên đường nằm ngang, vận tốc gió càng gần giá trị 0 càng tốt. Nếu không được, công suất hấp thụ bởi phanh và ma sát trong của băng thử phải được tính theo G.11, phụ lục G hoặc phải bằng:
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		-

		Quán tính chính:

		100 kg.



		-

		Quán tính phụ(1):
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10 kg.





- Quãng đường chạy thực tế phải được đo bằng bộ đếm vòng quay được dẫn động bởi con lăn dẫn động thiết bị phanh và bánh đà. Chú thích


1) Mục này liên quan đến các khối lượng phụ mà chúng có thể được thay bằng một thiết bị điện tử với điều kiện là nó cho kết quả tương đương.


D.4.2 Thiết bị đo thể tích và lấy mẫu khí


D.4.2.1 Sơ đồ đơn giản về thiết bị để thu gom, đo thể tích và lấy mẫu khí pha lõang cho việc sử dụng cùng với các khí thải sinh ra trong quá trình thử được cho trong các phụ lục D2 và D3 của phụ lục này. D.4.2.2 Thiết bị thử được mô tả trong các mục dưới đây; mỗi bộ phận được xác định bằng các ký hiệu sử dụng trong bản tóm tắt trong các phụ lục D2 và D3. Có thể sử dụng các thiết bị khác nếu cho được kết quả thử tương đương.


D.4.2.2.1 Một thiết bị thu gom tất cả các loại khí thải sinh ra trong quá trình thử; thường là một thiết bị kiểu hở, duy trì áp suất không khí tại miệng thoát ra của ống xả. Tuy nhiên nếu các điều kiện về áp suất ngược được thỏa mãn (<
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125 mm H2O) thì có thể sử dụng một hệ thống kiểu kín. Việc thu gom khí phải bảo đảm không có sự ngưng tụ nước có thể làm thay đổi đáng kể bản chất của khí thải ở nhiệt độ thử nghiệm.


D.4.2.1.2 Một ống nối (Tu) giữa thiết bị thu gom khí thải và hệ thống lấy mẫu khí. ống nối này và thiết bị thu gom phải được làm bằng thép không gỉ hoặc một số vật liệu khác không ảnh hưởng đến thành phần của các khí được thu gom và chịu được nhiệt độ của các khí này.


D.4.2.2 Một thiết bị trao đổi nhiệt (Sc) có khả năng hạn chế được sự thay đổi nhiệt độ các khí được pha lõang tại đầu vào của bơm trong phạm vi 
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 5 0C trong suốt quá trình thử. Sc phải có hệ thống hâm nóng sơ bộ có thể làm tăng nhiệt độ của bộ trao đổi nhiệt tới nhiệt độ hoạt động của nó (với sai số 
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 5 0C) trước khi phép thử bắt đầu.


D.4.2.2.1 Một bơm pít tông P1 được thiết kế để hút các khí pha loãng và được khởi động bằng một mô tơ có một số tốc độ không đổi. Việc cung cấp phải đủ để bảo đảm việc nạp tòan bộ số lượng khí thải. Cũng có thể sử dụng một thiết bị có lắp ống Venturi lưu lượng cực nhỏ.


D.4.2.2.2 Một thiết bị ghi lại liên tục nhiệt độ của khí pha loãng đi vào bơm.


D.4.2.2.3. Một ống lấy mẫu S3 được lắp dọc bên cạnh thiết bị thu gom khí để lấy mẫu không khí pha lõang với lưu lượng không đổi trong suốt quá trình thử qua bơm, lọc và đồng hồ đo lưu lượng.


D.4.2.2.1. Một ống lấy mẫu S2 hướng vào phía trên dòng hỗn hợp khí thải pha loãng ở phía trước bơm pít tông để lấy các mẫu hỗn hợp khí thải pha loãng ở lưu lượng không đổi trong suốt quá trình thử qua một bơm, một bộ lọc và một đồng hồ đo lưu lượng. Lưu lượng nhỏ nhất của dòng khí trong hai thiết bị lấy mẫu trên phải bằng 150 l/h.


D.4.2.2.2.  Hai bộ lọc F2 và F3 lần lượt được đặt sau S2 và S3 để bẫy bất kỳ hạt rắn nào lơ lửng trong các mẫu trên đường vào các túi thu gom mẫu. Phải hết sức cẩn thận để sao cho các bộ lọc không gây ra bất kỳ sự thay đổi nào về nồng độ các thành phần khí của các mẫu.


D.4.2.2.3. Hai bơm P2 và P3 để lần lượt lấy mẫu qua các ống S2 và S3 và thu gom đưa vào các túi Sa và Sb.


D.4.2.2.4. Hai van điều chỉnh bằng tay, V2 và V3 lần lượt được lắp vào phía sau bơm P2 và P3 để điều khiển lưu lượng các mẫu đưa vào các túi.


D.4.2.2.5. Hai lưu lượng kế kiểu phao R2 và R3 lần lượt được đặt nối tiếp trên các dãy “ống lấy mẫu, bộ lọc, bơm, van, túi” là “S2, F2, P2, V2, SA” và “S3, F3, P3, V3, SB” để có ngay được sự kiểm tra bằng mắt về lưu lượng của mẫu đang được lấy.


D.4.2.2.6. Các túi thu gom mẫu bảo đảm kín khí để thu gom không khí pha loãng và hỗn hợp khí thải pha loãng có dung tích đủ để sao cho không cản trở dòng khí mẫu Các túi khí phải có một thiết bị tự đóng kín tự động và bảo đảm thật nhanh sao cho tránh được rò rỉ khí sang hệ thống lấy mẫu hoặc sang hệ thống đo tại lúc kết thúc việc thử.


D.4.2.2.7. Hai đồng hồ đo áp suất vi sai, g1 và g2, được lắp như sau:


- g1 trước bơm P1 để xác định sự tụt áp suất của hỗn hợp khí thải/không khí pha lõang thấp hơn áp suất không khí;


-. g2 trước và sau bơm P1 để đánh giá sự tăng áp suất của dòng khí.


D.4.2.2.8. Một bộ đếm tích lũy CT để đếm số vòng quay của bơm pít tông quay P1.


D.4.2.2.9. Các van ba ngả lắp trên hệ thống lấy mẫu nói trên để dẫn các dòng khí mẫu đi vào hoặc đi ra ngoài các túi khí tương ứng trong suốt quá trình thử. Các van này phải tác động nhanh. Chúng phải được làm bằng vật liệu không ảnh hưởng đến thành phần của các khí; hơn nữa tiết diện thông qua và hình dạng của chúng phải sao cho giảm tới mức thấp nhất sự tổn thất về năng lượng mà điều kiện kỹ thuật cho phép.


D.4.1. Thiết bị phân tích


D.4.3.1 Xác định nồng độ của HC


D.4.3.1 Nồng độ HC không cháy hết trong mẫu thu gom vào túi SA và SB trong quá trình thử phải được xác định bằng thiết bị phân tích kiểu i ôn hoá ngọn lửa.


D.4.3.2 Xác định nồng độ của CO và CO2


D.4.3.2.1 Nồng độ của CO và CO2 trong mẫu thu gom vào túi SA và SB trong quá trình thử phải được xác định bằng thiết bị phân tích kiểu hồng ngoại không khuếch tán.


D.4.3.3 Xác định nồng độ NOx


D.4.3.3.1. Nồng độ của NOx trong mẫu thu gom vào túi SA và SB trong quá trình thử phải được xác định bằng thiết bị phân tích kiểu quang hóa.


D.4.4. Độ chính xác của thiết bị đo và phép đo


D.4.4.1 Vì phanh của băng thử được hiệu chuẩn bằng một phép thử riêng nên không yêu cầu về độ chính xác của băng thử. Quán tính tổng cộng của các khối lượng quay bao gồm cả quán tính của con lăn và các phần quay của phanh (xem D.5.2) phải được đo với độ chính xác là 
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 2 %.


D.4.4.2 Vận tốc xe phải được đo theo tốc độ quay của con lăn được nối với phanh và bánh đà. Độ chính xác của phép đo bằng  2 km/h khi dải vận tốc đo từ 0 đến 10 km/h và bằng 
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 1 km/h khi vận tốc đo trên 10 km/h.


D.4.4.3 Độ chính xác của phép đo nhiệt độ nêu trong mục D.4.2.2.5 là 
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 1 0C, trong mục D.6.1.1 là 
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 2 0C.


D.4.4.4 Độ chính xác của phép đo áp suất không khí là 
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 1 mm (đồng hồ thủy ngân).


D.4.4.5 Độ chính xác của phép đo độ tụt áp suất đột ngột của các khí pha lõang xuống áp xuất không khí tại đầu vào của bơm P1 (xem D.4.2.2.12) là 
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 3 mm (đồng hồ thủy ngân). Độ chính xác của phép đo độ chênh lệch áp suất giữa các tiết diện trước và sau P1 (xem D.4.2.2.13) là 
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 3 mm (đồng hồ thủy ngân).


D.4.4.6 Thể tích làm việc tương ứng với từng vòng quay đầy đủ của bơm P1 và giá trị làm việc tại tốc độ bơm nhỏ nhất có thể được, khi được ghi bằng bộ đếm tích lũy CT, phải là giá trị sao cho thể tích tòan bộ của hỗn hợp khí thải và không khí pha lõang được bơm bởi bơm P1 trong quá trình thử có thể được xác định với độ chính xác là 
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 2 %.


D.4.4.7 Các thiết bị phân tích phải có dải rộng thang đo tương thích với độ chính xác yêu cầu để đo được hàm lượng của các chất gây ô nhiễm khác nhau với độ chính xác  3 % mà không phụ thuộc vào độ chính xác của các khí hiệu chuẩn. Thiết bị phân tích kiểu ngọn lửa i ôn hóa được sử dụng để xác định HC phải có thể đạt tới 90 % của thang đo đầy đủ trong thời gian không quá 1 giây.


D.4.4.8 Hàm lượng khí hiêu chuẩn không được sai khác quá  2 % hàm lượng của giá trị chuẩn của từng loại khí. Khí pha loãng phải là Ni tơ (N2).


D.5. Chuẩn bị thử


D.5.1. Chỉnh đặt phanh


D.5.1.1 Phanh phải được điều chỉnh sao cho mô phỏng được hoạt động của xe khi chạy với vận tốc ổn định từ 45 km/h đến 55 km/h.


D.5.1.2 Phanh phải được điều chỉnh như sau:


D.5.1.2.1. Phải lắp vào thiết bị điều khiển việc cung cấp nhiên liệu một nút chặn có thể điều chỉnh được để giới hạn vận tốc lớn nhất trong khỏang từ 45 km/h đến 55 km/h. Vận tốc xe phải được đo bằng một đồng hồ đo vận tốc chính xác cao hoặc được tính theo thời gian được đo trên quãng đường đã cho trên một đọan đường bằng phẳng, khô, trong cả hai chiều và có sử dụng nút chặn.


Các phép đo phải được lặp lại ít nhất 3 lần trong cả hai chiều và phải được thực hiện trên một đọan đường dài ít nhất là 200 m và có một quãng đường tăng tốc đủ dài. Phải xác định vận tốc trung bình.


D.5.1.2.2. Các hệ thống khác để đo lực cần thiết cho việc tạo ra lực đẩy xe (ví dụ đo mô men xoắn trên hộp số, đo gia tốc khi giảm tốc đô) cũng phải được chấp nhận. D.5.1.2.3
Sau đó xe phải được đặt lên băng thử và phải điều chỉnh phanh sao cho có thể đạt được cùng vận tốc xe như khi chạy trên đường thử (thiết bị điều khiển cung cấp nhiên liệu ở vị trí ngừng cấp và tỉ số truyền của hộp số là giống nhau). Việc chỉnh đặt phanh này phải được duy trì trong suốt quá trình thử. Sau khi điều chỉnh phanh, phải tháo bỏ nút chặn khỏi thiết bị điều khiển cung cấp nhiên liệu.


D.5.1.2.4. Việc chỉnh đặt phanh trên cơ sở các thử nghiệm trên đường chỉ có thể được thực hiện nếu áp suất không khí không sai khác quá 
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 1,33 kPa hoặc nhiệt độ không khí không sai khác quá 

[image: image26.wmf]±


 8 oC khi so sánh giữa đường thử và môi trường trong phòng đặt băng thử.


D.5.1.2.5. Nếu không thể áp dụng được phương pháp trên, băng thử phải được điều chỉnh phù hợp với các giá trị được nêu trong bảng D.2 thuộc D.5.2. Các giá trị được nêu trong bảng cho biết công suất tương ứng với khối lượng chuẩn xe tại vận tốc 50 km/h. Công suất này phải được xác định bằng phương pháp nêu trong phụ lục G.


D.5.2. Điều chỉnh quán tính tương đương theo các quán tính quy đổi của xe (Các) bánh đà phải được điều chỉnh để đạt được quán tính tổng của các khối lượng quay tỉ lệ với khối lượng chuẩn của xe theo các giới hạn của bảng D.2 sau:
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D.5.3. ổn định nhiệt độ xe trước khi thử


D.5.3.1 Ngay trước khi thử, xe phải được để trong môi trường nhiệt độ từ 20 oC đến 30 oC. Sau khi chạy động cơ ở chế độ không tải trong 40 s, thực hiện hai chu trình đầy đủ mà không lấy mẫu khí thải.


D.5.3.2. áp suất lốp phải theo chỉ dẫn của nhà sản xuất cho chạy trên đường thử sơ bộ ban đầu khi chỉnh đặt phanh. Tuy nhiên nếu đường kính con lăn nhỏ hơn 500 mm thì áp suất lốp phải được tăng lên khoảng 30 % đến 50 % để tránh hỏng lốp.


D.5.3.3 Tải trọng trên bánh xe bị dẫn phải bằng tải trọng đặt trên bánh xe bị dẫn của xe khi chạy trên đường bình thường với người lái nặng 75 kg. 

D.5.4. Điều chỉnh thiết bị phân tích khí D.5.4.1 Hiệu chuẩn thiết bị


Số lượng khí tại áp suất chỉ thị phù hợp với sự hoạt động chính xác của thiết bị phải được phun vào thiết bị phân tích khí bằng lưu lượng kế và van giảm áp lắp trên từng xi lanh khí. Thiết bị phải được điều chỉnh để chỉ thị, các giá trị ổn định hoá, như các giá trị được cho trên xi lanh khí tiêu chuẩn. Với xi lanh có dung lượng lớn nhất, bắt đầu từ lúc chỉnh đặt xong, phải vẽ đường cong sai lệch của thiết bị theo hàm lượng của các xi lanh khí tiêu chuẩn (chuẩn) khác nhau được sử dụng. Thiết bị phân tích kiểu ngọn lửa ion hóa phải được hiệu chuẩn lại theo định kỳ, không quá một tháng một lần bằng việc sử dụng hỗn hợp không khí/propan hoặc không khí/hexan với các nồng độ HC danh định bằng 50 % và 90 % của thang đo đầy đủ.


Thiết bị phân tích kiểu hấp thụ hồng ngoại không khuếch tán phải được kiểm tra lại đều đặn bằng việc sử dụng hỗn hợp nitơ/CO hoặc nitơ/CO2 với các nồng độ danh định bằng 10 %, 40 %, 60 %, 85 % và 90 % của thang đo đầy đủ.


Để hiệu chuẩn thiết bị phân tích NOx kiểu quang hóa, phải sử dụng hỗn hợp nitơ/NO với các nồng độ danh định bằng 50 % và 90 % của thang đo đầy đủ.


Việc hiệu chuẩn 3 thiết bị phân tích này phải được kiểm tra trước từng loạt thử nghiệm bằng việc sử dụng các hỗn hợp của các khí được đo, theo nồng độ bằng 80 % của thang đo đầy đủ. Có thể sử dụng thiết bị pha lõang để pha loãng khí chuẩn nồng độ 100 % thành nồng độ yêu cầu.


D.6. Tiến hành thử trên băng thử


D.6.1 Các điều kiện đặc biệt để thực hiện chu trình


D.6.1.1 Nhiệt độ trong phòng đặt băng thử phải từ 20 0C đến 30 0C trong suốt quá trình thử và phải xấp xỉ càng gần bằng nhiệt độ trong phòng thuần hóa xe càng tốt.


D.6.1.2 Khi thử xe phải được đặt hầu như là ngang bằng để tránh việc phân phối nhiên liệu hoặc dầu bôi trơn không bình thường.


D.6.1.3 Sau khi kết thúc giai đọan chạy không tải 40 giây đầu tiên (xem D.6.2.2) phải thổi một dòng không khí với vận tốc thay đổi bao trùm lên xe. Thực hiện hai chu trình đầy đủ tiếp theo trong đó không lấy mẫu khí thải. Quạt gió phải được kết hợp làm một với một cơ cấu được điều khiển bởi tốc độ của con lăn băng thử để thành phần vận tốc gió thẳng ban đầu không quá 10% tốc độ tương đối của con lăn khi tốc độ đó bằng từ 10 km/h đến 50 km/h. Đối với tốc độ của con lăn nhỏ hơn 10 km/h, vận tốc gió có thể bằng 0. Mặt cắt cuối cùng của quạt gió phải có các đặc tính sau:


- Diện tích:.≥ 0,4 m2;


		-

		Độ cao cạnh dưới so với mặt đỗ xe:

		0,15 m đến 0,20 m;



		-

		Cách mặt trước của xe:

		0,30 m đến 0,45 m;





D.6.1.4. Trong khi thử vận tốc phải được vẽ đồ thị theo thời gian để có thể đánh giá được việc hiệu chỉnh chu trình được tiến hành.


D.6.1.5 Cũng có thể ghi lại nhiệt độ nước làm mát và dầu bôi trơn trong các te.


D.6.2. Khởi động động cơ


D.6.1. Sau khi vận hành sơ bộ thiết bị theo các chức năng thu gom, pha loãng, phân tích và đo khí (xem 7.1) phải khởi động động cơ bằng các cơ cấu, khởi động như bướm gió, van khởi động v.v…. theo hướng dẫn của nhà sản xuất.


D.6.2. Động cơ phải được chạy không tải 40 s Chu trình thử thứ nhất phải bắt đầu cùng với việc thu gom mẫu và việc đo vòng quay của bơm.


D.6.3. Sử dụng bướm gió


Bướm gió phải được mở càng sớm càng tốt, và về nguyên tắc phải trước khi tăng tốc độ từ 0 lên 50 km/h. Nếu nguyên tắc này không thể áp dụng được thì phải nêu rõ thời điểm thực hiện việc mở bướm gió. Phương pháp sử dụng để điều chỉnh bướm gió phải theo quy định của nhà sản xuất.


D.6.4. Giai đoạn chạy không tải


D.6.4.1 Hộp số điều khiển bằng tay


D.6.4.1.1. Trong khi chạy không tải, phải đóng li hợp và số truyền phải là số trung gian.


D.6.4.1.2. Để có thể thực hiện việc tăng tốc được đúng theo chu trình bình thường, xe phải được đặt ở số 1 cùng với việc phải cắt li hợp trong 5 s trước khi tăng tốc sau giai đoạn chạy không tải nêu trên.


D.6.4.1.3. Giai đọan chạy không tải tại đầu chu trình phải bao gồm 6 s ở số trung gian với li hợp được đóng và 5 s ở số 1 với li hợp được cắt.


D.6.4.1.4.  Trong các giai đọan chạy không tải ở giữa mỗi chu trình, thời gian tương ứng phải là 16 s ở số trung gian, 5 s ở số 1 với li hợp được cắt.


D.6.4.1.5. Giai đọan chạy không tải cuối cùng của chu trình phải bao gồm 7 s ở số trung gian với li hợp được đóng.


D.6.4.2 Hộp số bán tự động


Phải làm theo hướng dẫn của nhà sản xuất cho việc lái xe trong thành phố, nếu không có hướng dẫn phải tuân theo các quy định áp dụng cho hộp số điều khiển bằng tay.


D.6.4.3 Hộp số tự động và bộ biến đổi mô men xoắn


Bộ chọn số không được hoạt động bất kỳ lúc nào trừ khi có quy định khác của nhà sản xuất. Trong trường hợp thứ hai phải áp dụng phương pháp quy định cho hộp số điều khiển bằng tay.


D.6.5. Giai đoạn tăng tốc


D.6.5.1 Trong suốt pha tăng tốc, phải thực hiện sự tăng tốc sao cho càng đều càng tốt.


D.6.5.2 Nếu khả năng tăng tốc của xe không đủ để thực hiện các pha tăng tốc trong phạm vi sai số quy định thì phải mở hoàn toàn bướm ga tới khi đã đạt tới vận tốc quy định cho chu trình và chu trình đó phải được thực hiện bình thường.


D.6.6. Giai đoạn giảm tốc


D.6.6.1 Tất cả các giai đoạn giảm tốc phải được thực hiện bằng đóng hoàn toàn bướm ga, li hợp vẫn được đóng. Li hợp phải được cắt ở vận tốc 10 km/h.


D.6.6.2 Nếu giai đọan giảm tốc kéo dài hơn quy định cho giai đoạn tương ứng, phải sử dụng phanh xe để có thể tiếp tục chu trình.


D.6.6.3 Nếu giai đọan giảm tốc ngắn hơn quy định cho giai đoạn tương ứng, việc điều hoà thời gian phải được khôi phục bằng giai đoạn vận tốc không đổi hoặc giai đoạn chạy không tải bằng cách gộp nó vào thao tác giữ vận tốc không đổi hoặc chạy không tải tiếp theo. Trong trương hợp đó không phải áp dụng mục 2.4.3 của phụ lục này.


D.6.6.4 Tại cuối giai đoạn giảm tốc độ thứ hai (xe đỗ trên băng thử), tay số phải ở số 0 và li hợp phải được đóng.


D.6.7. Giai đoạn vận tốc không đổi


D.6.7.1 Phải tránh “bơm” hoặc đóng bướm ga mở hoàn toàn khi chuyển từ giai đọan tăng tốc sang giai đọan vận tốc không đổi tiếp theo.


D.6.7.2 Phải thực hiện được các giai đọan vận tốc không đổi bằng cách giữ vị trí chân ga cố định.


D.7. Tiến hành lấy mẫu, phân tích và đo thể tích khí thải


D.7.1. Các thao tác trước khi khởi động xe


D.7.1.1 Các túi mẫu SA và SB phải được làm trống không và được đóng.


D.7.1.2 Bơm pít tông quay P1 phải được khởi động không có bộ đếm vòng quay.


D.7.1.3 Các bơm lấy mẫu P2 và P3 phải được khởi động cùng với bộ van chuyển mạch để xả không khí; phải sử dụng các van V1 và V2 để điều chỉnh lưu lượng.


D.7.1.4 Phải đưa cảm biến nhiệt độ T và các đồng hồ áp suất g1 và g2 vào hoạt động.


D.7.1.5 Bộ đếm CT để đếm số vòng quay của bơm bộ đếm số vòng quay của con lăn phải được đặt ở điểm 0.


D.7.2. Bắt đầu lấy mẫu và đo thể tích


D.7.2.1 Sau giai đọan chạy không tải sơ bộ 40 giây và 2 chu trình chuẩn bị (thời điểm bắt đầu chu trình thứ nhất), phải thực hiện đồng thời một cách rất nghiêm ngặt các công việc quy định từ 7.2.2 đến 7.2.5 dưới đây.


D.7.2.2 Các van chuyển phải được chỉnh đặt để thu gom vào các túi SA và SB của các mẫu thử vẫn đang được lấy bằng các ống lấy mẫu S2 và S3 và cho đến lúc này chúng đã được thải ra ngoài không khí.


D.7.2.3 Thời điểm bắt đầu thử phải được đánh dấu trên đồ thị của các máy ghi kiểu tương tự được nối với các cảm biến nhiệt độ T và các áp kế vi sai g1 và g2.


D.7.2.4 Bộ đếm số vòng quay CT phải được đưa vào hoạt động cùng với bơm P1.


D.7.2.5 Phải khởi động quạt gió nêu tại D.6.1.3.


D.7.3. Kết thúc lấy mẫu và đo thể tích


D.7.3.1 Phải thực hiện đồng thời một cách rất nghiêm ngặt các công việc quy định từ 7.3.2 đến 7.3.5 dưới đây tại lúc kết thúc chu trình thử thứ tư.


D.7.3.2 Các van chuyển phải được chỉnh đặt để đóng kín các túi SA và SB và thải ra ngoài không khí các mẫu được lấy bằng bơm P1 và P2 qua các ống lấy mẫu S2 và S3.


D.7.3.3 Thời điểm kết thúc thử phải được đánh dấu trên đồ thị của các máy ghi kiểu tương tự (xem D.7.2.3).


D.7.3.4 Bộ đếm số vòng quay CT phải được tách khỏi bơm P1.


D.7.3.5 Phải tắt quạt gió nêu tại D.6.1.3.


D.7.4. Phân tích mẫu trong các túi


Việc phân tích phải bắt đầu càng sớm càng tốt, trong mọi trường hợp không được muộn hơn 20 phút sau khi kết thúc việc thử, để xác định:


Nồng độ HCx, CO, NOx và CO2 trong mẫu của không khí pha lõang được đựng trong túi SB; Nồng độ HCx, CO, NOx và CO2 trong mẫu của khí thải pha lõang được đựng trong túi SA. D.7.5
Đo qu˚ng đường chạy được


Quãng đường chạy được S thực tế phải được tính bằng cách nhân số vòng quay đọc từ bộ đếm CT (xem D.4.1.1) với chu vi con lăn và được thể hiện bằng km.


D.8 Xác định số lượng các chất khí gây ô nhiễm thải ra


D.8.1. Khối lượng các khí CO phải được xác định bằng công thức sau:
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trong đó:


D.8.1.1 COM là khối lượng của CO thải ra trong quá trình thử (g/km);


D.8.1.2 S là quãng đường chạy được thực (km);


D.8.1.3 d
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 là khối lượng riêng của CO ở nhiệt độ 0 oC và áp suất 760 mmHg, bằng 1,25 kg/m3;


D.8.1.4 COC là nồng độ thể tích, tính bằng ppm, của CO trong các khí được pha loãng, được hiệu chỉnh với việc có tính đến sự ô nhiễm của không khí pha loãng.
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trong đó:


D.8.1.4.1. COE là nồng độ CO, được đo theo ppm, trong mẫu các khí pha loãng được thu gom trong túi SA;


D.8.1.4.2. COd là nồng độ CO, được đo theo ppm, trong mẫu không khí pha loãng được thu gom trong túi SB;


D.8.1.4.3. DF là hệ số được định nghĩa trong D.8.4;


D.8.1.5. V là thể tích tổng cộng của các khí pha loãng, tính theo m3/phép thử, được điều chỉnh theo điều kiện chuẩn 0 oC (273 K) và 760 mmHg:


[image: image31.png]y oy (Pa-PD273
760.(T, +273)






trong đó:


D.8.1.5.1. V0 là thể tích của khí tạo ra bởi bơm P1 trong một vòng quay (m3/Vg). Thể tích này là hàm số của các hiệu số giữa các tiết diện vào và ra của bơm;


D.8.1.5.2. N là số vòng quay tạo ra bởi bơm P1 trong 4 chu trình thử;


D.8.1.5.3. Pa là áp suất không khí xung quanh (mmHg);


D.8.1.5.4. Pi là áp suất chân không trung bình trong 4 chu trính thử tại tiết diện vào của bơm P1 (mmHg);


D.8.1.5.5. TP là nhiệt độ các khí được pha loãng trong 4 chu trính thử, được đo tại tiết diện vào của bơm P1.


D.8.2 Khối lượng HC không cháy hết trong khí thải của xe trong khi thử phải được tính toán bằng công thúc sau:
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trong đó: 

D.8.2.1. HCM là khối lượng của HC thải ra trong quá trình thử (g/km);


D.8.2.2 S là quãng đường chạy được xác định trong D.7.5;


D.8.2.3 dHC là khối lượng riêng của HC ở nhiệt độ 0 CO/HC là 1:1,85 = 0,619 kg/m3; oC và áp suất 760 mmHg, bằng tỉ lệ trung bình của


D.8.2.4 HCC là nồng độ của HC trong các khí được pha loãng, tính theo ppm của C tương đương (tức là nồng độ trong propan được nhân với 3), được hiệu chỉnh với việc có tính đến không khí pha loãng.
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trong đó:


D.8.2.4.1. HCe là nồng độ HC, tính bằng ppm của C tương đương, trong mẫu các khí được pha loãng được thu gom trong túi SA;


D.8.2.4.2. HCd là nồng độ HC, tính bằng ppm của C tương đương, trong mẫu không khí pha loãng được thu gom trong túi SB;


D.8.2.4.3. DF là hệ số được định nghĩa trong D.8.4;D.8.2.5 V là thể tích tổng cộng (xem D.8.1.5).


D.8.3. Khối lượng NOx trong khí thải của xe trong khi thử phải được tính toán bằng công thức sau:
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trong đó

D.8.3.1 NOXM là khối lượng của NOx thải ra trong quá trình thử (g/km);


D.8.3.2 S là quãng đường chạy được xác định trong D.7.5;


D.8.3.3 dNO2 là khối lượng riêng của NOx trong khí thải, giả thiết rằng chúng sẽ ở trong dạng NO ở nhiệt độ 0 oC và áp suất 760 mmHg, bằng 2,05 kg/m3;


D.8.3.4 NOXC là nồng độ của NO trong các khí được pha loãng, tính bằng ppm, được hiệu chỉnh với việc có tính đến không khí pha loãng.
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trong đó:


D.8.3.4.1 NOXE là nồng độ NOx, tính bằng ppm, trong mẫu các khí được pha loãng được thu gom trong túi SA;


D.8.3.4.2 NOxd là nồng độ NOx , tính bằng ppm, trong mẫu không khí pha loãng được thu gom trong túi SB;


D.8.3.4.3. DF là hệ số được định nghĩa trong D.8.4;


D.8.3.5. Kh là hệ số hiệu chỉnh độ ẩm
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trong đó:


D.8.3.5.1. H là độ ẩm tuyệt đối (g nước/ kg không khí khô)
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trong đó:


D.8.3.5.1.1 U là tỉ lệ độ ẩm, tính theo phần trăm;


D.8.3.5.1.2 Pd là áp suất bão hoà của nước tại nhiệt độ thử (mmHg);


D.8.3.5.1.3 Pa là áp suất không khí (mmHg);


D.8.4. DF là hệ số tính theo công thức sau:
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D.8.4.1..”CO, CO2 và HC là các nồng độ của CO, CO2 và HCx trong mẫu của các khí được pha loãng trong túi SA (%);


PHỤ LỤC D - D1

Chu trình vận hành xe để thử kiểu loại I (Type I)
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Hình D1.1 - Chu trình vận hành xe để thử kiểu loại I


PHỤ LỤC D - D2

Ví dụ 1 về thiết bị lấy mẫu khí và đo thể tích
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Hình D2.1 - Sơ đồ nguyên lý thiết bị lấy mẫu và đo thể tích


PHỤ LỤC D - D3
Ví dụ 2 về thiết bị lấy mẫu khí và đo thể tích
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PHỤ LỤC E
(qui định)


THỬ KIỂU LOẠI II (TYPE II - TEST)

E.1 Giới thiệu


Phụ lục này mô tả phương pháp thử kiểu loại II được xác định tại 4.2.1.2 của tiêu chuẩn này.


E.2 Điều kiện đo


E.2.1 Nhiên liệu sử dụng phải nhiên liệu chuẩn có các đặc tính kỹ thuật nêu tại phụ lục F.


E.2.2 Khối lượng khí thải CO phải được đo ngay sau phép thử loại 1, động cơ chạy ở tốc độ không tải


E.2.3 Đối với xe sử dụng hộp số điều khiển bằng tay hoặc bán tự động, phép thử phải được thực hiện ở tay số trung gian (số 0) với li hợp được đóng.


E.2.4 Đối với xe sử dụng hộp số điều khiển tự động, phép thử phải được thực hiện với bộ chọn số ở vị trí trung gian hoặc vị trí đỗ xe.


E.3 Lấy mẫu và phân tích khí thải


E.3.1. Miệng ống xả phải được thêm một đọan nối dài kín khí sao cho đầu lấy mẫu được dùng để lấy mẫu khí thải có thể được đưa vào ống một đọan ít nhất 60 cm mà không làm tăng áp suất ngược một lượng lớn hơn 125 mmH2O. Hình dạng của đọan nối dài này phải được chọn để tránh được bất kỳ sự pha loãng đáng kể nào của khí xr bởi không khí tại vị trí của đầu lấy mẫu.


Nếu xe có ống xả nhiều miệng, phải nối những miệng ống này với một ống chung hoặc hàm lượng của CO phải được thu gom từ từng miệng ống. Kết quả đo là giá trị trung bình cộng của các hàm lượng này.


E.3.2 Nồng độ CO (CCO) và CO2 (CCO2) phải được xác định từ dụng cụ đo kiểu đọc kết quả hoặc kiểu ghi kết quả bằng cách sử dụng các đường cong hiệu chuẩn thích hợp.


E.3.3 Nồng độ chính xác của CO từ động cơ hai kỳ phải được xác định bằng công thức sau:
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E.3.4 Nồng độ chính xác của CO từ động cơ bốn kỳ phải được xác định bằng công thức sau:
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E.3.5. Nồng độ của CO (E.3.2) được đo theo các công thức nêu tại D.3.3 và D.3.4 không cần phải được hiệu chỉnh đúng nếu tổng các nồng độ (CCO + CCO2) ít nhất bằng 10 đối với động cơ hai kỳ và bằng 15 đối với động cơ bốn kỳ.


PHỤ LỤC F
Yêu cầu kỹ thuật đối với nhiên liệu chuẩn


NHIÊN LIỆU CHUẨN SỐ 2 CEC RF-08-A-85 (LOẠI XĂNG CAO CẤP ,KHÔNG CHÌ)
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PHỤ LỤC G
(qui định)


PHƯƠNG PHÁP XÁC ĐỊNH CÔNG SUẤT HẤP THỤ TRÊN ĐƯỜNG BỞI PHANH BĂNG THỬ ĐỐI VỚI MÔ TÔ

Phụ lục này mô tả phương pháp xác định công suất hấp thụ trên đường bởi phanh băng thử đối với mô tô.


Công suất hấp thụ đo trên đường bao gồm công suất hấp thụ do hiệu ứng ma sát và công suất hấp thụ bởi thiết bị hấp thụ công suất. Băng thử được đưa vào hoạt động ở tốc độ ngoài dải tốc độ thử. Thiết bị được sử dụng để khởi động băng thử sau đó được tách khỏi băng thử và tốc độ quay của con lăn giảm đi.


Năng lượng động học của thiết bị bị tiêu tán bởi thiết bị hấp thụ công suất và bởi hiệu ứng ma sát của băng thử. Phương pháp này không tính đến sự thay đổi trong hiệu ứng ma sát bên trong con lăn gây ra bởi khối lượng quay của xe. Sự khác nhau giữa thời gian dừng của con lăn tự do phía sau và con lăn dẫn động bánh trước có thể được loại bỏ trong trường hợp băng thử con lăn kép.


Sẽ áp dụng quy trình sau:


1. Đo tốc độ quay của con lăn nếu chưa đo. Có thể sử dụng bánh đà, bộ đếm vòng quay hoặc một cách nào đó.


2. Đặt xe lên băng thử hoặc sử dụng một phương pháp nào đó để khởi động băng thử.


3. Sử dụng bánh đà hoặc thiết bị khác mô phỏng quán tính đối với loại khối lượng xe được dùng phổ biến nhất cùng với băng thử.


4. Tăng vận tốc băng thử lên 50 km/h.


5. Ghi công suất hấp thụ,


6. Tăng vận tốc băng thử lên 60 km/h.


7. Tách thiết bị khởi động băng thử khỏi băng thử.


8. Ghi thời gian để băng thử giảm từ vận tốc 55 km/h xuống 45 km/h.


9. Đặt thiết bị hấp thụ công suất ở một mức khác.


10. Lặp lại các pha từ 4 đến 9 trên nhiều lần đủ để phủ được dải công suất xe sử dụng trên đường.


11. Tính công suất hấp thụ theo công thức sau:
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trong đó:


Pd - Công suất (kW);


M1 - Quán tính tương đương (kg);


V1 - Vận tốc ban đầu (m/s) (55 km/h = 15,28 m/s);


V2 - Vận tốc cuối cùng (m/s) (45 km/h = 12,50 m/s);


t. - Thời gian để băng thử giảm từ vận tốc 55 km/h xuống 45 km/h.


12. Tính công suất hấp thụ theo công thức sau:


Vẽ đường công suất chỉ thị hấp thụ bởi băng thử theo công suất chỉ thị đối với vận tốc 50 km/h được dùng như vận tốc thử trong pha 4 trên.
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2. Định nghĩa thuật ngữ


3. Tài liệu kỹ thuật và mẫu thử


4. Yêu cầu kỹ thuật và thử nghiệm


5. Yêu cầu kỹ thuật đối với sửa đổi kiểu xe
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PHỤ LỤC

Phụ lục A - Đặc điểm chủ yếu của động cơ và thông tin liên quan đến tiến hành thử nghiệm
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TCVN 7360 : 2003
(ISO 7634:1995)

PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG ĐƯỜNG BỘ -HỆ THỐNG PHANH KHÍ NÉN CỦA RƠMOÓC VÀ SƠ MI RƠ MOÓC - ĐO HIỆU QUẢ PHANH
Road vehicles - Compressed-air braking systems of full trailers and semi- trailers -Measurement of braking performance


HÀ NỘI - 2003

Lời nói đầu


TCVN 7360 : 2003 hoàn toàn tương đương với ISO 7634 : 1995.


TCVN 7360 : 2003 do Ban kỹ thuật tiêu chuẩn TCVN/TC 22 Phương tiện giao thông đường bộ và Cục Đăng kiểm Việt Nam biên soạn, Tổng cục Tiêu chuẩn


Đo lường Chất lượng đề nghị, Bộ Khoa học và Công nghệ ban hành.


1 Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này quy định phương pháp thử thống nhất đối với hệ thống phanh khí nén của rơmoóc, sơmi rơmoóc và rơmoóc có trục trung tâm (sau đây gọi tắt là xe được kéo).


Quy trình thử phanh quy định trong tiêu chuẩn này được xây dựng trên cơ sở TCVN 6919:2001, áp dụng cho rơmoóc, sơmi rơmoóc và rơmoóc có trục trung tâm, như định nghĩa trong TCVN 6211:2003, sử dụng hệ thống phanh khí nén và tương ứng với xe loại O của TCVN 6919:2001


Những giá trị bên trong ngoặc vuông [ ] được trích dẫn từ TCVN 6919:2001 và có ý nghĩa tham khảo.


2 Tiêu chuẩn trích dẫn


TCVN 6211:2003 (ISO 3833:1977) Phương tiện giao thông đường bộ - Kiểu - Thuật ngữ và định nghĩa TCVN 6529:1999 (ISO 1176:1990) Phương tiện giao thông đường bộ - Khối lượng - Thuật ngữ định nghĩa và mã hiệu.


TCVN 6821:2001 (ISO 611:1994) Phương tiện giao thông đường bộ - Phanh ô tô và rơmoóc - Từ vựng. TCVN 6822:2001 (ISO 3583:1984) Phương tiện giao thông đường bộ - Mối nối thử áp suất của phanh khí nén.


TCVN 6919:2001 (ECE -13) Phương tiện giao thông đường bộ - Thiết bị phanh của xe cơ giới, rơmoóc, sơmi rơmoóc - Yêu cầu và phương pháp thử trong phê duyệt kiểu.


3 Thuật ngữ và định nghĩa


Tiêu chuẩn này sử dụng các thuật ngữ, định nghĩa trong TCVN 6821:2001; TCVN 6529:1999; TCVN 6211:2003 và các thuật ngữ định nghĩa sau:


3.1. Hệ thống phanh khí nén (Compressed-air braking system): Hệ thống trong đó thiết bị cung cấp năng lượng và thiết bị dẫn động làm việc chỉ bằng không khí nén


Chú thích 1 - Các hình vẽ C.1 và C.2 mô tả những ví dụ điển hình của hệ thống phanh khí nén của rơmoóc và sơmi rơmoóc


3.2 Trạng thái tải của xe (Vehicle loading)


3.2.1. Xe toàn tải (Laden vehicle):
Xe được chất tải tới khối lượng tính toán lớn nhất (ISO-M07) phù hợp với TCVN 6529:1999


Trong trường hợp sơ mi rơmoóc và rơmoóc có trục trung tâm được thử trên đường, bao gồm cả hệ thống phanh đỗ (xem 10.2), xe toàn tải khi đạt đén khối lượng tính toán lớn nhất trên trục (ISO-M11) không kể tải trọng trên mâm kéo đối với sơmi rơmoóc hoặc trên khớp nối cơ khí đối với rơmoóc có trục trung tâm.


3.2.2. Xe không tải (Unladen vehicle):
Xe có khối lượng bằng khối lượng bản thân cộng với khối lượng dụng cụ phục vụ thử nghiệm trên xe (xem 6.3) .


4 Ký hiệu


Tiêu chuẩn này sử dụng những ký hiệu trong bảng 1. Đối với các tính toán, có thể sử dụng các chỉ số phụ theo thứ tự sau:


-1, 2, 3, ..., để tương ứng biểu thị trục xe số 1, số 2, số 3,....;


- I hoặc II để tương ứng biểu thị kiểu thử nghiệm, (thử nghiệm kiểu I hoặc kiểu II);


- e để biểu thị trục chuẩn. Chú thích


2) Các chỉ số phụ này cũng được sử dụng trong TCVN 6919:2001, trừ chỉ thị cho kiểu thử nghiệm.


3) Đơn vị đo được sử dụng như trong TCVN 6919:2001.
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5 Điều kiện thử


Các điều kiện dưới đây biểu thị các giới hạn trong thử nghiệm hệ thống phanh. Các thử nghiệm nằm ngoài các điều kiện này phải tuân theo 7.2.


5.1 Điều kiện đường thử xe


5.1.1 Đường thử


Đường thử phải phù hợp với kích thước và khối lượng của xe thử.


5.1.2 Mặt đường


Mặt đường phải khô, nhẵn, bề mặt cứng bằng bê tông xi măng portland hoặc bề mặt khác với hệ số bám giữa lốp xe và mặt đường là tương đương (xem ví dụ 10.2.2.1).


5.1.3 Độ dốc


Mặt đường phải nằm ngang, cho phép có sai lệch 1% của độ dốc trung bình được đo trên khoảng cách tối thiểu 50m.


Chú thích 4 - Thử kiểu I và/hoặc II và thử hệ thống phanh đỗ trên đường dốc (xem 10.2) có thể được thực hiện ở một độ dốc quy định.


5.1.4 Độ nghiêng ngang


Độ nghiêng ngang của mặt đường không được vượt quá 2 %.


5.2 Điều kiện môi trường xung quanh.


5.2.1 Tốc độ gió


Tốc độ gió trung bình khi thử không được vượt quá 5 m/s.


5.2.2 Nhiệt độ không khí


Nhiệt độ không khí không được vượt quá 35 oC.


6 Chuẩn bị xe thử


6.1 Xe kéo


Để thực hiện các thử nghiệm trên đường cần có một xe kéo. Tỷ lệ khối lượng của xe kéo này so với khối lượng của rơmoóc, sơmi rơmoóc hoặc rơmoóc có trục trung tâm được thử (xe được kéo) càng nhỏ càng tốt.


Ngoài ra, lực phanh riêng của xe kéo, tỷ lệ với áp suất, pm, của dòng điều khiển rơmoóc, sơmi rơmoóc phải tuân thủ các yêu cầu tương ứng của TCVN 6919:2001, phụ lục K.


6.2 Chuẩn bị xe kéo


Xe kéo phải được chuẩn bị để khi kết nối với xe thử, quá trình phanh trên xe thử là độc lập và/hoặc có thể đo được lực dọc FL trên khớp nối cơ khí.


6.3 Dụng cụ đo


Đoàn xe phải được chuẩn bị cho thử nghiệm bằng cách bổ sung những dụng cụ đo sau và/hoặc hiệu chuẩn các trang thiết bị tiêu chuẩn đã có, theo yêu cầu.


Những dụng cụ khác có thể được sử dụng với điều kiện cung cấp dữ liệu chính xác, nhưng phải bảo đảm rằng các dụng cụ bổ sung cho trang thiết bị phanh tiêu chuẩn của xe không ảnh hưởng đáng kể đến đặc tính phanh.


6.3.1 Thiết bị đo lực điều khiển của hệ thống phanh đỗ


6.3.2
Thiết bị đo lực kéo (nếu tiến hành thử theo 8.1.1.2 và đối với thử trên đường kiểu I và II), bao gồm cả các thiết bị thông tin giúp cho người tiến hành thử


6.3.3 Thiết bị đo gia tốc chậm dần


6.3.4 Thiết bị đo tốc độ hoặc đồng hồ tốc độ đ˚ được hiệu chuẩn


6.3.5 Hệ thống chỉ thị nhiệt độ cơ cấu phanh


6.3.6 Thiết bị đo thời gian phản ứng, kết nối với bộ mô phỏng (xem C.3).


6.3.7 Thiết bị đo / bộ chuyển đổi áp suất đường ống


6.3.8 Mối nối thử áp suất, tuân theo TCVN 6822:2001, để kiểm tra sự chỉnh đặt ban đầu của các cảm biến tải ( xem 10.1.2), thời gian phản ứng ( xem 10.3) và sự tổn hao năng lượng (xem 10.5).


6.4 Quy định về mô phỏng sự hư hỏng


Xe phải được trang bị các thiết bị và ống dẫn bổ sung cần thiết để mô phỏng sự hư hỏng theo yêu cầu


(xem 7.8). Các thiết bị và ống dẫn bổ sung không ảnh hưởng tới trang thiết bị phanh tiêu chuẩn của xe, chẳng hạn như không thay đổi và / hoặc ảnh hưởng đáng kể đến đặc tính hệ thống phanh bị hư hỏng. Trong phần khí nén của hệ thống phanh, sự lọt khí được mô phỏng bằng cách ngắt sự kết nối của đường ống liên quan.


6.5 Điều kiện chất tải


Điều kiện chất tải của đoàn xe (bao gồm cả xe thử), của trục thử, của bánh xe thử phải được chỉ ra cho mỗi quy trình thử.


Khối lượng phân bố trên trục phải theo quy định của nhà sản xuất xe. Trong trường hợp có nhiều kiểu phân bố khác nhau, sự phân bố khối lượng giữa các trục phải đảm bảo sao cho khối lượng trên mỗi trục tỷ lệ với khối lượng cho phép lớn nhất của mỗi trục.


6.6 Điều kiện lốp


Lốp xe được bơm căng theo mức áp suất quy định của nhà sản xuất


Hoa lốp phải không mòn hơn 50 % so với lốp mới.


6.7 Điều chỉnh cơ cấu phanh


Việc điều chỉnh cơ cấu phanh, bao gồm cả phanh tự động điều chỉnh, có thể được thực hiện trước khi thử động hoặc thử tĩnh phù hợp với quy định của nhà sản xuất cho thử phê duyệt kiểu.


6.8 Điều kiện của hệ thống phanh


Các bộ phận của hệ thống phanh phải mới hoặc có khả năng làm việc như mới và phù hợp với đặc điểm kỹ thuật của nhà sản xuất. Cơ cấu phanh phải được lắp đặt phù hợp với yêu cầu của nhà sản xuất


6.9 Xe kéo bổ sung cho đoàn xe gồm xe kéo thông thường và xe thử


Có thể phải cần một xe kéo bổ sung cho thử nóng kiểu I và/hoặc thử nóng kiểu II (xem 8.2.3 và 8.3.2). Xe kéo bổ sung này không cần có trang bị đặc biệt.


7 Thử nghiệm - Yêu cầu chung


7.1. Trong toàn bộ các giai đoạn của quy trình này, bất kỳ một đặc tính không bình thường, ví dụ như sai lệch hoặc rung động quá mức, phải được quan sát và báo cáo.


7.2. Thử nghiệm có thể thực hiện trong những điều kiện bất lợi để tránh sự chậm trễ, nhưng cần cân nhắc về mặt an toàn, những điều kiện thử bất lợi này phải được báo cáo. Bất kỳ một thử nghiệm nào không thỏa mãn các điều kiện phải được làm lại trong điều kiện chính xác, nhưng không nhất thiết phải làm lại tất cả các thử nghiệm.


7.3. Tránh không thử lại tất cả các giai đoạn trong toàn bộ quy trình thử, mặc dù có một hoặc hơn hai gián đoạn không mong muốn làm ảnh hưởng tới kết quả thử trên đường tiếp theo.


7.4. Thử lặp lại toàn bộ hoặc một phần, sau một thử nghiệm không đạt yêu cầu hoặc một thử nghiệm để phê duyệt các thành phần thay thế cuả trang bị phanh, phải tuân theo quy trình này, đặc biệt chú ý đến quá trình chuẩn bị xe và quá trình kết nối


7.5. Lực điều khiển phải được tác động nhanh, nhưng không thay đổi quá đột ngột, và sau đó duy trì không đổi trong khi dừng hoặc tăng dần theo quy định


7.6 Phải sử dụng lái xe phải có trình độ cao sau khi đã được làm quen với đoàn xe để có thể có được hiệu quả phanh tốt nhất, loại bỏ tình trạng khóa cứng bánh xe (ngoại trừ ngay trước khi dừng) và không sai lệch đáng kể về hướng.


7.7 Trừ khi có quy định khác, tất cả các phép thử được thực hiện với phanh ở trạng thái nguội, nghĩa là khi nhiệt độ ban đầu nóng nhất đo được trên đĩa phanh,bên ngoài tang trống phanh hoặc trên má phanh trước khi bắt đầu mỗi lần thử nằm trong khoảng 50 0C đến 100 0C.


7.8 Nếu xe thử được trang bị một hoặc nhiều cảm biến tải, thử sự hư hỏng của thiết bị điều khiển cảm biến tải trong 8.4 và 10.4.1 là tương đương và nhà sản suất có thể tùy chọn


7.9. Trong phạm vi tiêu chuẩn này áp suất ps trong đường ống cung cấp cho rơmoóc tại thời điểm bắt đầu mỗi lần thử, ngoại trừ thử tổn hao năng lượng theo 10.5 phải là [6,5] bar. áp suất pm trong dòng điều khiển rơmoóc khi tác dụng hoàn toàn bộ phận điều khiển hệ thống phanh chính của xe kéo không vượt quá [6,5] bar.


7.10. Để nhận dạng xe thử, trục thử hoặc cơ cấu phanh được thử và để có thể sử dụng kết quả thử nghiệm cho các các xe hoặc các trục khác như được nêu trong điều 11, các dữ liệu được liệt kê trong phụ lục A là cần thiết và phảI được ghi lại.


8 Thử trên đường


Tất cả các thử nghiệm trên đường phải được thực hiện với xe thử đầy tải. Phải thực hiện thử bổ sung hiệu quả phanh nguội như quy định trong 8.1 đối với xe thử không tải.


Quan hệ giữa khối lượng của xe kéo và xe thử được trình bày trong 6.1.


8.1 Thử hiệu quả phanh khi phanh ở trạng thái nguội


8.1.1 Quy trình thử


Hiệu quả hệ thống phanh chính của xe thử có thể được tính toán từ lực phanh riêng đạt được zaC của đoàn xe (xe kéo và xe thử) khi chỉ phanh xe thử (xem 8.1.1.1) hoặc từ lực phanh riêng đạt được zaC của đoàn xe (xe kéo và xe thử) và lực FL đo được trên khớp nối cơ khí (xem 8.1.1.2).


Động cơ của xe kéo phải được ngắt trong khi thử nghiệm phanh.


Có thể tiến hành thử phanh sơ bộ năm lần đối với hệ thống phanh chính cho quen xe.


Các giá trị của zaR cần được vẽ thành biểu đồ quan hệ với pm. Với cả ps và pm không lớn hơn [6,5] bar, ít nhất một giá của zaR phải lớn hơn hoặc bằng lực phanh riêng quy định.


zpR = [0,5] cho rơmoóc sử dụng thanh kéo và rơmoóc có trục trung tâm hoặc


zpR = [0,45] cho sơmi-rơmoóc.


8.1.1.1 áp dụng quy trình sau khi chỉ có xe thử được phanh. Không áp dụng cho rơmoóc có thanh kéo, ở đó lực phanh thay đổi trong quá trình phanh do thay đổi tải trọng động trên trục xe.


Phép thử này bao gồm nhiều nhất 5 lần tác dụng hệ thống phanh chính từ vi = [60]km/h. Vận tốc cuối cùng được tính theo công thức sau:

[image: image5.png]





Xác định lực phanh riêng lớn nhất zaC của đoàn xe, với xe kéo không phanh, không hãm cứng bánh xe. Với mục đích này, áp suất biến đổi pm được cung cấp cho dòng điều khiển rơmoóc với sự chuẩn bị được nêu ra trong 6.2.


Lực phanh riêng đạt được của xe thử được tính như sau:
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8.1.1.2 Ngoài ra, quy trình sau có thể áp dụng khi cả hai xe của đoàn xe cùng được phanh..


Đo lực phanh riêng của xe kéo cộng với xe thử và lực FL trên khớp nối cơ khí với áp suất biến đổi pm


.Lực phanh riêng của xe thử nghiệm được tính như sau:

[image: image7.png]





8.1.2 Trình bày kết quả


8.1.2.1 Trong mỗi lần thử phanh, phải được ghi lại những thông tin sau a) tốc độ thực tế của xe lúc bắt đầu phanh;


b) áp suất trong dòng cung cấp ps;


c) áp suất trong dòng điều khiển pm;


d) áp suất trong bộ tác động pA;


e) gia tốc chậm dần cực đại trung bình amC ( trong trường hợp thử trong 8.1.1.1);


f) lực phanh riêng zaC (trường hợp thử trong 8.1.1.1, zaC = amC /g);


g) lực dọc trên khớp nối cơ khí, FL (trường hợp thử trong 8.1.1.2);


h) bất kỳ sự hãm cứng bánh xe, sự lệch hướng của xe khỏi quỹ đạo hoặc những rung động bất thường.


8.1.2.2 Phải ghi lại những thông tin bổ sung sau đây cho loạt các thử nghiệm:


a) điều kiện môi trường xung quanh;


b) mã nhận dạng xe;


c) điều kiện chất tải của xe (bao gồm khối lượng phân bố trên từng trục);


d) cỡ lốp.


8.1.2.3 Tất cả các kết quả cho trong 8.1.2.1 và 8.1.2.2 có thể trình bày thành một bảng. Những giá trị tính toán của zaR được trình bày theo dạng biểu đồ.


8.2 Thử tổn hao sau khi làm nóng


Thử nghiệm này áp dụng cho:


- xe thử và / hoặc


- một trục hoặc các trục sử dụng làm trục chuẩn


Toàn bộ thử nghiệm kiểu I có thể được thực hiện trên động lực kế (xem 9.1)


Trong một số điều kiện xác định, các thử nghiệm trên đường dưới đây có thể không bắt buộc.


8.2.1 Thử cơ bản


Thử cơ bản hiệu quả phanh nguội theo nội dung thử nghiệm kiểu I phải được thực hiện trước khi làm nóng phanh.


8.2.1.1 Thử kiểu I được thực hiện với tất cả các trục của xe thử được phanh, phép thử hiệu quả phanh ở trạng thái nguội giống như mô tả trong 8.1, nhưng với vi = [40] km / h và trong điều kiện đầy tảI, là thử cơ bản.


8.2.1.2 Tuy nhiên, nếu thử kiểu I được giới hạn với chỉ một hoặc một số trục của xe thử (xem 8.2.3.2), thử cơ bản phải được thực hiện phù hợp với 8.2.1.1, với điều kiện là chỉ một hoặc một số trục của xe thử được phanh.


Đánh giá kết quả của thử cơ bản được chỉ ra trong 8.2.3.2.


8.2.1.3
Giá trị lớn nhất của lực phanh riêng zaR được tính toán từ các phép đo trong 8.2.1.1 hoặc


8.2.1.2 là lực phanh riêng của thử cơ bản, giá trị này là giá trị tham chiếu cho thử hiệu quả phanh với phanh ở trạng thái nóng, theo 8.2.4. Phải ghi lại áp suất pA trong bộ tác động phanh được sử dụng để thu được giá trị lớn nhất của lực phanh riêng.


8.2.2 Điều kiện thử


Việc làm nóng hệ thống phanh được thực hiện bằng cách chạy xe trên đường bằng.


Chú thích 5 - Một cách khác, được cho trong TCVN 6919:2001, phụ lục c, điều 1.5.2.1 (thử kiểu I) hoặc 1.6.1 (thử kiểu II), cung cấp năng lượng đầu vào cho cơ cấu phanh của xe thử bằng cách phanh trong khi chạy xe xuống dốc, không áp dụng được trong thực tế vì khó có thể duy trì được các điều kiện thử chính xác.


8.2.3 Quy trình thử


8.2.3.1 Việc kéo xe thử được thực hiện với một xe kéo phù hợp với 6.1 và nếu cần thiết với một xe kéo bổ sung phù hợp với 6.9.


8.2.3.2. Để áp dụng kết quả của các thử nghiệm này cho các xe được kéo khác phù hợp với điều 11,


tốt nhất chỉ nên thực hiện với một trục đơn. Tuy nhiên, thử nghiệm này cũng có thể thực hiện với việc phanh một số hoặc tất cả các trục của xe thử.


Trong những trường hợp này những điều kiện trong 8.1.1.1 hoặc 8.1.1.2 phải được thay đổi cho phù hợp như sau:
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8.2.3.3. Năng lượng đầu vào cần thiết cung cấp cho cơ cấu phanh của các trục thử được cung cấp ở tốc độ không đổi là v = [40] km/h trong khoảng cách [1700] m với lực phanh riêng không đổi zaC hoặc lực FL không đổi trên khớp nối cơ khí, sao cho kết quả lực phanh riêng zaA được tính bởi công thức trong


8.2.3.2 là [0,07]


8.2.3.4 Nếu công suất của xe kéo không đủ, thử nghiệm theo 8.2.3.3 có thể được thực hiện ở tốc độ thấp hơn, nhưng trên khoảng cách dài hơn, được cho trong bảng 2. Giá trị trung gian, để phù hợp với điều kiện tối ưu nhất của hộp số, có thể chọn bằng phép nội suy tuyến tính giữa hai giá trị gần nhau nhất
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8.2.4 Thử hiệu quả phanh khi phanh ở trạng thái nóng (thử kiểu I)


Thử nghiệm này được thực hiện trong cùng điều kiện như thử cơ bản theo 8.2.1 và đặc biệt với cùng một áp suất pA trong bộ tác động phanh như đã được ghi trong thử cơ bản. Trong vòng [60]s sau khi kết thúc quá trình làm nóng đã được mô tả trong 8.2.3 cho xe bắt đầu chuyển động với gia tốc lớn nhất và thực hiện phanh trong khoảng thời gian ngắn nhất có thể.


Giá trị tính toán của lực phanh riêng phải đạt được:


a) [60]% lực phanh riêng của thử cơ bản được tính trong 8.2.1.3, và


b) giá trị của zaR hoặc giá trị của zaA lớn hơn hoặc bằng [0,36].


8.2.4.1 Nếu không thể đạt được [60]% lực phanh riêng của thử cơ bản, thử nghiệm được xem là không đạt yêu cầu.


8.2.4.2 Nếu zaR hoặc zaA nhỏ hơn [0,36], thử nghiệm này có thể tiến hành lại ngay lập tức hoặc sau khi làm nóng mới như trong 8.2.3.


Các điều kiện đối với thử nghiệm mới này cũng tương tự như trên, nhưng với áp suất pm khác với áp suất trong thử cơ bản, không vượt quá [6,5] bar


8.2.5 Thử phanh ở trạng thái nguội ngay sau thử nghiệm kiểu I


Nếu lắp thiết bị tự động điều chỉnh độ rơ và khi hệ thống phanh đã nguội tới nhiệt độ cho trong 7.7 sau phép thử theo 8.2.4, kiểm tra khả năng duy trì sự chạy bình thường của các bánh xe.


8.2.6 Trình bày kết quả


Những kết quả sau phải được ghi nhận:


a) lực phanh riêng đạt được của đoàn xe, zaC, trong thử cơ bản và thử với phanh nóng;


b) lực phanh riêng tính toán của trục thử nghiệm, zaA, hoặc của xe thử, zaR, trong thử cơ bản và thử với phanh nóng;


c) vận tốc và quãng đường thử (xem 8.2.3.3 và 8.2.3.4);


d) áp suất pA trong bộ tác động phanh trong thử cơ bản và thử nghiệm trong 8.2.4;


e) áp suất dòng điều khiển pm nếu thử nghiệm được làm lại theo 8.2.4.2;


f) lực dọc của khớp nối cơ khí, FL (nếu thích hợp);


g) khoảng thời gian tính từ khi kết thúc quá trình làm nóng và bắt đầu thực hiện quá trình phanh với phanh nóng;


Nếu các trục thử được dùng làm trục chuẩn, hoàn thành báo cáo thử được nêu trong phụ lục B.


8.3 Thử xuống dốc


Thử nghiệm này áp dụng cho:


- một xe thử; và / hoặc


- một trục hoặc các trục được sử dụng làm trục chuẩn.


Ngoài ra, toàn bộ thử kiểu II có thể thực hiện trên động lực kế (xem 9.2)


Trong các điều kiện xác định, có thể không cần đến phép thử trên đường dốc này (xem điều 11).


8.3.1 Điều kiện thử


Việc làm nóng phanh được thực hiện bằng cách lái xe trên đường bằng (xem 8.3.2 và chú thích 5 trong 8.2.2).


8.3.2 Quy trình thử


8.3.2.1. Việc kéo xe thử được thực hiện với một xe kéo như trong 6.1 và với một xe kéo bổ sung như trong 6.9 nếu cần thiết.


8.3.2.2. Để áp dụng kết quả của thử nghiệm này cho các xe được kéo khác phù hợp với điều 11, thử nghiệm này tốt nhất chỉ nên thực hiện với một trục đơn. Tuy nhiên, cũng có thể được thực hiện với việc phanh một số hoặc tất cả các trục của xe thử.


Trong những trường hợp này, các điều kiện trong 8.1.1.1 hoặc 8.1.1.2 phải được thay đổi cho phù hợp như sau:
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8.3.2.3 Năng lượng đầu vào cần thiết cung cấp cho cơ cấu phanh của các trục thử phải được cung cấp ở vận tốc trung bình là v = [30] km/h trong một khoảng cách [6000] m với lực phanh riêng không đổi zaC hoặc với lực FL không đổi trên khớp nối cơ khí, sao cho kết quả lực phanh riêng zaA được tính bởi công thức trong 8.3.2.2 là [0,06]


8.3.3 Thử hiệu quả phanh với phanh ở trạng thái nóng (thử kiểu II)


Thử nghiệm này được thực hiện trong cùng điều kiện như thử cơ bản theo 8.2.1 với áp suất pm≤ [6,5] bar, nhưng tốt nhất là chỉ phanh một trục. Trong vòng [60]s sau khi kết thúc quá trình làm nóng phù hợp với 8.3.2 bắt đầu chuyển động với gia tốc lớn nhất và thực hiện phanh bắt đầu trong khoảng thời gian ngắn nhất có thể.


Giá trị của lực phanh riêng phải đạt tới giá trị zaR hoặc giá trị zaA bằng [0,33].


8.3.4 Thử phanh nguội sau thử kiểu II


Nếu lắp thiết bị tự động điều chỉnh độ rơ và khi hệ thống phanh đã nguội tới nhiệt độ cho trong 7.7 sau phép thử theo 8.3.3, kiểm tra khả năng duy trì sự chạy bình thường của bánh xe.


8.3.5 Trình bày kết quả


Những chi tiết sau phải được ghi nhận:


a) lực phanh riêng đạt được của đoàn xe, zaC, trong thử với phanh nóng;


b) lực phanh riêng tính toán của trục thử zaA, hoặc của xe thử, zaR, trong thử nghiệm với phanh nóng;


c) áp suất dòng điều khiển pm trong thử với phanh nóng;


d) áp suất pA trong bộ tác động phanh trong thử với phanh nóng;


e) lực dọc của khớp nối cơ khí, FL (nếu thích hợp);


f) khoảng thời gian tính từ khi kết thúc quá trình làm nóng và bắt đầu thực hiện quá trình phanh của phanh nóng;


Nếu các trục thử được sử dụng làm trục chuẩn, hoàn thành báo cáo thử nghiệm được nêu trong phụ lục B.


8.4 Hư hỏng của thiết bị điều khiển cảm biến tải


Nếu thử trên đường do nhà sản xuất quy định (xem 7.8), thì lực phanh riêng của hệ thống phanh chính có một thiết bị điều khiển cảm biến tải hư hỏng phải được đánh giá từ phép đo như thử kiểu 0, nhưng với một thiết bị điều khiển hỏng, theo công thức trong 8.1.1, ở điều kiện xấu nhất.


Với xe đầy tải, lực phanh riêng zaR phải lớn hơn hoặc bằng [0,135] đối với sơmi-rơmoóc và [0,150] cho rơmoóc và rơmoóc có trục trung tâm.


9 Thử trên động lực kế


Các thử nghiệm trong 9.1 và 9.2 tương ứng với thử trục chuẩn được nêu trong điều 11. Nếu các thử trục chuẩn đã đạt yêu cầu, kiểm tra theo các điều kiện trong 11.2.4 nếu kết quả thử trục chuẩn được sử dụng cho xe thử. Trong trường hợp này không cần thực hiện thử mới kiểu I hoặc kiểu II.


9.1 Thử thay thế kiểu I


Nếu một thử nghiệm thay thế kiểu I được chọn thay cho thử trên đường (xem 8.2), thử nghiệm này được thực hiện với một cơ cấu phanh hoàn chỉnh, bánh xe và lốp nằm trên động lực kế con lăn quay với tốc độ cao hoặc trên một động lực kế quán tính.


9.1.1 Thử trên động lực kế con lăn quay tốc độ cao


9.1.1.1 Bánh xe có tải theo quy định của nhà sản xuất.


9.1.1.2 Thời gian phanh cho thử cơ bản theo 9.1.3.1 và cho thử với phanh nóng theo 9.1.3.3 là [1] s, sau thời gian thực hiện phanh lớn nhất là [0,6] s.


Chú thích 6 - Sự hạn chế thời gian phanh là cần thiết vì với thiết bị thử thông thường, thử nghiệm này được thực hiện bằng công suất truyền động của động cơ thiết bị.


9.1.2 Thử trên động lực kế quán tính


9.1.2.1. Để thực hiện thử cơ bản trên động lực kế quán tính theo 9.1.3.1 và thử với phanh nóng theo


9.1.3.3, thiết bị thử phải có quán tính quay mô phỏng quán tính của một phần khối lượng quán tính của xe. Phần khối lượng quán tính này tương ứng với tải trọng bánh xe thử nghiệm phanh như định nghĩa của nhà sản xuất.


9.1.2.2 Khối lượng quán tính có thể được kết nối trực tiếp với cơ cấu phanh hoặc qua lốp và bánh xe.


9.1.2.3. Khi lực cản lăn lốp không tự động bù trong thử nghiệm thì mô men xoắn tác động lên cơ cấu phanh phải được điều chỉnh bằng cách trừ đi mô men xoắn tương đương với lực cản lăn do lực phanh riêng, zrr


9.1.3 Quy trình thử


9.1.3.1 Thử cơ bản


Thử cơ bản của cơ cấu phanh theo kiểu I phải được thực hiện trước quá trình làm nóng. Tác dụng phanh ba lần ở cùng một áp suất pA và ở vận tốc ban đầu tương đương với vận tốc vi=[40] km/h, với nhiệt độ phanh ban đầu gần bằng nhau. Cơ cấu phanh phải được tác động ở áp suất của bộ tác động phanh pA cần thiết để tạo ra mô men phanh hoặc lực phanh tương đương với lực phanh riêng zpW ít nhất bằng [0,5]. áp suất của bộ tác động phanh pA không vượt quá [6,5] bar . Giá trị trung bình của ba kết quả được lấu là lực phanh riêng của thử cơ bản.


9.1.3.2 Làm nóng


Năng lượng cần thiết đặt vào cơ cấu phanh được thử được cung cấp ở vận tốc không đổi tương đương v=[40] km/h trong khoảng cách [1700] m với lực phanh riêng không đổi bằng [0,07], ngoại trừ những trường hợp không có sự cản lăn của lốp trong quá trình thử: trong trường hợp này lực phanh riêng


là 0,06.


Để mô phỏng điều kiện thực tế, có thể dùng không khí làm mát trong quá trình làm nóng, tốc độ của dòng không khí không lớn hơn [10] km/h. Nhiệt độ của không khí làm mát ở nhiệt độ môi trường.


9.1.3.3 Thử hiệu quả phanh với phanh ở trạng thái nóng


Thử nghiệm này được thực hiện trong cùng điều kiện như thử cơ bản theo 9.1.3.1 và đặc biệt ở cùng áp suất pA trong bộ tác động phanh như đã được ghi nhận trong thử cơ bản. Bắt đầu chuyển động bánh xe trong vòng [60]s sau khi kết thúc quá trình làm nóng như trong 9.1.3.2 và bắt đầu thực hiện phanh trong khoảng thời gian ngắn nhất có thể.


Thử nghiệm này phải cho lực phanh riêng thỏa mãn hai điều kiện:


a) đạt tới [60]% lực phanh riêng của thử cơ bản phù hợp với 9.1.3.1, và


b) lực phanh riêng zpaW đạt được từ thử nghiệm này phải lớn hơn hoặc bằng [0,36].


9.1.3.3.1. Nếu không thể để đạt được [60]% lực phanh riêng của thử cơ bản, thử nghiệm được coi là không đạt yêu cầu.


9.1.3.3.2 Nếu không thể đạt được zpaW= [0,36], thử nghiệm này có thể được làm lại ngay hoặc sau khi được làm nóng mới theo các điều kiện trong 9.1.3.2.


Các điều kiện của thử nghiệm mới này cũng giống như trên, nhưng với áp suất pA trong bộ tác động phanh khác với áp suất trong thử cơ bản, trong khi đó không vượt quá [6,5] bar.


9.1.4 Thử phanh nguội sau thử kiểu I


Nếu lắp thiết bị tự động điều chỉnh độ rơ và khi hệ thống phanh đã nguội tới nhiệt độ cho trong 7.7 sau khi thử theo 9.1.3.3, kiểm tra khả năng duy trì sự chạy bình thường của bánh xe.


9.1.5 Trình bày kết quả


Những chi tiết sau phải được ghi nhận:


a) lực phanh đo được trong thử cơ bản và trong thử với phanh nóng;


b) lực phanh riêng tính toán của phanh thử trong thử cơ bản và thử với phanh nóng;


c) kiểu thiết bị thử (xem 9.1.1 và 9.1.2);


d) áp suất pA trong bộ tác động phanh trong thử cơ bản và trong thử theo 9.1.3.3.2;


e) áp suất pA trong bộ tác động phanh nếu thử lặp lại theo 9.1.3.3.2;


f) khoảng thời gian từ khi kết thúc quá trình làm nóng tới khi bắt đầu phanh với phanh nóng. Ngoài ra, kết quả phải được ghi trong báo cáo thử nghiệm cho trong phụ lục B.


9.2 Thử thay thế kiểu II


Nếu chọn thử thay thế kiểu II thay cho thử trên đường (xem 8.3), thử nghiệm này được thực hiện với một cơ cấu phanh hoàn chỉnh, bánh xe và lốp nằm trên động lực kế con lăn quay với tốc độ cao hoặc trên một động lực kế quán tính.


9.2.1 Thử trên động lực kế con lăn quay tốc độ cao


9.2.1.1 Bánh xe phải được chất tải theo quy định của nhà sản xuất.


9.2.1.2 Thời gian phanh cho thử với phanh nóng theo 9.2.3.2 là [1] s sau thời gian thực hiện phanh lớn nhất là [0,6] s. (xem chú thích 6 trong 9.1.1.2.)


9.2.2 Thử trên động lực kế quán tính


9.2.2.1. Để thử với phanh nóng trên động lực kế quán tính theo 9.2.3.2, thiết bị thử phải có quán tính quay mô phỏng một phần quán tính khối lượng của xe. Phần khối lượng quán tính này tương ứng với tải trọng của bánh xe tác dụng tên cơ cấu phanh được thử theo quy định của nhà sản xuất.


9.2.2.2 Khối lượng quán tính có thể được nối trực tiếp với cơ cấu phanh hoặc qua lốp và bánh xe.


9.2.2.3. Khi lực cản lăn lốp không tự động bù trong thử nghiệm thì mô men xoắn tác động lên phanh phải được điều chỉnh bằng cách trừ đi mô men xoắn tương đương với lực cản lăn do lực phanh riêng, zrr.


9.2.3 Quy trình thử


9.2.3.1 Làm nóng


Năng lượng cần thiết đặt vào cơ cấu phanh được cung cấp ở vận tốc tương đương với v=[30]km/h trên khoảng cách [6000] m với lực phanh riêng không đổi [0,06], ngoại trừ những trường hợp không có sự cản lăn của lốp trong quá trình thử: trong trường hợp này lực phanh riêng phải là 0,05.


Để mô phỏng điều kiện thực tế, có thể dùng không khí làm mát trong quá trình làm nóng, tốc độ của dòng không khí không lớn hơn [10] km/h. Nhiệt độ của không khí làm mát là nhiệt độ môi trường.


9.2.3.2 Thử hiệu quả phanh với phanh ở trạng thái nóng (thử kiểu II)


Thử nghiệm này được thực hiện trong cùng điều kiện như thử cơ bản theo 9.1.3.1 và đặc biệt ở cùng một áp suất pA trong bộ tác động phanh như đã được ghi trong thử cơ bản. Bắt đầu chuyển độngánh xe trong vòng [60]s sau khi kết thúc quá trình làm nóng theo 9.2.3.1 và việc bắt đầu trong khoảng thời gian ngắn nhất có thể.


Lực phanh riêng zpaW thu được từ thử nghiệm này phải lớn hơn hơn hoặc bằng [0,33].


9.2.4 Thử phanh nguội sau thử kiểu I


Nếu lắp thiết bị tự điều chỉnh độ rơ và khi hệ thống phanh đã nguội tới nhiệt độ cho trong 7.7 sau thử nghiệm theo 9.2.3.2, kiểm tra khả năng duy trì sự chạy bình thường của bánh xe.


9.2.5 Trình bày kết quả


Những chi tiết sau phải được ghi nhận:


a) lực phanh đo được trong thử với phanh nóng;


b) lực phanh riêng tính toán của thử nghiệm phanh trong thử với phanh nóng;


c) kiểu thiết bị thử (xem 9.2.1 và 9.2.2);


d) áp suất pA trong bộ tác động phanh trong thử cơ bản và trong thử theo 9.2.3.2;


f) khoảng thời gian từ khi kết thúc quá trình làm nóng tới khi bắt đầu phanh với phanh nóng. Ngoài ra, kết quả phải được ghi trong báo cáo thử nghiệm cho trong phụ lục B.


10 Thử tĩnh


10.1 Thử hệ thống phanh chính


10.1.1 Tính toán phanh


Chọn thiết bị của trang thiết bị phanh và bố trí của chúng (sơ đồ trang thiét bị phanh) dựa trên tính toán phanh. Tính toán phanh đưa ra:


- đường cong bám hiệu dụng ( chỉ đối với rơmoóc);


- khoảng tương thích;


- ngoài ra, đối với sơmi-rơmoóc có Kc nhỏ hơn 0,8, biểu hiện khi thỏa mãn giá trị zpR cho trong 8.1.1, và xe được lắp cơ cấu chống khóa cứng.


10.1.2 Sự phù hợp của xe thử với tính toán phanh


Dữ liệu của xe thử cho trong phụ lục A, phải phù hợp với dữ liệu sử dụng trong tính toán phanh. Hơn nữa, cần kiểm tra để đảm bảo sự chỉnh đặt thiết bị phanh phù hợp với tính toán phanh, và trong trường hợp sử dụng một hoặc nhiều thiết bị phân chia tải trọng, thiết bị này phải tự động thực hiện chức năng là cảm biến tải trọng.


10.2 Thử hệ thống phanh đỗ


10.2.1 Điều kiện thử


Xe thử được chất đầy tải theo 3.2.1. Trong trường hợp sơmi-rơmoóc và rơmoóc có trục trung tâm, tải được chất lên xe bao gồm tải đặt trên mâm kéo hoặc khớp nối cơ khí, tuy nhiên có tính đến điều kiện cụ thể trong 10.2.2.2 nếu quy trình này được chọn. Má phanh tương ứng phải được lắp đặt chính xác phù hợp với khuyến cáo của nhà sản xuất. Sau khi lắp đặt và trước khi thử hệ thống phanh đỗ, cơ cấu phanh phải được điều chỉnh bằng tay bất kể chúng đã được điều chỉnh bằng tay hoặc tự động trước đó. Kiểm tra để đảm bảo hệ thống phanh đỗ có thể tác dụng và nhả, bởi một người đứng trên mặt đất,


- khi xe thử được nối với xe kéo, và


- khi xe thử không được nối với xe kéo.


10.2.2 Quy trình thử


10.2.2.1 Yêu cầu chung


Tính toán phải cho thấy hệ số bám cần thiết giữa lốp xe và mặt đường không lớn hơn 0,8. Điều đó có thể biết được bằng một tính toán bổ sung rằng hệ thống phanh đỗ có đủ lực phanh, nghĩa là: FBR = 0,18 FR trong trường hợp của rơmoóc;


FBR = 0,18 ( FR + FK) trong trường hợp của sơmi-rơmoóc và rơmoóc có trục trung tâm. Trong trường hợp này, không cần thiết phải thử hệ thống phanh đỗ.


Nếu thực hiện thử trong bất kỳ trường hợp nào, ngoại trừ trường hợp trong 10.2.2.4, cần bắt đầu thử với việc tác dụng hoàn toàn phanh chính (hoặc phanh tự động trong trường hợp đoàn xe tách rời). Sau đó tác dụng phanh đỗ với lực điều khiển lớn nhất cho phép bằng [600] N, và cuối cùng nhả phanh chính hoặc phanh tự động,


Để kiểm tra hiệu lực phanh đỗ, nhà sản xuất có thể lựa chọn một trong các quy trình sau:


a) thử dừng trên dốc (xem 10.2.2.2);


b) thử trên đường bằng (xem 10.2.2.3)


c) thử trên động lực kế con lăn quay tốc độ thấp (xem 10.2.2.4)


d) thử nhả phanh tĩnh (xem 10.2.2.5)


Nếu bộ tác động phanh kiểu lò xo được sử dụng trong hệ thống phanh đỗ, phải thực hiện thử bổ sung theo 10.7.


10.2.2.2 Thử dừng trên dốc


Thử dừng xe trên dốc được thực hiện trên đường có độ dốc 18% theo 5.1 (ngoại trừ 5.1.3). Đối với sơmi- rơmoóc và rơmoóc có trục trung tâm, vì lý do an toàn và tính khả thi, thực hiện với toàn bộ đoàn xe (xe kéo và xe thử). Khối lượng thực của đoàn xe nên vượt quá khối lượng lớn nhất của xe thử càng ít càng tốt; theo đó tải trọng trên mâm kéo hoặc trên khớp nối cơ khí có thể giảm đi tương ứng; hơn nữa chân chống sẽ không chạm đất. Giữ xe thử hoặc đoàn xe đứng yên trên dốc theo quy trình thử trong


10.2.2.1. Thử nghiệm được thực hiện theo cả hai chiều, trừ khi có điều kiện xấu hơn, trong trường hợp nµy chỉ cần thử nghiệm cho điều kiện xấu hơn. Xe thử được giữ đứng yên trong 5 phút.

Nếu đường dốc được sử dụng cho thử nghiệm có độ dốc lớn hơn độ dốc quy định, thử nghiệm vẫn được thực hiện trong tất cả các điều kiện quy định khác.


10.2.2.3 Thử trên đường bằng


Thử trên đường bằng được thực hiện theo quy trình thử trong 10.2.2.1 trên đường bằng phẳng, kéo xe thử bằng cách thích hợp (xe kéo hoặc bằng cách khác)


Xe thử được giữ đứng yên với lực kéo nhỏ hơn hoặc bằng tổng lực phanh, FBR ,nghĩa là:


0,18 FR trong trường hợp của rơmoóc, và 0,18 (FR + FK) trong trường hợp của sơmi-rơmoóc và rơmoóc có trục trung tâm.


Lặp lại quy trình thử này bằng cách di chuyển xe thử theo chiều ngược lại, trừ khi đặc điểm thiết kế của cơ cấu phanh là để cho hiệu quả phanh là độc lập với chiều quay


10.2.2.4 Thử trên động lực kế con lăn quay tốc độ thấp.


Tốc độ của động lực kế con lăn trong thử nghiệm này không vượt quá 12 km/h. Đo lần lượt lực phanh trên mỗi trục được phanh bằng hệ thống phanh đỗ.


Tại mỗi lần đo lực điều khiển không vượt quá [600]N. Tổng lực phanh, FBR phải là nhỏ nhất


0,18 FR trong trường hợp của rơmoóc, và 0,18 (FR + FK) trong trường hợp của sơmi-rơmoóc và rơmoóc có trục trung tâm.


Lặp lại quy trình thử này với con lăn quay theo chiều ngược lại, trừ khi đặc điểm thiết kế của cơ cấu phanh là để hiệu quả phanh là độc lập với chiều quay


10.2.2.5 Thử nhả phanh tĩnh


Thử nghiệm nhả phanh tÜnh đối với hÖ thèng phanh liÓu lß xo ®ưîc thùc hiÖn trên một động lực kế quán tính có cơ cấu phanh tương tự với cơ cấu phanh trong hệ thống phanh đỗ của xe thử.


Đo lực nhả phanh tĩnh theo quy trình thử trong 10.2.2.1


Tổng lực nhả phanh tĩnh ít nhất phải bằng tổng của lực phanh, FBBP , nghĩa là.


0,18R
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Lặp lại quy trình thử này khi đ lực nhả phanh theo chiều ngược lại, trừ khi đặc điểm thiết kế của cơ cấu phanh là để hiệu quả phanh là độc lập với chiều quay


10.2.3 Trình bày kết quả


Những chi tiết sau phải được ghi nhận:


a) Thông tin chung


1) hệ số bám tính toán cần thiết giữa lốp xe và mặt đường


2) lực phanh tính toán của hệ thống phanh đỗ, nếu thích hợp;


b) đối với thử dừng xe trên dốc:


1) chiều của dốc và xe ,


2) lực điều khiển,


3) khối lượng thực tế của đoàn xe thử;


c) đối với thử trên đường bằng:


1) lực kéo và hướng kéo,


2) lực điều khiển;


d) đối với thử trên động lực kế con lăn quay tốc độ thấp:


1) tốc độ của động lực kế,


2) lực điều khiển,


3) lực phanh (mỗi trục xe và tổng số) và chiều quay;


e) đối với thử nhả phanh tĩnh:


1) lực tác dụng lên đòn phanh,


2) lực nhả phanh tĩnh (trên cơ cấu phanh và tổng) và hướng của lực nhả phanh tĩnh.


3) bán kính lăn của lốp.


10.3 Thời gian phản ứng


Thời gian phản ứng là tổng thời gian phản ứng ban đầu và thời gian thực hiện


10.3.1 Yêu cầu chung


Thời gian phản ứng của đoàn xe là thời gian từ khi bắt đầu tác dụng bàn đạp phanh trên xe kéo đến thời điểm áp suất pA trong bộ tác động phanh của xe được kéo đạt tới 75% giá trị tiệm cận.


Khi các xe trong đoàn xe được thử riêng biệt, phải sử dụng một bộ mô phỏng thay thế cho xe kéo khi thử xe được kéo.


10.3.2 Bộ mô phỏng


Bộ mô phỏng có đặc điểm được quy định trong 10.3.2.1 đến 10.3.2.3.


10.3.2.1 Bộ mô phỏng có một bình chứa khí nén với dung tích [30]l, được nạp tới áp suất [6,5] bar trước mỗi lần thử và không được nạp lại trong khi thử. Tại chỗ thoát khí của thiết bị điều khiển phanh, bộ mô phỏng được lắp một vòi phun có đường kính từ [4]mm đến [4,3]mm


Thể tích của ống dẫn đo được từ vòi phun trở lên và bao gồm đầu nối là [385  5] cm3 (thể tích được coi là tương đương với đường ống dài 2,5 m với đường kính trong là 13mm và có áp suất 6,5 bar). áp suất dòng điều khiển pm nêu trong 10.3.2.3 được đo ngay sau qua lỗ thoát


10.3.2.2. Thiết bị điều khiển phanh được thiết kế sao cho hiệu quả trong sử dụng không bị ảnh hưởng bởi người thực hiện thử.


10.3.2.3
Bộ mô phỏng được chỉnh đặt, ví dụ như chọn đường ống phù hợp với 10.3.2.1, sao cho nếu bình chứa khí nén [385 
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 5] cm3 được kết nối với đầu nối của đường điều khiển thì thời gian để áp suất pm tăng từ [0,65] bar tới [4,9] bar (tương ứng với 10% và 75 % của áp suất danh định [6,5] bar) sẽ là [0,2
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 0,01] s. Nếu bình chứa khí nén [1155
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15] cm3 được dùng thay cho bình đầu tiên, thời gian để áp suất pA tăng từ [0,65]bar đến [4,9]bar không điều chỉnh thêm nữa phải là [0,38
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0,02]s. Giữa hai giá trị áp suất này, áp suất phải tăng lên gần như tuyến tính. Các bình chứa khí nén này phải được kết nối với đầu nối mà không sử dụng ống mềm và mối nối phải có đường kính trong không nhỏ hơn [10] mm. Chú thích 7 - Hình C.3 đưa ra ví dụ hình dạng đúng và sử dụng bộ mô phỏng.


10.3.3 Điều kiện thử


10.3.3.1 áp suất ps trong dòng cung cấp là [6,5] bar.


10.3.3.2 Thời gian phản ứng của hệ thống phanh chính được đo tại cửa vào bộ tác động kiểu khí nén, nơi có thời gian phản ứng ít nhất.


10.3.3.3 Giá trị cảm biến tải, nếu được lắp, phải được đặt ở vị trí tương ứng với xe toàn tải.


10.3.4 Quy trình thử


10.3.4.1 Nối bộ mô phỏng với xe thử và áp suất dòng cung cấp là ps = 6,5 bar


10.3.4.2 Xác định giá trị tiệm cận hoặc giá trị áp suất pA trong bộ tác động kiểu khí nén.


10.3.4.3 Đo khoảng thời gian từ khi áp suất pm được tạo ra trong dòng điều khiển bởi bộ mô phỏng đạt tới áp suất [0,65] bar và thời điểm áp suất pA trong bộ tác động phanh của rơmoóc đạt đến [75]% giá trị tiệm cận của nó.


Thời gian, được làm tròn tới phần mưới giây gần nhất, không vượt quá [0,4]s. Nếu chữ số phần trăm là năm hoặc lớn hơn giá trị phải được làm tròn đến phần mười lớn hơn tiếp theo.


10.3.5 Trình bày kết quả


Ghi lại thời gian đo như trong 10.3.4.3.


10.4 Thử sự hư hỏng


10.4.1 Hư hỏng của thiết bị điều khiển cảm biến tải


Nếu thử tĩnh được quy định bởi nhà sản xuất (xem 7.8), cần kiểm tra, áp suất lớn nhất pA có thể đạt được trong bộ tác động phanh khi tác dụng phanh hoàn toàn với một thiết bị điều khiển hỏng,. Với áp suất đó và với xe đầy tải, lực phanh riêng đạt được, zaR , sẽ lớn hơn hơn hoặc bằng:


[0,135] đối với sơmi-rơmoóc;


[0,150] đối với rơmoóc và rơmoóc có trục trung tâm.


Nếu xe được trang bị nhiều hơn một van cảm biến tải, thử nghiệm phải được lặp lại cho mỗi van.


10.4.2. Tổn hao áp suất trong dòng cung cấp


Có thể thực hiện thử sự phù hợp với xe thử trong đoàn xe đứng yên hoặc riêng xe thử, được nối với nguồn cung cấp năng lượng thích hợp (ví dụ: bộ mô phỏng được mô tả trong 10.3.2).


Mô phỏng một đường ống đứt vỡ, rò rỉ hoặc các đầu nối không kết nối bằng sự sụt giảm áp suất ps trong dòng cung cấp với tốc độ ít nhất [1] bar/s.


Cơ cấu phanh tự động của xe được kéo phải bắt đầu hoạt động khi áp suất ps giảm xuống mức [2]bar.


10.5 Tổn hao năng lượng


10.5.1 Điều kiện thử áp suất trong bình chứa sẽ tương ứng với ps = [8,5] bar trong dòng cung cấp.


Những bình chứa khí nén trang bị phụ phải được cách ly. Thiết bị cảm biến tải, nếu được lắp phải ở vị trí tương ứng với xe đầy tải.


10.5.2 Quy trình thử


10.5.2.1 Đóng kín đường ống cung cấp không để thoát khí (ngăn không để phanh tự động của xe được kéo hoạt động)


Tác dụng phanh hoàn toàn hệ thống phanh chính của xe thử thông qua dòng điều khiển phù hợp với 7.9. Trong khi tác dụng, đo áp suất trong bình chứa khí nén của hệ thống phanh xe thử.


10.5.2.2 Nhả và tác dụng phanh hoàn toàn bảy lần. Sau lần nhả phanh cuối cùng, thực hiện thêm một lần tác dụng hoàn toàn và đo lại áp suất trong bình chứa khí nén và kiểm tra đảm bảo rằng phanh tự động không hoạt động. Cho phép ít nhất 10s từ khi bắt đầu tác dụng phanh tới khi bắt đầu nhả phanh.


10.5.3 Trình bày kết quả


Phải ghi lại các kết quả sau:


a) áp suất trong bình chứa khí nén khi tác dụng phanh hoàn toàn ở lần đầu tiên (pres);


b) áp suất trong bình chứa khí nén khi tác dụng phanh hoàn toàn ở lần thứ chín (p'res).


10.5.4 Yêu cầu thử áp suất trong bình chứa khí nén khi tác dụng phanh hoàn toàn ở lần thứ chín p'res, phải lớn hơn hoặc bằng [0,5] pres,


10.6 Phanh tự động


Khi giảm áp suất ps , trong dòng cung cấp từ giá trị cho trong 7.9 tới [0] bar với xe thử trong điều kiện toàn tải (trong thực tế hoặc mô phỏng) áp suất đạt được trong bộ tác động phanh tương ứng với lực phanh riêng zaR phải lớn hơn hoặc bằng [0,135] đối với xe toàn tải.


10.7 Thử trên xe trang bị bộ tác động phanh kiểu lò so


10.7.1 Tổn hao năng lượng


10.7.1.1 Tạo áp suất ps = [6,5] bar trong dòng cung cấp của thiết bị phanh. Đóng kín đường cung cấp không cho giảm áp suất ( để tránh sự hoạt động của hệ thống phanh tự động).


Tác dụng và nhả hoàn toàn bộ tác động phanh kiểu lò xo của xe thử ba lần. Cho phép ít nhất 10s từ khi bắt đầu tác dụng đến khi bắt đầu nhả phanh.


10.7.1.2. Sau lần nhả phanh thứ ba, bánh xe có lắp bộ tác động phanh kiểu lò xo phải có khả năng quay tự do.


10.7.2 Sự tác động phanh kiểu lò xo


10.7.2.1 Tạo áp suất ps = [6,5] bar trong dòng cung cấp. Đóng kín dòng cung cấp không cho giảm áp suất (để tránh sự hoạt động của hệ thống phanh tự động).


Tác dụng và nhả hoàn toàn hệ thống phanh chính của xe thử bốn lần thông qua dòng điều khiển (xem 7.9). Cho phép ít nhất 10s từ khi bắt đầu tác dụng đến khi bắt đầu nhả phanh. Tại mỗi lần tác dụng đó, thiết bị cảm biến tải nếu được lắp phải ở vị trí tương ứng với xe toàn tải.


Sau lần nhả phanh thứ tư, đo áp suất trong buồng nén lò xo. Giảm áp suất trong buồng này cho đến khi bắt đầu tác động phanh.


10.7.2.2 Ghi lại áp suất tại thời điểm lò xo bắt đầu tạo ra mô men phanh. áp suất này không được vượt quá áp suất trong buồng nén lò xo sau lần tác dụng phanh và nhả phanh lần thứ bốn của hệ thống phanh chính


10.7.3 Kiểm tra hoạt động của hệ thống thực hiện nhả phanh phụ


Kiểm tra sự hoạt động chính xác của hệ thống nhả phanh phụ đối với bộ tác động phanh kiểu lò xo bằng phương tiện khí nén hoặc cơ khí.


11 Chuyển đổi kết quả thử kiểu I và/hoặc II cho các xe khác


11.1 Yêu cầu chung


Theo lựa chọn của nhà sản xuất , thử kiểu I và/hoặc kiểu II không cần thực hiện ở trên xe trình phê duyệt (xe thử) trong các trường hợp sau:


a) Xe thử là xe mà lốp xe, năng lượng phanh hấp thụ trên trục, đặc điểm kỹ thuật của bánh xe và cụm cơ cấu phanh là tương tự1, về mặt phanh bằng hoặc tốt hơn so với xe đã đạt yêu cầu khi thử kiểu I và/hoặc kiểu II và đã được phê duyệt, về mặt năng lượng phanh hấp thụ với khối lượng trên mỗi trục không thấp hơn khối lượng trên mỗi trục của xe thử.


b) Xe thử là xe mà trục của nó, về lốp xe, năng lượng phanh hấp thụ trên trục, đặc điểm kỹ thuật của bánh xe và cụm cơ cấu phanh là tương tự2, về mặt phanh bằng hoặc tốt hơn so với trục hoặc từng trục đã đạt yêu cầu khi thử kiểu I và/hoặc kiểu II với khối lượng trên mỗi trục không thấp hơn trên mỗi trục của xe thử, với điều kiện năng lượng phanh hấp thụ trên trục không vượt quá năng lượng hấp thụ trên trục trong thử nghiệm chuẩn hoặc thử nghiệm thực hiện trên các trục riêng biệt;


c) Xe thử được trang bị phanh chậm dần, tương tự với phanh chậm dần đã được thử, trong thử nghiệm được thực hiện trên dốc có độ dốc tối thiểu 6% đã ổn định vận tốc của xe có khối lượng lớn nhất tại thời điểm thử không nhỏ hơn khối lượng lớn nhất của xe thử. Vận tốc quay của bộ phận quay trong phanh chậm dần khi xe thử đạt vận tốc trên đường 30km/h sao cho mômen phanh chậm dần không nhỏ hơn mô men tương ứng trong thử nghiệm chuẩn.


d) Xe thử là xe được trang bị cơ cấu phanh khí nén cùng kiểu với cơ cấu phanh trên trục chuẩn thỏa mãn yêu cầu trong 11.2.4 liên quan đến các đặc tính khi so sánh với trục chuẩn.


11.2 Trình bày kết quả


Khi áp dụng các điều kiện trong 11.1 phải cho các kết quả nêu trong 11.2.1 tới 11.2.4.


11.2.1 Xe thử như quy định trong 11.1a)


Cung cấp số phê duyệt của xe chuẩn.


11.2.2 Trục xe như quy định trong 11.1 b)


Cung cấp số của báo cáo thử trục chuẩn và hoàn thành bảng 3


1 Thuật ngữ “tương tự” liên quan tới hình dạng, các chi tiết cơ khí và vật liệu được sử dụng cho các thành phần của xe chuẩn
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11.2.3 Xe như quy định trong 11.1 c)


Cung cấp số phê duyệt của xe chuẩn có phanh chậm dần và các thông tin sau:


Khối lượng toàn bộ của xe: ...........................................................................................................kg


Lực phanh cần thiết tại bánh xe của xe thử : ............................................................................... N Mômen phanh chậm dần cần thiết tại trục chính của bộ phanh chậm dần của xe thử ................ N.m


Mômen phanh chậm dần đạt được theo biểu đồ phanh chậm dần tại trục chính của bộ phanh chậm dần


trên xe thử tại một vận tốc quay của bộ phận quay trong bộ phanh chậm dần:


.....................................................................................................................................................vòng/phút


.....................................................................................................................................................N.m


Mô men phanh chậm dần đạt được được trong thử chuẩn tại vận tốc quay của bộ phận quay trong bộ phanh chậm dần:


.....................................................................................................................................................vòng/phút


......................................................................................................................................................N.m


11.2.4 Xe như quy định trong 11.1 d)


Thực hiện các tính toán trong 11.2.4.1 tới 11.2.4.6, sử dụng các giá trị của trục chuẩn trong phụ lực B. Các kết quả tính toán được điền vào bảng 4


Chú thích 8 - Trục chuẩn được chỉ ra bằng tiếp vị ngữ “e” (xem điều 4)


Lực phanh cần thiết để làm nóng phanh, FBh, được tính riêng cho mỗi trục của xe thử và riêng cho thử kiểu I và kiểu II, sử dụng công thức sau:


a) Thử kiểu I:


Trục 1:
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Trục 2:
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Trục 3:


[image: image21.png]Cin
P O e 7 Con






a) Thử kiểu II:


Trục 1:
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Trục 2:
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Trục 3:


[image: image24.png]Chan

Fony =0,06F,
v + Cthl Ch]ll






Các công thức này có giá trị khi tất cả các trục được lắp cùng một kiểu lốp, trong trường hợp lắp các lốp khác nhau trên các trục khác nhau, khi đó giá trị Ch được nhân với bán kính lăn của lốp thích hợp.


Giá trị FBh được so sánh với giá trị FBha của trục chuẩn tương ứng như trong báo cáo thử trục chuẩn (xem phụ lục B) nếu có trong báo cáo này hoặc nếu không, được tính bởi công thức sau:
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Với 

zphR = 0,07 cho thử kiểu I, và


zphR = 0,06 cho thử kiểu II.


Giá trị FBh không được vượt quá giá trị FBhe tương ứng.


11.2.4.2. Hành trình của bộ tác động sA ' trong thử nghiệm với phanh ở trạng thái nóng được tính toán riêng cho mỗi trục của xe thử và riêng cho thử kiểu I và kiểu II, sử dụng công thức sau:


Trục 1: 
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Trục 2: 
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Trục 3: 
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Giá trị của l1 , l2 và l3 được lấy từ tính toán phanh; giá trị sAe và le lấy từ báo cáo thử trục chuẩn tương ứng.


Các giá trị sA không vượt quá các giá trị sAe tương ứng


11.2.4.3. Lực đẩy ra trung bình, FA’ tại áp suất pA trong bộ tác động tương ứng với áp suất trong dòng điều khiển pm=6,5 bar được xác định riêng trên mỗi trục của xe thử dựa trên giá trị áp suất pA trong bộ tác động phanh của mỗi trục tại áp suất dòng điều khiển pm = 6,5 bar được lấy từ tính toán phanh. Lực đẩy ra trung bình của mỗi bộ tác động phanh tại áp suất đó được cho bởi nhà sản xuất bộ tác động phanh.


11.2.4.4. Mô men đầu vào trục cam C, được tính toán riêng cho mỗi trục của xe thử trên mỗi cơ cấu phanh tại áp suất pA sử dụng trong 11.2.4.3, sử dụng công thức sau:


Trục 1 : C1 = FA1 X I1


Trục 2 : C2 = FA2 X I2


Trục 3 : C3 = FA3 X I3


trong đó


FA được xác định trong 11.2.4.3;


l được định nghĩa trong 11.2.4.2.


Giá trị tính toán C không vượt quá giá trị Cadm tương ứng. Các tính toán được thực hiện với giá trị của pm = 6,5 bar.


Chú thích 9 – Trong thực tế giá trị lớn hơn của pm có thể được sử dụng (lên tới áp suất giới hạn).


Không được so sánh giá trị C tính toán được với giá trị Cmax, nhưng với một giá trị Cadm thấp hơn ít, có tính đến sự khác nhau giữa pm.max và pm = 6,5 bar.


Các giá trị của Cmax và Cadm do nhà sản xuất phanh đưa ra.


11.2.4.5. Lực phanh khi phanh ở trạng thái nóng FBa' được tính toán riêng cho mỗi trục của xe thử và riêng cho thử kiểu I và kiểu II, sử dụng công thức sau


Trục 1:
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Trục 2:


[image: image30.png]F,

B2 =

F,

Bade






Truc 3:
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trong đó các giá trị của FBae (khác nhau cho thử kiểu I và II), các giá trị Ce, Coe, và Re được lấy từ báo cáo thử trục chuẩn tương ứng.


Khi áp suất pAe được sử dụng để xác định giá trị Ce của trục chuẩn không tương đương với giá trị pA được sử dụng trong 11.2.4.3 thì giá trị C như được tính toán trong 11.2.4.4 phải được chuyển đổi thành giá trị pAe tương ứng. Ký hiệu của giá trị chuyển đổi trong trường hợp này là C '.


Gá trị Co do nhà sản xuất phanh đưa ra. Giá trị R bằng hoặc lớn hơn hơn O,8Re.


11.2.4.6. Lực phanh riêng với phanh ở trạng thái nóng zBaR' được tính toán cho xe thử, riêng cho thử kiểu I và thử kiểu II, sử dụng công thức sau :
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tổng tất cả các giá trị đơn FBa được xác định trong 11.2.4.5


Đối với thử kiểu I, giá trị tính toán zBaRI không nhỏ hơn 0,36 hoặc không nhỏ hơn 60% của zaR , ở đây zaR được lấy từ tính toán phanh của xe thử.


Đối với thử kiểu II, giá trị zBaRII không nhỏ hơn 0,33
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PHỤ LỤC A
(quy định)


Mô tả xe thử, trục thử hoặc phanh thử


 Tên thương mại hoặc nhãn hiệu: ........................................................................................ Loại: :................................................................................................................................... Kiểu và số nhận dạng: ........................................................................................................ Tên và địa chỉ nhà sản xuất: ............................................................................................... Tổng khối lượng tính toán lớn nhất (ISO-M07): ................................................................... Khối lượng lớn nhất phân bố trên mỗi trục: ......................................................................... Kích cỡ lốp: .......................................................................................................................... Vận tốc thiết kế lớn nhất: .................................................................................................... Số lượng và bố trí các trục: ................................................................................................. Mô tả tóm tắt thiết bị phanh: ...............................................................................................
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Tên thương mại hoặc nhãn hiệu: ....................................................................................... Kiểu : .................................................................................................................................. Tên và địa chỉ nhà sản xuất: .............................................................................................. Khối lượng kỹ thuật cho phép trên trục: ............................................................................. A.3 Phanh thử


Tên thương mại hoặc nhãn hiệu: ........................................................................................ Kiểu : .................................................................................................................................. Tên và địa chỉ nhà sản xuất: .............................................................................................. Phương pháp kiểm tra độ mòn của má phanh chính : .......................................................


A.3.1 Trống phanh


Đường kính trong: ............................................................................................................... Chiều rộng ngoài : .............................................................................................................. Khối lượng :................... ..................................................................................................... Vật liệu : ............................................................................................................................. A.3.2 Đĩa phanh


Đường kính ngoài của mặt làm việc : .................................................................................


Đường kính trong của mặt làm việc : ................................................................................. Bán kính hiệu dụng danh nghĩa : .......................................................................................


Độ dày : .............................................................................................................................. Khối lượng :................... ..................................................................................................... Vật liệu : ............................................................................................................................. A.3.3 Má phanh


Tên thương mại hoặc nhãn hiệu và nhận dạng (phải còn nhìn được khi đã lắp má phanh):.............................................................................................................................


Tên và địa chỉ nhà sản xuất: .............................................................................................. Chiều rộng: ........................................................................................................................ Chiều dày danh nghĩa: ....................................................................................................... Diện tích bề mặt (của tất cả các má phanh): ...................................................................... Phương pháp gá lắp: ..........................................................................................................

A.3.4 Bánh xe


Đơn hoặc đôi (gạch đi khi có thể áp dụng):......................................................................... Cỡ vành: ............................................................................................................................. Khoảng cách trục từ mép vành tới đầu hở của trống hoặc đĩa: .......................................... Cỡ lốp: ................................................................................................................................. Bán kính lăn: ....................................................................................................................... Khối lượng kỹ thuật cho phép trên bánh xe: .......................................................................


A.3.5 Tác động


Nhà sản xuất bộ tác động :................................................................................................. Kiểu bộ tác động và hành trình : ........................................................................................ Chiều dài cần phanh: ......................................................................................................... Kiểu và cấu tạo của bộ phận điều chỉnh: ...........................................................................


PHỤ LỤC B
( quy định) 


BÁO CÁO THỬ SỐ………CỦA TRỤC THỬ SỐ

Người nộp đơn: ........................................................................................................................... Ngày thử : ...................................................................................................................................


Trục


Nhà sản xuất: ............................................................................................................................. Cấu tạo: ..................................................................................................................................... Kiểu: ........................................................................................................................................... Số loại :....................................................................................................................................... Khối lượng, me : ..........................................................................................................................


Phanh


Nhà máy: ................................................................................................................................... Cấu tạo: ..................................................................................................................................... Kiểu: ........................................................................................................................................... Số loại :...................................................................................................................................... Kích thước: ................................................................................................................................. Mô men đầu vào trục cam cho phép về mặt kỹ thuật Cadm,e : .................................................... Mô men đầu vào trục cam lớn nhất cho phép về mặt kỹ thuật Cmax,e : ......................................


Trống phanh


Nhà sản xuất: ..............................................................................................................................


Đường kính trong: ...................................................................................................................... Khối lượng: ................................................................................................................................ Vật liệu:......................................................................................................................................


Má phanh


Nhà sản xuất: ............................................................................................................................ Kiểu: ........................................................................................................................................... Nhận dạng: ................................................................................................................................ Chều rộng:.................................................................................................................................. Chiều dày danh nghĩa: ............................................................................................................... Diện tích bề mặt : ....................................................................................................................... Phương pháp gá lắp: ..................................................................................................................


Bánh xe


Đơn hoặc đôi (gạch đi khi có thể áp dụng):.............................................................................. Cỡ vành: ..................................................................................................................................


Lốp


Bán kính lăn động lực Re , ở khối lượng chuẩn: .......................................................................


Bộ tác động phanh


Nhà sản xuất: ............................................................................................................................ Kiểu: ........................................................................................................................................... Số loại:........................................................................................................................................ Chiều dài cần phanh, le : ............................................................................................................
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PHỤ LỤC C
(quy định)
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Hình C1 - Hệ thống phanh chính và phanh tự động khí nén điển hình của rơmoóc với mối nối thử áp suất


Hình C2 - Hệ thống phanh chính và phanh tự động khí nén điển hình của sơmi rơmoóc với mối nối thử áp suất (xem 3.1)
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C1. Công tắc áp suất trong bộ mô phỏng, chỉnh đặt ở 0,65 bar và 4,9 bar


C2. Công tắc áp suất được kết nối với bộ tác động phanh của rơmoóc, để vận hành ở 75% áp suất lân cận trong bộ phận tác động phanh, CF 

CF. Bộ tác động phanh


L. Đường từ lỗ O lên đến và bao gồm đầu khớp nối TC, có thể tích bên trong (385

[image: image38.wmf]±


5) cm3 dưới áp suất 6,5 bar


M. Đồng hồ đo áp suất


O. Lỗ có đường kính không nhỏ hơn 4mm và không lớn hơn 4,3 mm


PP. Mối nối thử áp suất


R1. Bình chứa khí 30l có van an toàn


R2. Bình hiệu chuẩn, bao gồm đầu nối TC, (3855) cm3


R3. Bình hiệu chuẩn, bao gồm đầu nối TC, (115515) cm3


RA. Van ngắt


TC. Đầu nối đường ống cung cấp 

V. Thiết bị điều khiển phanh 

VRU. Van rơle khẩn cấp


Hình C3 - Ví dụ điển hình của bộ mô phỏng (xem 10.3.2)
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TCVN 7362 : 2003
(ISO 6726:1988)

MÔ TÔ, XE MÁY HAI BÁNH - KHỐI LƯỢNG - THUẬT NGỮ VÀ ĐỊNH NGHĨA
Motorcycles and mopeds with two wheels - Masses - Vocabulary


HÀ NỘI - 2003

Lời nói đầu


TCVN 7362 : 2003 hoàn toàn tương đương với ISO 6726 : 1988.


TCVN 7362 : 2003 do Ban kỹ thuật tiêu chuẩn TCVN/TC 22 Phương tiện giao thông đường bộ và Cục Đăng kiểm Việt Nam biên soạn, Tổng cục Tiêu chuẩn


Đo lường Chất lượng đề nghị, Bộ Khoa học và Công nghệ ban hành.


1. Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này qui định các thuật ngữ về khối lượng của mô tô, xe máy hai bánh (sau đây gọi tắt là xe) được định nghĩa trong TCVN 6211: 2003.


Tiêu chuẩn này không áp dụng cho phương tiện giao thông đường bộ do người đi bộ điều khiển hoặc phương tiện chở hàng nhưng không chở người.


Tiêu chuẩn này không quy định phương pháp đo, đơn vị của các giá trị đo, độ chính xác cũng như độ lớn của các khối lượng được định nghĩa.


2. Tiêu chuẩn trích dẫn


TCVN 6211:2003 (ISO 3833:1977) Phương tiện giao thông đường bộ - Kiểu - Thuật ngữ và định nghĩa.


3 Khái niệm chung


Nếu không có qui định khác, các khái niệm dưới đây được hiểu như sau:


3.1 Khối lượng (Mass):
Đại lượng vật lý sinh ra trọng lượng và quán tính của xe hoặc các bộ phận của xe, đặc trưng cho việc chống lại gia tốc.


3.2 Tải (Load):
Lực được truyền từ xe hoặc bộ phận của xe tới mặt phẳng tiếp xúc nằm ngang của xe ở trạng thái tĩnh.


3.3 Mặt đỗ xe và bề mặt đo của thiết bị đo là các bề mặt cùng thuộc một mặt phẳng nằm ngang.


3.4 Khối lượng và tải trọng được đo khi xe đang đỗ, động cơ không hoạt động, xe và các bánh xe của nó ở hướng thẳng về phía trước.


3.5 Các định nghĩa trong tiêu chuẩn này chỉ áp dụng cho các xe sản xuất, lắp ráp mới và được trang bị cho hoạt động thông thường của xe.


4 Thuật ngữ và định nghĩa


4.1 Thuật ngữ về khối lượng


4.1.1. Khối lượng khô của xe (Vehicle dry mass): Khối lượng của xe đã sẵn sàng hoạt động bình thường và bao gồm cả các trang bị sau:


- Các trang bị phụ: chỉ bao gồm những trang bị cần thiết đảm bảo xe hoạt động bình thường;


- Có đủ các thiết bị điện, bao gồm thiết bị chiếu sáng và tín hiệu do nhà sản xuất cung cấp;


- Các dụng cụ và trang bị gắn kèm theo quy định khi đo khối lượng khô của xe.


- Có đủ các chất lỏng đảm bảo cho xe hoạt động bình thường.


Chú thích - Khối lượng nhiên liệu và hỗn hợp nhiên liệu/ dầu bôi trơn không được tính khi đo khối lượng khô của xe nhưng có tính khối lượng dung dịch axít của ắc qui, dầu thuỷ lực, chất lỏng làm mát và dầu bôi trơn động cơ.


4.1.2. Khối lượng bản thân của xe (Vehicle kerb mass): Khối lượng khô của xe (4.1.1) cộng thêm khối lượng các phần sau:


- Nhiên liệu: thùng nhiên liệu được đổ tới ít nhất là 90% dung tích theo quy định của nhà sản xuất;


- Các trang bị phụ do nhà sản xuất cung cấp thêm cần thiết cho hoạt động bình thường của xe (túi dụng cụ, giá đỡ, tấm chắn gió, thiết bị bảo vệ, ...);


Chú thích - Đối với xe sử dụng hỗn hợp nhiên liệu và dầu bôi trơn:


a) Nếu nhiên liệu và dầu bôi trơn đã được pha trộn trước thì nhiên liệu được hiểu là hỗn hợp xăng và dầu đã được pha trộn.


b) Nếu nhiên liệu và dầu bôi trơn được chứa vào các bình chứa riêng biệt thì nhiên liệu được hiểu là chỉ có xăng. Trong trường hợp này, dầu bôi trơn đã được tính khi đo khối lượng khô của xe (4.1.1).


4.1.3. Khối lượng của xe trang bị đầy đủ (Vehicle mass fully equipped):
Khối lượng bản thân của xe (4.1.2) cộng với khối lượng của thiết bị bổ sung hoặc thiết bị tùy chọn do nhà sản xuất quy định để lắp đặt cho xe đó.


4.1.4. Khối lượng toàn bộ lớn nhất của nhà sản xuất (Manufacturer’s maximum total mass): Khối lượng do nhà sản xuất tính toán cho các điều kiện hoạt động riêng, có tính đến các yếu tố như độ bền của vật liệu, khả năng chịu tải của lốp v.v...


4.1.5. Khối lượng toàn bộ cho phép lớn nhất (Maximum authorized total mass):
Khối lượng xác định cho các điều kiện hoạt động do các cơ quan có thẩm quyền quy định.4.2 Thuật ngữ về tải trọng


4.1.6. Tải trọng lớn nhất của nhà sản xuất (Manufacturer’s maximum payload): Tải trọng được tính bằng khối lượng định nghĩa tại 4.1.4 trừ đi phần khối lượng định nghĩa tại 4.1.2 nhân với gia tốc trọng trường.


4.1.7 Tải trọng lớn nhất cho phép (Maximum authorized payload): Tải trọng được tính theo khối lượng định nghĩa tại 4.1.5 trừ đi phần khối lượng định nghĩa tại 4.1.2 nhân với gia tốc trọng trường.


4.1.8 Tải phân bố (Distributed load): Tải phân bố lên mỗi bánh xe phù hợp với tài liệu hướng dẫn của nhà sản xuất.


Chú thích - Các phép đo có thể được thực hiện trong bất kỳ điều kiện nào đó được từ 4.1.1 đến 4.1.5.


4.1.9 Tỷ lệ phân bố tải (Load ratio): Tỷ số giữa tải phân bố (4.2.3) và tải có giá trị bằng khối lượng toàn bộ của xe nhân với gia tốc trọng trường tiêu chuẩn.


Chú thích - Tỷ số này có thể là quan trọng trong điều kiện nào đó được nêu từ 4.1.1 đến 4.1.5.


4.1.10 Tải trọng trục lớn nhất của nhà sản xuất (Manufacturer’s maximum axle load):Tải trọng  do nhà sản xuất quy định đối với mỗi trục của bánh xe có tính đến độ bền vật liệu, khả năng chịu tải của lốp, 
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TCVN 7336:2003


PHÒNG CHÁY CHỮA CHÁY-HỆ THỐNG SPRINKLER TỰ ĐỘNG-YÊU CẦU THIẾT KẾ VÀ LẮP ĐẶT
Fire protection – Automatic sprinkler systems – Design and installation requirements

LỜI NÓI ĐẦU


TCVN 7336:2003 do Ban kỹ thuật tiêu chuẩn TCVN/TC Phòng cháy chữa cháy biên soạn, Tổng cục Tiêu chuẩn đo lường Chất lượng đề nghị Bộ Khoa học và Công nghệ ban hành.


1. PHẠM VI ÁP DỤNG


Tiêu chuẩn này quy định các yêu cầu đối với việc thiết kế, lắp đặt hệ thống chữa cháy sprinkler tự động bằng nước, bọt (sau đây gọi là hệ thống sprinkler) trong các tòa nhà và công trình xây dựng mới hoặc cải tạo.


Tiêu chuẩn này cũng áp dụng cho hệ thống chữa cháy tràn ngập điều khiển bằng sprinkler, đầu bc và điều khiển từ xa hoặc bằng tay.


Tiêu chuẩn này không áp dụng cho hệ thống chữa cháy đối với:


- Các tòa nhà có chức năng đặc biệt và các thiết bị công nghệ ngoài các tòa nhà đó;


- Các phòng ngầm dưới mặt đất của công nghiệp khai khoáng;


- Bể xăng dầu.


2. TIÊU CHUẨN TRÍCH DẪN


TCVN 4756:89, Quy phạm nối đất và nối không các thiết bị điện. TCVN 5738:2001, Hệ thống báo cháy tự động – Yêu cầu kỹ thuật.


TCVN 6305-1:1997 (ISO 6182-1:1993), Phòng cháy chữa cháy – Hệ thống sprinkler tự động – Phần 1: Yêu cầu và phương pháp thử đối với sprinkler.


TCVN 6305-2:1997 (ISO 6182-2:1993), Phòng cháy chữa cháy – Hệ thống sprinkler tự động – Phần 2: Yêu cầu và phương pháp thử đối với van báo động kiểu ướt, buồn hãm và cơ cấu báo động kiểu ướt.


TCVN 6305-3:1997 (ISO 6182-3:1993), Phòng cháy chữa cháy – Hệ thống sprinkler tự động – Phần 3: Yêu cầu và phương pháp thử đối với van ống khô.


TCVN 6305-4:1997 (ISO 6182-4:1993), Phòng cháy chữa cháy – Hệ thống sprinkler tự động – Phần 4: Yêu cầu và phương pháp thử đối với cơ cấu mở van nhanh.


TCVN 6305-5:1997 (ISO 6182-5:1993), Phòng cháy chữa cháy – Hệ thống sprinkler tự động – Phần 5: Yêu cầu và phương pháp thử đối với van tràn.


3. THUẬT NGỮ VÀ ĐỊNH NGHĨA


Tiêu chuẩn này sử dụng các thuật ngữ và định nghĩa trong TCVN 6305:1997.


4. QUY ĐỊNH CHUNG


4.1. Các hệ thống chữa cháy được thiết kế theo tiêu chuẩn này phải có điều khiển bằng tay.


4.2. Các hệ thống sprinkler phải được thiết kế sao cho chúng có thể vừa thực hiện các chức năng chữa cháy đồng thời thực hiện chức năng báo cháy tự động.


4.3. Các hệ thống sprinkler phải được thiết kế trên cơ sở công nghệ dây chuyền sản xuất cần bảo


vệ các chỉ tiêu kinh tế kỹ thuật.


5. PHÂN LOẠI HỆ THỐNG SPRINKLER VÀ DỮ LIỆU THIẾT KẾ


5.1. Phân loại hệ thống


Hệ thống sprinkler được phân loại dựa trên mức độ nguy cơ phát sinh đám cháy tại các cơ sở và được gọi một cách tương ứng (xem 5.2), cụ thể như sau:


- Hệ thống cho cơ sở có nguy cơ cháy thấp;


- Hệ thống cho cơ sở có nguy cơ cháy trung bình;


- Hệ thống cho cơ sở có nguy cơ cháy cao.


5.2. Phân loại cơ sở theo mức độ nguy cơ phát sinh đám cháy


Phân loại các cơ sở theo mức độ nguy cơ phát sinh đám cháy quy định trong Phụ lục A. Phục lục A chưa phải đã liệt kê đầy đủ. Khi hệ thống sprinkler bảo vệ cho một cơ sở không có tên trong bảng danh mục này thì cơ sở đó được quy về một cơ sở có trong danh mục mà trong các tình huống cháy thể hiện trạng thái tương tự, song việc này cần được cơ quan có thẩm quyền xác nhận trước khi tiến hành thiết kế hệ thống sprinkler.


5.3. Các loại hệ thống


Các loại hệ thống sprinkler quy định trong tiêu chuẩn này là hệ thống sprinkler tiêu chuẩn và hệ thống tràn ngập drencher.


5.3.1.Hệ thống sprinkler tiêu chuẩn


Các hệ thống sprinkler tiêu chuẩn gồm các loại sau:


- Đường ống ướt;


- Đường ống luân phiên khô – ướt;


- Đường ống ướt hoặc đường ống luân phiên khô – ướt, kết hợp với phần cuối của hệ  thống đường ống khô;


- Hệ thống tác động trước.


5.3.1.1. Hệ thống đường ống ướt


Hệ thống đường ống ướt là hệ thống sprinkler tiêu chuẩn thường xuyên nạp đầy nước có áp lực ở cả phía trên và phía dưới van báo động đường ống ướt.


Hệ thống đường ống ướt sẽ được lắp đặt ở các cơ sở mà ở đó không có nguy cơ nước đóng băng trên đường ống. Nếu không đảm bảo được điều kiện này cho mọi nơi trong các cơ sở thì ở những vị trí mà hiện tượng đóng băng có thể xảy ra thì có thể kết hợp đường ống ướt với phần cuối của hệ thống đường ống luân phiên khô – ướt với điều kiện là số lượng sprinkler ở đó không vượt quá giới hạn quy định trong 5.3.1.5, nếu không việc lắp đặt toàn bộ hệ thống sẽ được tiến hành như đối với hệ thống đường ống luân phiên khô – ướt.


Sprinkler trong hệ thống đường ống ướt có thể được lắp đặt hướng lên trên hoặc hướng xuống dưới.


Hệ thống đường ống ướt phải được thiết kế sao cho số lượng sprinkler do một bộ van khống chế (kể cả những vòi ở phần cuối nối thêm) không vượt quá số lượng như sau:


a) Đối với cơ sở nguy cơ cháy thấp: 500;


b) Đối với cơ sở có nguy cơ cháy trung bình và nguy cơ cháy cao (kể cả bất kỳ đầu phun sprinkler nào của hệ thống có nguy cơ cháy thấp): 1000.


Khi tính toán số lượng sprinkler trong một hệ thống hỗn hợp bao gồm cả khu vực có nguy cơ cháy thấp và nguy cơ cháy trung bình và/hoặc khu vực co nguy cơ cháy cao, thì số lượng sprinkler thực tế trong khu vực có nguy cơ cháy thấp phải tăng gấp đôi. Số lượng này phải cộng với số đầu phun trong khu vực có nguy cơ cháy trung bình và/hoặc khu vực có nguy cơ cháy cao và tổng số sprinkler không được vượt quá 1000.


Ví dụ, trong một hệ thống với 600 sprinkler cho khu vực có nguy cơ cháy trung bình và 200 sprinkler cho khu vực có nguy cơ cháy thấp, tức là tổng số 800 sprinkler, thì số lượng sprinkler theo yêu cầu trên phải lấy 1000, nghĩa là 600 + (200 × 2)


Chú thích: Số lượng các sprinkler trong các khoảng không gian kín, bên trong máy móc hoặc ở những khu vực tương tự, có thể bỏ qua khi tính toán tổng số lượng các sprinkler của hệ thống đường ống ướt.


5.3.1.2. Hệ thống đường ống luân phiên khô – ướt


Hệ thống đường ống luân phiên khô – ướt là hệ thống sprinkler tiêu chuẩn bao gồm một van báo động hỗ hợp hoặc là một tổ hợp van báo động đường ống ướt và một van báo động đường ống khô, trong đó:


- Trong các tháng mùa đông, ở những nơi giá lạnh, nước trong hệ thống đường ống có thể bị đóng băng thì hệ thống đường ống phía trên van báo động hỗn hợp hoặc van báo động đường ống khô được nạp khí nén và phần còn lại của hệ thống phía dưới van được nạp nước dưới áp lực.


- Trong các khoảng thời gian còn lại của năm, hệ thống hoạt động như một hệ thống đường ống đã mô tả ở 5.3.1.1.


Các sprinkler phải được lắp đặt hướng lên trên, nằm trên tuyến thẳng của các đường ống trong hệ thống đường ống luân phiên khô – ướt. Quy định này được phép có ngoại lệ khi lắp đặt các sprinkler đường ống khô kiểu hướng xuống với luồng nước phun định hướng hoặc khi lắp các sprinkler tiêu chuẩn hướng xuống dưới có kèm bộ phận chống đóng băng đã được chấp nhận.


Hệ thống đường ống phải được bố trí với độ nghiêng thích hợp để thoát nước (xem 8.13).


Hệ thống đường ống luân phiên khô – ướt phải được thiết kế sao cho số lượng sprinkler tối đa do một bộ van khống chế, kể cả các sprinkler ở phần cuối nối thêm (xem 5.4.1.4) tuân theo quy định trong bảng 1.


Bảng 1: Số lượng sprinkler tối đa cho hệ thống đường ống luân phiên khô – ướt.


		Điều kiện

		Hệ thống có nguy cơ cháy thấp *

		Hệ thống có nguy cơ cháy trung bình và/hoặc nguy cơ cháy cao **



		Có bộ tăng tốc hoặc quạt hút

		250

		500



		Không có bộ tăng tốc hoặc quạt hút

		125

		250





* Ví dụ, trong một hệ thống với 300 sprinkler cho khu vực có nguy cơ cháy trung bình và 100 cho khu vực có nguy cơ cháy thấp, thì số lượng sprinkler theo quy định này thay vì 400 phải lấy 500, tức là 300 + (100 × 2)


** Khi tính toán số lượng sprinkler trong một hệ thống hỗn hợp, thì số lượng sprinkler thực tế trong khu vực có nguy cơ cháy thấp cần phải tăng gấp đôi. Số lượng này phải cộng với số sprinkler trong khu vực có nguy cơ cháy trung bình và/hoặc có nguy cơ cháy cao và tổng số sprinkler không được vượt quá số lượng ở cột 3.


5.3.1.3. Hệ thống đường ống khô


Một hệ thống đường ống khô là hệ thống sprinkler tiêu chuẩn trong đó hệ thống đường ống thường xuyên được nạp khí nén ở phía trên van báo động đường ống khô và được nạp nước có áp lực ở phía dưới van này.


Thông thường, hệ thống đường ống khô chỉ cho phép lắp đặt trong các tòa nhà nơi điều kiện nhiệt độ được duy trì gần hoặc thấp hơn nhiệt độ đóng băng của nước như trong kho lạnh, kho lông thu, hoặc ở những nơi nhiệt độ được duy trì trên 70C như trong các lò sấy. Khi lắp đặt hệ thống đường ống khô trong những hoàn cảnh đặc biệt khác thì phải có giấy phép riêng.


Số lượng sprinkler do một bộ van khống chế trong hệ thống đường ống khô không được vượt quá số lượng nêu trong bảng 1 đối với hệ thống đường ống luân phiên khô – ướt.


Các sprinkler phải được lắp hướng lên, nằm bên trên tuyến đường ống của hệ thống đường ống khô, ngoại trừ khi các sprinkler kiểu hướng xuống dưới với luồng nước phun định hình (xem 6.7) được chỉ định lắp đặt hoặc khi các sprinkler tiêu chuẩn hướng xuống dưới được lắp kèm theo bộ phận chống đóng băng đã được chấp nhận.


Hệ thống đường ống phải được bố trí với độ nghiên thích hợp để thoát nước (xem 8.13)


5.3.1.4. Phần cuối của hệ thống đường ống luân phiên khô – ướt hoặc phần cuối của hệ thống đường ống khô


Các hệ thống này nói chung tương tự các hệ thống đã mô tả ở các 5.3.1.1; 5.3.1.2 và


5.3.1.3, ngoại trừ chúng có quy mô tương đối nhỏ và tạo thành phần nối thêm cho hệ thống sprinkler tiêu chuẩn.


Các hệ thống này được cho phép như sau:


(a) Như là phần nối thêm cho hệ thống đường ống ướt trong:


- Các khu vực tương đối nhỏ, nơi có thể xảy ra hiện tượng đóng băng trong các tòa nhà được sưởi nóng thích hợp, trong trường hợp đó, hệ thống nối thêm sẽ là hệ thống kiểu đường ống luân phiên khô – ướt;


- Các lò sấy và bếp lò có nhiệt độ cao, trong trường hợp đó, hệ thống nối thêm sẽ là hệ thống đường ống khô.


(b) Như là phần nối thêm cho hệ thống đường ống luân phiên khô – ướt trong các lò sấy hoặc bếp đun có nhiệt độ cao, khi hệ thống nối thêm hoạt động theo nguyên tắc đường ống khô.


Các sprinkler phải được lắp đặt hướng lên, nằm bên trên tuyến đường ống trong hệ


thống nối thêm, ngoài trừ khi các sprinkler kiểu hướng xuống dưới với luồng nước phun định hình (xem 6.7) được chỉ định lắp đặt hoặc khi các sprinkler tiêu chuẩn hướng xuống dưới được lắp kèm bộ phận chống đóng băng đã được cho phép sử dụng.


Số lượng sprinkler trong một nhóm các hệ thống nối thêm được kiểm soát bởi một bộ van đường ống ướt hoặc bộ van đường ống luân phiên khô – ướt không được vượt quá 250 sprinkler, với số lượng <100 cho bất kỳ một hệ thống nối thêm nào.


Mỗi hệ thống nối them phải được trang bị một van thoát nước loại 50mm và đường ống thoát nước có đồng hồ đường ống lắp ở phía trên vị trí lắp đặt của van nối thêm.


5.3.1.5.
Hệ thống nối thêm được nạp dung dịch chống đóng băng


Các hệ thống này sử dụng thích hợp trong các phòng lạnh nhỏ, khoang nước đá và các khu vực khác như cảng bốc dỡ, nhà phụ ở những vùng chịu tác động của băng giá. Các hệ thống này cũng thực hiện các nhiệm vụ tương tự như mô tả ở 5.3.1.4. Các đường ống trong khu vực chịu tác động của băng giá phải được nạp một dung dịch chống đóng băng thích hợp và phải được lắp đặt sao cho nước không thâm nhập vào khu vực đó.


Dung dịch chống đóng băng phải có điểm đóng băng thấp hơn ít nhất 10C so với nhiệt độ thấp nhất có thể có ở khu vực chịu tác động của băng giá. Các đề xuất chi tiết về


dung dịch chống đóng băng phải được trình cơ quan có thầm quyền phê duyệt.


Số lượng sprinkler trong bất kỳ hệ thống nối thêm với dung dịch chống đóng băng không được vượt quá 20.


Các đường ống phải được bố trí sao cho mặt phân cách giữa dung dịch chống đóng băng với nước trong hệ thống đường ống ướt nằm thấp hơn điểm kết nối với hệ thống đường ống ướt.


Van ngắt phụ (xem 5.3.1.4) có thể được lắp đặt trong hệ thống đường ống. Loại van và yêu cầu lắp đặt được quy định như sau:


a) Van thoát nước;


b) Van thử nghiệm phía trên, không thấp hơn 300mm dưới mức nước trong hệ thống đường ống ướt;


c) Van thử nghiệm phía dưới, không thấp hơn 1,5m dưới mức nước trong hệ thống đường ống ướt;


d) Bộ phận kết nối;


e) Van không hồi lưu. Đĩa của van không hồi lưu phải có một lỗ đường kính 1mm nhằm cho phép dung dịch dãn nhở khi nhiệt độ tăng, và do đó ngăng ngừa sự hư hỏng của sprinkler. Tất cả các van trong hệ thống đường ống phải được phủ kim loại.


5.3.1.6. Hệ thống tác động trước


Hệ thống tác động trước là sự kết hợp giữa hệ thống sprinkler tiêu chuẩn và hệ thống báo khói hoặc báo nhiệt độc lập đã được phê chuẩn và được lắp đặt trong cùng khu vực như các sprinkler. Nói chung, các đầu báo khói hoặc báo nhiệt sẽ hoạt động trước so với các sprinkler, và do đó một van tác động trước sẽ mở để cấp nước vào hệ thống đường ống sprinkler trước khi sprinkler đầu tiên hoạt động.


Các đường ống của hệ thống sprinkler theo thường lệ được nạp khí nén và được khống chế sao cho sẽ xuất hiện tién hiệu báo động khi áp suất khí giảm.


Van báo động tác động trước khống chế việc cung cấp nước sẽ hoạt động:


- Hoàn toàn bởi hệ thống đầu báo đã phê chuẩn làm cho các đường ống sprinkler được nạp nước và như vậy trở thành hệ thống đường ống ướt, đối tượng bảo vệ không bị ướt do nước thoát ra từ đường ống hoặc từ đầu phun bị sự cố hỏng hóc cơ khí; hoặc:


- Bởi hệ thống đầu báo đã được phê chuẩn, hoặc một cách độc lập bởi sự hoạt động của một đầu phun thải khí ra từ hệ thống đường ống, đối tượng bảo vệ sẽ thúc đẩy sự phun nước sớm ở các đầu phun trong hệ thống đường ống khô. Sự hoạt động của hệ thống sprinkler sẽ không bị ảnh hưởng bởi bất kỳ hỏng hóc nào trong hệ các đầu báo.


Trong mỗi trường hợp hệ thống đầu báo còn tự động hoạt động như một hệ thống báo cháy.


Hệ thống tác động trước phải được thiết kế sao cho số lượng các sprinkler được khống chế bởi van tác động trước không vượt quá số lượng sau đây:


i. Đối với hệ thống có nguy cơ cháy thấp: 500;


ii. Đối với hệ thống có nguy cơ cháy trung bình và nguy cơ cháy cao, kể cả các sprinkler trong hệ thống có nguy cơ cháy thấp (xem chú thích trong 5.3.1.1)


Hệ thống sprinkler khi lắp đặt ở nơi có nguy cơ đóng băng thì các sprinkler phải được lắp đặt hướng lên trên và các đường ống phải bố trí có độ dốc thích hợp để thoát nước (xem 8.13).


Toàn bộ thông tin chi tiết đề xuất cho việc lắp đặt hệ thống tác động trước phải được cơ quan có thẩm quyền phê duyệt trước khi việc thi công lắp đặt được tiến hành.


5.3.1.7. Hệ thống tác động trước tuần hoàn


Hệ thống tác động trước tuần hoàn là hệ thống tác động trước mô tả trong 5.3.1.6 với đầu báo nhiệt kết hợp với một van tác động trước khống chế lưu lượng có khả năng lặp lại chu kỳ đóng/mở tương ứng với bốc cháy trở lại ở khu vực bảo vệ. Sự tác động của đầu báo nhiệt, hoạt động tương tự như một khóa liên động, làm cho van tiền tác động khống chế lưu lượng đóng và mở. Để đảm bảo an toàn, van tác động trước khống chế lưu lượng sẽ được đóng trở lại sau một thời gian trì hoãn xác định (thông thường là 5 phút) bằng một thiết bị hẹn giờ tự động. Song, nếu như đám cháy kích hoạt sự tác động trở lại của đầu báo nhiệt, thì van tác động trước khống chế lưu lượng sẽ lập tức mở trở lại và nước sẽ lại phun ra từ đầu các sprinkler đã mở.


Mục đích của hệ thống tác động trước tuần hoàn là:


- Tránh được những thiệt hại do nước gây ra khi đám cháy đã bị dập tắt;


- Tránh được sự cần thiết phải đóng van chính khi thực hiện những thay đổi đối với hệ thống đường ống hoặc khi thay thế sprinkler; và:


- Tránh được những thiệt hại do nước gây ra khi hệ thống đường ống hoặc các sprinkler có những hỏng hóc cơ khí ngẫu nhiên.


Số lượng sprinkler lớn nhất được khống chế bởi van tác động trước kiểm soát lưu lượng là 1000. Các sprinkler được lắp đặt hướng lên trên, ngoại trừ ở những nơi được cơ quan có thẩm quyền công nhận là hệ thống được lắp đặt trong tòa nhà có sưởi ấm thích hợp. Hệ thống đường ống phải bố trí có độ dốc thích hợp để thoát nước (xem 8.13).


Các thông tin chi tiết đề xuất cho việc lắp đặt hệ thống tác động trước tuần hoàn phải được cơ quan có thẩm quyền duyệt trước khi việc thi công lắp đặt được tiến hành.


5.3.1.8.
Lắp đặt đầu báo cháy


Việc lắp đặt và bố trí khoảng cách giữa các đầu báo cháy nhiệt trong hệ thống tác động trước và tác động trước tuần hoàn phải tuân theo các quy định của tiêu chuẩn TCVN 5738:2001.


5.3.2.Hệ thống tràn ngập (drencher)


Hệ thống tràn ngập là hệ thống gồm các sprinkler hở (drencher) được khống chế bởi một van mở nhanh (van tràn ngập), hoạt động nhờ một hệ thống đầu báo đã được phê chuẩn hoặc nhờ các sprinkler lắp đặt trong cùng khu vực với sprinkler hở.


Các hệ thống này được thiết kế chủ yếu do các cơ sở có nguy cơ cháy đặc biệt như các cơ sở được xem là nguy cơ cháy cao liệt kê trong A.3, nơi một đám cháy bất kỳ có thể bùng phát rất mạnh và lanh truyền với tốc độ nhanh. Trong những tìn huồng như vậy nên phun nước đồng thời trên toàn bộ khu vực nơi có đám cháy có thể phát sinh bằng cách bơm nước vào các đầu sprinkler hoặc vào các đầu phun sương mù có tốc độ trung bình hoặc tốc độ cao.


Các thông tin chi tiết của đề xuất cho việc lắp đặt hệ thống tràn ngập phải được cơ quan có thẩm quyền duyệt trước khi việc thi công lắp đặt được tiến hành.


5.4. Dữ liệu thiết kế


5.4.1.Hệ thống sprinkler tiêu chuẩn


Mỗi hệ thống sprinkler tiêu chuẩn phải được thiết kế về mặt thủy lực theo các mức độ nguy cơ cháy tương ứng nhằm đảm bảo lưu lượng phun thích hợp trên diện tích hoạt động giả định, nghĩa là số lượng các sprinkler có thể sẽ hoạt động, trong những vùng bất lợi nhất về mặt thủy lực động học của tòa nhà cần bảo vệ.


5.4.2.Hệ thống tràn ngập


Hệ thống đường ống đối với các đầu phun tạo sương mù phải được tính toán về mặt thủy lực như đối với các hệ có nguy cơ cháy cao (xem 5.3.2) nhằm đảm bảo rằng mật độ phun thích hợp là do bốn sprinkler hoặc đầu phun tạo sương mù. Những đầu phun này nằm ở những vị trí bất lợi nhất về mặt thủy lực, như tại các góc của khu vực được bảo vệ bởi hệ thống tràn ngập khi tất cả sprinkler hoặc đầu phun tạo sương mù trong hệ thống hoạt động đồng thời.


		Nhóm các tòa nhà và công trình

		Cường độ phun (Mật độ phun thiết kế), l/m2.s (mm/min), không nhỏ hơn

		Diện tích được bảo vệ bởi 1 sprinkler hoặc 1 khóa dễ nóng chảy, m2

		Diện tích để tính lưu lượng nước dung dịch tạo bọt, m2

		Thời gian phun chữa cháy, min

		Khoảng cách tối Đa giữa các sprinkler hoặc các khóa dễ nóng chảy, m



		

		Nước

		Dung dịch tạo bọt

		

		

		

		



		Nguy cơ cháy thấp

		0,08(4,8)

		-

		12

		120

		30

		4



		Nguy cơ cháy trung bình


Nhóm I


Nhóm II


Nhóm III


Nhóm III đặc biệt

		0,12


(7,2)


0,24


(14,4)


0,3


(18)


**

		0,08


(4,8)


0,12


(7,2)


0,15


(9)


***

		12


12


12


9

		240


240


360


360

		60


60


60


60

		4


4


4


3



		Nguy cơ cháy cao


Trong quá trình sản xuất


Bảo
quản
chồng


đống

		****


-

		*****


******

		9


9

		180


180

		60


-

		3


3





6. CÁC SPRINKLER PHUN NƯỚC VÀ BỌT CHỮA CHÁY


6.1. Tùy theo nhiệt độ không khí trong phòng, các sprinkler phun nước và bọt chữa cháy cần phải


được thiết kế phù hợp với các phòng có nhiệt độ không khí thấp nhất trong năm trên 4C.


6.2. Các sprinkler được thiết kế được thiết kế cho một hoặc nhiều cụm chữa cháy. Mỗi cụm phải có trạm điều khiển riêng.


6.3. Một cụm chữa cháy chỉ được bố trí tối đa 800 sprinkler nước hoặc phun bọt, đồng thời tổng dung tích của các đường ống của cụm sprinkler phun bọt không vượt quá 2000 lít. Không hạn chế dung tích đường ống nằm trong hệ thống phun nước.


6.4. Cường độ phun nước và dung dịch tạo bọt, diện tích bảo vệ bởi 1 sprinkler hoặc diện tích kiểm soát của một khóa dễ nóng chảy, khoảng cách giữa các đầu phun hoặc các khóa dễ nóng chảy và thời gian hoạt động của hệ thống chữa cháy bằng nước phải lấy theo bảng 2.


Bảng 2


* Danh mục các tòa nhà và công trình được nêu trong phụ lục A.


** Cường độ phun (Mật độ phun thiết kế) l/m2.s (mm/min) khi chiều cao vật liệu xếp trên giá:


Dưới 1m : 0,08 (4,8) Trên 1m đến 2m : 0,16 (9,6) Trên 2m đến 3m : 0,24 (14,4) Trên 3m đến 4m
: 0,32 (19,2)


*** Cường độ phun (Mật độ phun thiết kế) l/m2.s (mm/min) khi chiều cao vật liệu xếp trên giá:


Dưới 1m : 0,04 (2,4) Trên 1m đến 2m : 0,08 (4,8) Trên 2m đến 3m : 0,12 (7,2) Trên 3m đến 4m
: 0,16 (9,6) Trên 4m đến 5,5m
: 0,4 (24)


**** Cường độ phun (Mật độ phun thiết kế) l/m2.s (mm/min) khi chiều cao vật liệu xếp trên giá:


Dưới 1m : 0,16 (9,6) Trên 1m đến 2m : 0,32 (19,2)


Trên 2m đến 3m  : 0,4 (24)


***** Cường độ phun (Mật độ phun thiết kế) l/m2.s (mm/min) khi chiều cao vật liệu xếp trên giá:


Dưới 1m : 0,08 (4,8) Trên 1m đến 2m : 0,2 (12) Trên 2m đến 3m : 0,24 (14,4) Trên 3m đến 4m : 0,32 (19,2) Trên 4m đến 5,5m : 0,4 (24)


****** Cường độ phun (Mật độ phun thiết kế) l/m2.s (mm/min) khi chiều cao vật liệu xếp trên giá:


Chú thích:


Dưới 1m: 0,1 (6) Trên 1m đến 2m : 0,2 (12) Trên 2m đến 3m : 0,3 (18) Trên 3m đến 4m : 0,4 (24) Trên 4m đến 5,5m : 0,4 (24)


1. Khi trang bị đầu drencher cho các phòng (trừ các phòng có tên trong nhóm III đặc biệt thuộc cơ sở nguy cơ cháy trung bình, cơ sở có nguy cơ cháy cao), diện tích phòng để tính lưu lượng nước, dung dịch tạo bọt và số lượng các cụm chữa cháy hoạt động đồng thời được xác định tùy theo các thông số công nghệ. Khi không có các thông số công nghệ thì tổng diện tích phòng để tính lưu lượng nước phải lấy theo cột 5 của bảng 3.


2. Khoảng cách gần nhất giữa các sprinkler của hệ thống sprinkler chữa cháy bằng nước lắp đặt dưới trần phẳng là 1,5m.


3. Số liệu trong các cột 2, 3, 5 của bảng 3 áp dụng cho các phòng có chiều cao đến dưới 10m được trang bị hệ thống sprinkler.


6.5. Trong các tòa nhà có dầm trần (mái) làm bằng vật liệu khó cháy và vật liệu cháy có các phần nhô ra có chiều cao trên 0,2m và trần (mái) làm bằng vật liệu khó cháy có phần nhô ra cao hơn 0,32m thì các sprinkler được bố trí giữa các dầm, vì kèo và các cấu trúc xây dựng khác.


6.6. Khoảng cách giữa các đầu phun nước chữa cháy và mặt phẳng trần (mái) không được lớn hơn 0,4m và không được nhỏ hơn 0,08m. Khoảng cách giữa mặt dưới của đầu phun bọt của hệ thống chữa cháy bằng bọt đến mặt phẳng trần (mái) không được lớn hơn 0,5m.


6.7. Các sprinkler của hệ thống chữa cháy sprinkler bằng nước được phép lắp hướng lên trên hoặc xuống dưới, các sprinkler của hệ thống chữa cháy bằng bọt phảo lắp hướng xuống dưới. Đầu sprinkler của hệ thống sprinkler chữa cháy bằng nước phải lắp đặt vuông góc với mặt phẳng trần (mái), các sprinkler của hệ thống chữa cháy bằng bọt phải lắp đặt vuông góc với mặt phẳng sàn.


6.8. Trong các phòng sẽ lắp đặt sprinkler mà có các sàn thao tác và các hộp thông gió tiết diện tròn hoặc vuông với đường kính hoặc kích thước cạnh lớn hơn 0,75m thì bắt buộc phải lắp thêm các sprinkler ở dưới các sàn và hộp thông gió này.


6.9. Khoảng cách giữa các sprinkler và tường, trần không cháy (khó cháy) không được vượt quá một nửa khoảng cách giữa các sprinkler đã nêu trong cột 7 bảng 3.


Khoảng cách giữa các sprinkler và tường dễ cháy không được vượt quá 1,2m.


6.10. Trong các tòa nhà có một mái dốc hoặc hai mái dốc có độ dốc lớn hơn 1/3, khoảng cách theo chiều ngang tính từ sprinkler đến tường và từ sprinkler đến mép mái không được vượt quá 0,8m đối với mái dễ cháy và khó cháy, và không quá 1,5m đối với mái không cháy.


6.11. Ở những nơi sprinkler có nguy cơ chịu các lực tác động cơ học gây hư hỏng, thì phải có biện pháp bảo vệ thích đáng.


6.12. Nhiệt độ tác động của các sprinkler của hệ thống sprinkler chữa cháy bằng nước được quy định như sau:


- Khi lắp đặt trong các phòng có nhiệt độ không khí cực đại: đến 550C: 680C hoặc 720C;


- Khi lắp đặt trong các phòng có nhiệt độ không khí cực đại: từ 560C đến 700C: 930C;


- Khi lắp đặt trong các phòng có nhiệt độ không khí cực đại: từ 710C đến 1000C: 1410C;


- Khi lắp đặt trong các phòng có nhiệt độ không khí cực đại: từ 1010C đến 1400C: 1820C;


6.13. Trong phạm vi một phòng cần bảo vệ phải lắp đặt các sprinkler có các lỗ xả đường kính như nhau.


6.14. Cho phép áp dụng các hệ thống sprinkler chữa cháy bằng nước đối với các phòng có chiều cao không quá 20m (xem bảng 4).


6.15. Chữa cháy bằng bọt theo thể tích chỉ nên thiết kế đối với các phòng trong đó thể tích do bọt không được vượt quá 3000m3.


7. HỆ THỐNG DRENCHER


7.1. Hệ thống drencher được thiết kế cho một hoặc nhiều cụm chữa cháy. Mỗi cụm phải có van điều khiển riêng.


Cho phép bố trí một van điều khiển dùng cho một số màn nước.


7.2. Trong các phòng sẽ lắp đặt hệ thống drencher cho các sàn công tác và các hộp thông gió có tiết diện tròn hoặc vuông với đường kính hoặc kích thước cạnh lớn hơn 0,75m thì cần phải bố trí bổ sung các đầu drencher bên dưới các sàn và hộp thông gió này.


7.3. Khoảng cách giữa các đầu drencher của màn nước được xác định trên cơ sở cường độ phun 1l/s cho 1m chiều dàu màn nước.


7.4. Việc mở tự động hệ thống drencher phải được thực hiện: khi trong van điều khiển có các van tác động nhóm và tác động nhanh bằng đường ống kích hoạt trang bị các sprinkler hoặc khóa hãm dễ nóng chảy hoặc tín hiệu báo cháy; khi trong van điều khiển có van chặn và van dẫn động bằng điện thì bằng tín hiệu báo cháy.


7.5. Đường ống kích hoạt chứa nước phải được lắp đặt ở độ cao không vượt quá 1/4 cột áp trong đường ống nằm trước cụm điều khiển với van tác động nhóm hoặc tác động nhanh.


7.6. Hệ thống drencher phải có điều khiển tự động, điều khiển bằng tay hoặc điều khiển từ xa.


7.7. Các đầu drencher và khóa dễ nóng chảy phải được lắp đặt cách trần một khoảng không dưới 0,4m.


8. ĐƯỜNG ỐNG CỦA HỆ THỐNG SPRINKLER


8.1. Các đường ống cấp nước chữa cháy (đường ống trong và đường ống ngoài) cần phải được thiết kế kiểu mạng vòng khép kín.


Các đường ống cấp nước chữa cháy mạng cụt chỉ được phép thiết kế cho 3 van điều khiển hoặc ít hơn.


8.2. Các đường ống cấp nước mạng vòng khép kín (đường ống trong và đường ống ngoài) phải được phân chia thành từng phân đoạn bởi các van ngăn cách; mỗi một phân đoạn không có quá 3 van điều khiển.


8.3. Thông thường, các đường ống cấp nước chữa cháy (đường ống ngoài) của hệ thống sprinkler và các đường ống dẫn nước chữa cháy của loại hệ thống chữa cháy bằng nước khác có thể chung nhau.


8.4. Đường kính đường ống dẫn đến sprinkler được chọn trên cơ sở tính toán thủy lực nhưng phải không nhỏ hơn 15mm.


8.5. Không cho phép kết nối hệ thống nước phục vụ thiết bị sản xuất và thiết bị vệ sinh với đường ống cấp nước của hệ thống chữa cháy.


8.6. Cho phép lắp đặt họng nước chữa cháy vách tường và lăng phun bọt cầm tay trên đường ống cấp nước cung cấp có đường kính từ 70mm trở lên của hệ thống sprinkler chữa cháy bằng nước và bằng bọt.


8.7. Cụm thiết bị sprinkler với 12 họng nước chữa cháy trở lên và 12 lăng phun bọt trở lên phải có 2 đường ống cấp. Đối với các thiết bị đầu phun có từ 2 cụm trở lên thì cho phép nối đường cấp thứ hai có khóa với cụm bên cạnh, nhưng phải đảm bảo là trên van điều khiển phải bố trí van đóng mở bằng tay.


8.8. Cho phép lắp đặt tối đa 6 sprinkler với đường kính trong lỗ phun 12mm trở xuống hoặc 4 sprinkler với đường kính lỗ phun trên 12mm trên đường ống phân phối của hệ thống sprinkler bằng nước và bằng bọt.


8.9. Không cho phép lắp đặt van chặn và kết nối mặt bích trên các đường ống phân phối chính và đường ống phân phối nhánh. Trong các trường hợp đặc biệt, cho phép lắp đặt van chặn nhưng phải kiểm soát được trạng thái đóng mở của van.


8.10. Các đường ống chính, đường ống nhánh nước chữa cháy và đường ống kích hoạt với các kết nối hàn được thiết kế từ các đường ống thép theo tiêu chuẩn hiện hành. Cho phép sử dụng đường ống thép dẫn khí, nước kết nối với nhau bằng cút nối ống trong các phòng của cơ sở sản xuất vật liệu cháy nổ đang hoạt động.


Các đường ống dẫn nước chữa cháy bên ngoài có thể được thiết kế từ các đường ống phi kim loại, cũng như từ các đường ống gang đúc ly tâm và đúc bán liên tục theo tiêu chuẩn hiện hành.


8.11. Khoảng cách giữa các trụ đỡ hoặc móc treo ống thép phải chọn theo bảng 3


Bảng 3


		Đường kính ống thép, mm

		18

		25

		32

		40

		45

		57

		76

		89

		114

		140

		152

		219



		Khoảng
cách cực đại giữa các trụ đỡ

		2,5

		3

		3,5

		4

		4,5

		5

		6

		6

		6

		7

		8

		9





Khoảng cách từ các kết cấu xây dựng đến đường ống được chọn bằng 20mm.


8.12. Các đường ống cấp và đường ống phân phối nước chữa cháy của hệ thống khô và luân phiên khô – ướt phải được lắp đặt với độ dốc bưangf: 0,01
đối với đường ống có đường kính đến 50mm 0,005 đối với đường ống có đường kính lớn hơn 50mm


9. VAN ĐIỀU KHIỂN HỆ THỐNG SPRINKLER CHỮA CHÁY TỰ ĐỘNG BẰNG NƯỚC VÀ BẰNG BỌT


9.1. Van điều khiển hệ thống sprinkler chữa cháy bằng nước và bằng bọt cần phải bố trí ở gần cửa ra vào phòng với nhiệt độ không khí thấp nhất trong năm 4C.


Cho phép bố trí các van điều khiển của các thiết bị nói trên trong phòng đặt máy bơm hoặc trạm chữa cháy.


9.2. Tường ngăn và trần phòng đặt van điều khiển nằm trong các tòa nhà cần bảo vệ phải được chọn với giới hạn cấp chịu lửa thấp nhất 0,75h. Cấu kiện bao che của phòng đặt van điều khiển đặt bên ngoài các phòng cần bảo vệ phải được làm bằng kính.


9.3. Thông thường, các van điều khiển phải được bố trí ở tầng trệt.


Cho phép bố trí các van điều khiển thiết bị sprinkler chữa cháy “không khí” và “không khí – nước”, các van điều khiển thiết bị sprinkler với đường ống kích hoạt chứa nước ở các tầng trên.


10. TÍNH TOÁN THỦY LỰC CÁC HỆ THỐNG SPRINKLER


10.1. Việc thiết kế, lắp đặt các đầu sprinkler chữa cháy cho các phòng có độ cao trên 10m khi tính chi phí nước phải chọn cường độ theo bảng 4.


10.2. Đường kính đường ống dẫn của hệ thống sprinkler phải được xác định bằng tính toán thủy lực; khi tính toán phải chọn vận tốc nước và dung dịch tạo bọt trong đường ống không lớn hơn 10m/s.


10.3. Khi chọn đường ống lắp đặt các sprinkler và thiết bị phun kiểu drencher, thì tính toán thủy lực phải dựa trên giả thuyết là nước cấp cho các thiết bị này chỉ được lấy từ nguồn nước chính.


10.4. Khi chọn đường ống lắp đặt các sprinkler có bố trí thiết bị báo cháy với yêu cầu khởi động hệ thống chữa cháy dưới 10 giây kể từ khi phát tín hiệu báo cháy, thì tính toán thủy lực phải dựa trên giả thiết là cấp nước cho các thiết bị này được lấy từ nguồn nước chính.
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Chú thích: - Phải chọn nhóm các tòa nhà và phòng ốc theo cơ sở nguy hiểm cháy.


10.5. Chi phí nước tính toán hoặc chi phí dung dịch tạo bọt tính toán Q, l/s, đi qua sprinkler phải được tính theo công thức sau:
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Trong đó:


K là hệ số chi phí nước qua sprinkler lấy theo bảng 5;


H là áp suất tự do trước sprinkler, m cột nước.


Bảng 5


		Tên sprinkler, thiết bị tạo bọt

		Hệ số K

		Áp suất tự do cực


tiểu H min

		Áp suất cực đại cho


phép H max



		Thiết bị tưới kiểu sprinkler và sprinkler có đường kính trong lỗ, mm:


10


12


17


22

		0,3


0,448


0,92


1,454

		4


5


8


10

		100


100


100


100





Tổn thất trên đoạn đường ống đang tính, h – m cột nước được xác định theo công thức:
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Trong đó,


Q là lưu lượng nước hoặc dung dịch tạo bọt trên đoạn đường ống đang tính, l/s


BT là đặc tính của đường ống, m5/s2, được xác định theo công thức:


Trong đó,
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KT là giá trị tùy chọn theo đường kính đường ống trong bảng 6;


l là chiều dài đoạn ống đang tính toán, m.


Tổn áp trong van điều khiển hệ sprinkler chữa cháy bằng nước và bằng bọt được xác định theo bảng 7.


Bảng 6


		Đường ống

		Đường kính ngoài, mm

		Chiều dày thành ống, mm

		Đường kính trong, mm

		Đường kính tính toán, mm

		Dung tích 1m đường ống, lít

		Hệ số KT



		Đường ống thép hàn điện

		18

		2

		14

		13

		0,133

		0,0755



		

		25

		2

		21

		20

		0,134

		0,751



		

		32

		2,2

		27,6

		26,6

		0,555

		3,437



		

		40

		2,2

		35,6

		34,6

		0,94

		13,97



		

		45

		2,2

		40,6

		39,6

		1,23

		28,7



		

		57

		2,5

		52

		51

		2,04

		110



		

		76

		2,8

		70,4

		69,4

		3,77

		572



		

		89

		2,8

		83,4

		82,4

		5,32

		1429



		

		108

		3

		102

		101

		8

		4232



		

		114

		3

		108

		107

		9

		5757



		

		140

		3,5

		133

		132

		13,7

		17642



		

		152

		3,5

		145

		144

		16,3

		28060



		

		159

		4,5

		150

		149

		17,45

		33662



		Đường ống thép dẫn khi, nước thông thường

		21,5

		2,8

		15,7

		14,7

		0,17

		0,145



		

		26,8

		2,8

		21,2

		20,2

		0,32

		0,79



		

		33,5

		3,2

		27,1

		26,1

		0,535

		3,1



		

		42,3

		3,2

		35,9

		34,9

		0,956

		14,7



		

		48

		3,5

		41

		40

		1,26

		30,2



		

		60

		3,5

		53

		52

		2,12

		122,6



		

		75,5

		4

		67,5

		55,5

		3,47

		455,6



		

		88,5

		4

		80,5

		79,5

		4,95

		1180,6



		

		114

		4,5

		105

		104

		8,5

		4946,9



		

		140

		4,5

		131

		130

		13,25

		16262,6



		

		165

		4,5

		156

		155

		18,84

		41552,1



		Đường ống gang cao áp

		113

		8,3

		101,4

		100,4

		7,9

		4099,5



		

		144

		8,7

		126,6

		125,6

		12,4

		13534,3



		

		169

		9,5

		151,6

		150,6

		17,9

		35636,1



		

		222

		10,1

		202,6

		201,6

		31,3

		168829,2



		

		274

		11

		252

		251

		70,5

		543354,3





Chú thích: Hệ số KT được chọn với hệ số độ nhám 0,0106.


10.6. Lượng dung dịch tạo bọt N, m3, trong phương pháp chữa cháy thể tích được xác định theo công thức:
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Trong đó,


Kp là hệ số vỡ bọt, chọn theo bảng 8;


K là bội số nở;


W là thể tích căn phòng được bảo vệ, m3.


Bảng 7


		Van điều khiển

		Đường kính van, mm

		Xác định tổn hao áp suất



		Của đầu sprinkler chữa cháy bằng nước

		100

150

		H = 0,00302Q2


H = 0,00368Q2



		Của đầu sprinkler tạo bọt hòa không khí

		100

150

		H = 0,00936Q2


H = 0,002269Q2



		Của thiết bị sprinkler

		65


100


100

		H = 0,048Q2


H = 0,00634Q2


H = 0,0014Q2



		Của hệ thống chữa cháy

		100


100


200

		H = 0,00235Q2


H = 0,00077Q2


H = 0,000198Q2





Số thiết bị tạo bọt làm việc đồng thời n được xác định theo công thức
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Trong đó,


q là năng suất một thiết bị tạo bọt tính theo dung dịch tạo bọt, m3/phút;


t là thời gian làm việc của thiết bị, được chọn theo bảng 8.


Bảng 8


		Các vật liệu cháy của quá trình sản xuất cần bảo vệ

		Hệ số vỡ bọt Kp

		Thời gian làm việc của thiết bị t, phút



		Chất rắn

		3

		25



		Chất lỏng

		4

		15





11. CUNG CẤP NƯỚC CHO HỆ THỐNG CHỮA CHÁY BẰNG NƯỚC VÀ BẰNG BỌT


11.1. Cho phép chứa lượng nước dự trữ cho hệ thống sprinkler chữa cháy bằng nước trong các bể chứa có chức năng khác nhau. Đối với hệ thống sprinkler chữa cháy bằng bọt thì lượng nước này được chứa trong bể không dùng cho mục đích sinh hoạt; đồng thời, trong các bể này phải bố trí thiết bị ngăn không cho sử dụng nước dự trữ trong bể vào các mục đích khác.


Cho phép chứa lượng nước dung dịch tạo bọt dự trữ với khối lượng đến 1000m3 trong 1 bể.


11.2. Thời gian làm việc của hệ thống sprinkler chữa cháy bằng bọt với loại bọt có độ nở thấp như sau:


- 15 phút – đối với các phòng có vật liệu dễ cháy dạng rắn với tải trọng lớn hơn 200kg/m2 hoặc có lượng chất lỏng dễ cháy với nhiệt độ bắt cháy đến 28C.


- 10 phút – đối với các phòng có vật liệu dễ cháy dạng rắn với tải trọng nhỏ hơn 200kg/m2 hoặc có lượng chất lỏng dễ cháy với nhiệt độ bắt cháy trên 28C.


11.3. Đối với hệ thống sprinkler chữa cháy bằng bọt (với loại bọt có độ nở thấp hoặc trung bình) thì phải dự trữ lượng chất tạo bọt gấp đôi.


11.4. Khi xác định thể tích bể chứa cho hệ thống sprinkler chữa cháy bằng nước thì phải tính đến lượng nước tự động nạp vào bể trong thời gian chữa cháy.


11.5. Nước cung cấp cho các hệ thống sprinkler chữa cháy bằng nước và bằng bọt, kể từ khi chuông phát tín hiệu phải được lấy từ nguồn nước cấp chính.


11.6. Để đảm bảo áp suất tính toán trong các hệ thống sprinkler chữa cháy bằng nước trước thời điểm khởi động máy bơm, cần phải bố trí trong các đường ống dẫn của hệ thống sprinkler và trong các đường ống cấp của hệ thống sprinkler thiết bị tạo xung (bồn kim loại có dung tích 0,5m3 chứa nước dưới áp suất) hoặc các đường ống có chức năng khác nhau với áp suất bằng hoặc lớn hơn áp suất tính toán. Cho phép sử dụng máy nén khí hoặc sử dụng trạm khí nén chung của nhà máy (với điều kiện trạm vận hành liên tục) để nạp khí nén cho bồn thủy khí.


11.7. Để cấp nước cho hệ thống sprinkler chữa cháy bằng nước và bằng bọt có trang thiết bị khởi động tự động nhờ tín hiệu của hệ thống báo cháy, vơi yêu cầu khởi động hệ thống chữa cháy dưới 10 giây kể từ khi hệ thống báo cháy phát tín hiệu, thì phải bố trí lấy nước từ nguồn cấp nước chính và tự động.


11.8. Tất cả hệ thống sprinkler chữa cháy bằng nước và bằng bọt có trang bị máy bơm được khởi động bằng tay, phải có nguồn cấp nước tự động đảm bảo cho thiết bị hoạt động trong thời gian 10 phút.


11.9. Nguồn cấp nước tự động (bồn thủy khí hoặc bồn cột áp) của thiết bị sprinkler nêu ở 11.8 phải đảm bảo cung cấp đủ lượng nước hoặc dung dịch tạo bọt tính toán trong suốt thời gian cần thiết để đưa bơm dự trữ vào chế độ vận hành ổn định.


11.10. Nguồn cấp nước tự động hoặc thiết bị tạo xung cần phải tự động ngừng hoạt động sau khi máy bơm khởi động.


11.11. Số lượng máy bơm ở trạm bơm phải lớn hơn hai (một máy làm việc còn một máy để dự phòng), mỗi máy có nguồn cấp điện riêng. Nếu chỉ có một nguồn cấp điện thì cho phép bố trí một máy bơm trang bị bộ khởi động tự động với sự đồng ý của cơ quan phòng cháy có thẩm quyền.


11.12. Khi chỉ có một nguồn cấp điện thì phải bố trí một máy bơm chạy bằng động cơ đốt trong khởi động tự động nhưng cũng có khả năng khởi động bằng tay.


11.13. Máy bơm và động cơ không được sử dụng dây cua-roa để truyền động.


11.14. Chất tạo bọt phải được đưa vào bể bằng máy bơm riêng, khởi động bằng tay.


11.15. Để đưa chất tạo bọt vào bể đã chứa lượng nước định sẵn, phải sử dụng đường ống có nhiều lỗ đặt vòng quanh bể, dưới mức nước trong bể 0,1m.


11.16. Hệ thống sprinkler chữa cháy bằng bọt có bộ phận định lượng thì phải bố trí hai máy bơm định lượng (một làm việc, một dự phòng).


11.17. Thông thường, trạm bơm của hệ thống sprinkler được đặt trong nhà, ở tầng hầm một hoặc tầng ngầm, trong các phòng riêng biệt với các tường và trần có giới hạn chịu lửa thấp nhất là 0,75 giờ, có cửa riêng ra ngoài nhà hoặc ra sàn cầu thang. Các yêu cầu trên cũng được áp dụng khi thiết kế các trạm bơm nằm trong các khu vực có điều kiện thiên nhiên và thời tiết đặc biệt.


12. ĐIỀU KHIỂN TRẠM BƠM


12.1. Động cơ máy bơm làm việc và máy bơm dự phòng của hệ thống sprinkler và động cơ của các van khóa phải được xếp vào loại thiết bị điện có độ tin cậy loại 1 theo quy định về các thiết bị điện.


12.2. Cho phép sử dụng áptômát để đóng cắt và bảo vệ cho động cơ máy bơm dự phòng.


12.3. Điều khiển điện trạm bơm cần đảm bảo:


- Tự động khởi động máy bơm chính;


- Tự động khởi động máy bơm dự phòng khi máy bơm chính không khởi động được hoặc sau khi khởi động không đạt được chế độ vận hành trong khoảng thời gian định trước;


- Tự động mở van chặn truyền động bằng điện;


- Tự động chuyển mạch điều khiển từ nguồn điện sang nguồn điện dự trữ (khi điện thế đầu vào của mạch làm việc bị mất);


- Tự động khởi động máy bơm định lượng chính;


- Tự động khởi động máy bơm định lượng dự phòng khi máy bơm chính không đạt được chế độ vận hành trong khoảng thời gian định trước;


- Tạo xung điều khiển tự động ngắt quạt thông gió của thiết bị công nghệ;


- Tạo xung điều khiển tự động ngắt các thiết bị tiếp nhận năng lượng điện loại 2 và 3.


12.4. Sự hình thành xung điều khiển sự khởi động tự động bơm định lượng được thực hiện bằng các cơ cấu điều khiển điện.


12.5. Thông thường, nên sử dụng các đầu báo áp suất lắp đặt trên các van điều khiển hệ thống sprinkler để làm cơ cấu kích hoạt tạo xung điều khiển sự khởi động tự động của máy bơm. Cho phép thực hiện khởi động các máy bơm của hệ thống sprinkler khi nhận được xung của hệ thống báo cháy.


12.6. Điều khiển điện của trạm bơm phải được trang bị cơ cấu khởi động bằng tay đặt ở phòng đặt máy bơm có thể điều khiển khởi động các máy bơm và các máy bơm định lượng. Cho phép khởi động máy bơm từ xa tại trạm chữa cháy và tại các hộp chữa cháy vách tường trong nhà.


12.7. Việc tắt các máy bơm và máy bơm định lượng cần phải được bố trí tại phòng đặt máy bơm. Cho phép tắt máy bơm từ trạm chữa cháy.


12.8. Các van chặn truyền động bằng điện lắp đặt trên các đường ống kích hoạt của trạm điều khiển hệ thống sprinkler phải được xếp theo mức độ tin cậy vào loại thiết bị cấp 2, trong đó, việc bảo vệ chống điện giật chủ yếu là cách điện chính. Điều khiển điện cần phải đảm bảo có sự kiểm soát liên tục sao cho mạch điều khiển van chặn luôn ở tình trang tốt.


12.9. Điều khiển máy nén khí của hệ thống chữa cháy được thực hiện bằng tay.


12.10. Việc mở van chặn truyền động bằng điện lắp trên đường ống áp lực của máy bơm cần phải được tiến hành đồng thời với việc khởi động máy bơm.


12.11. Trong trường hợp trạm bơm phải bố trí hệ thống tín hiệu ánh sáng để báo hiệu:


- Điện áp trên đầu vào chính và đầu vào dự phòng của nguồn cấp điện và của pha nối đất;


- Sự ngắt mạch khởi động tự động máy bơm và máy bơm định lượng;


- Báo mức nước trong bể chứa;


- Báo mức nước trong hố thoát;


12.12. Trong phòng, trạm chữa cháy hoặc các phòng khác có nhân viên chữa cháy túc trực ngày đêm phải bố trí hệ thống tín hiệu bằng âm thanh và ánh sáng để báo hiệu:


- Sự xuất hiện đám cháy;


- Sự khởi động máy bơm;


- Sự bắt đầu hoạt động của sprinkler, có chỉ rõ hướng truyền dẫn nước (dung dịch tạo bọt);


- Sự ngắt mạch khởi động tự động máy bơm;


- Sự ngắt hệ thống tín hiệu báo cháy bằng âm thanh;


- Sự cố của thiết bị (mất điện thế ở đầu vào chính của nguồn điện, giảm áp suất trong bồn thủy khí hoặc trong thiết bị tạo xung);


- Mức nước báo động trao bể chứa và trong hố thoát;


- Sự cố kẹt van chặn truyền động bằng điện;


- Hỏng hóc của mạch điều khiển các thiết bị van chặn lắp trên các đường ống kích hoạt của van điều khiển thiết bị sprinkler và máy bơm định lượng.

12.13. Tín hiệu âm thanh báo cháy phải khác biệt về âm sắc so với tín hiệu âm thanh báo sự cố hỏng hóc khác.


12.14. Nối đất của thiết bị điện phải thỏa mãn các yêu cầu của TCVN 4756-89;


PHỤ LỤC A
PHÂN LOẠI CƠ SỞ THEO MỨC ĐỘ


NGUY CƠ PHÁT SINH ĐÁM CHÁY

A1. các cơ sở có nguy cơ cháy thấp

Sau đây là các ví dụ về các cơ sở có nguy cơ cháy thấp:

		Nhà tắm (Nhà tắm kiểu Thổ Nhĩ Kỳ và phòng tắm hơi)

		Phòng khám bệnh và phòng khám nha khoa



		Nhà trọ, phòng nghỉ của các câu lạc bộ, khách sạn

		Bảo tàng và các phòng trưng bày tranh



		Nhà thờ

		Công sở



		Bệnh viện, trại trẻ mồ côi, nhà an dưỡng và nhà thương điên

		Nhà tù



		Thư viện (ngoại trừ kho sách)

		Trường học, trường đại học



		Nhà có phòng cho thuy

		Trạm xử lý và trạm bơm nước





Yêu cầu về hệ thống đường ống và áp lực phun đối với hệ thống có nguy cơ cháy thấp không cần phải thiết kế nhiều hơn 6 sprinkler hoạt động đồng thời, song phải đảm bảo mật độ thích hợp. Do đó, khi tòa nhà có các khoang* rộng hơn 126m2 nếu như không được phân loại là cơ sở có nguy cơ cháy thấp thì sẽ được liệt kê vào nhóm 1 thuộc loại cơ sở có nguy cơ cháy trung bình.


A2. Các cơ sở có nguy cơ cháy trung bình


Các cơ sở có nguy cơ cháy trung bình được chia ra làm 4 nhóm như sau:


Chú thích: Các cơ sở hỗn hợp cần phải trình lên cơ quan có thẩm quyền để quyết định cách phân loại.


A2.1. Nhóm I thuộc cơ sở có nguy cơ cháy trung bình**, bao gồm:
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[image: image8.png]Co 56 mg Crm
Ciu lac b (ngoai trix cic khu v ¢6 ngwdi &

<6 thé phan logi 1a noi 6 nguy co chiy thip)
Cors sin xudt gach b
Co'sorcham khic bién dong

Co'56sn xudt bo, phomét
Nhi hang, qudn cA phé
Co'sorsin udt i

Co 5o nghien quing
Co sorsan xudt i quy

Cic cong tinh Khai thic di
Ca'so san xuit do bac

Co's0rsan xudt kinh mau

Sin choi, trudmg dua ngva, sinh dudng.
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A2.2. Nhóm II thuộc các cơ sở có nguy cơ cháy trung bình, bao gồm:
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A2.3. Nhóm III thuộc các cơ sở có nguy cơ cháy trung bình bao gồm


[image: image10.png]Nhi miy san xult mdy bay (ké ci nha dé miy
bay)

Vi tniimg

Corsr s xudt dung c hé thao

Cic salon vui chai gii ity dng

Kho chis gio xich

Co 50 san xudt dém (ngosi trir dém cao su vi
whyaxbp)

Corsarsan xudt nhin ligu déng vién

il phit thanh v2 truyén hinh

Corsdrsan xuit chbi, bin chai

Kho chir cia cic cong ty cip va than dién
thoai

Carsdrsan xult gidy than

Carsd nghién bot ca cao

Kho hing cuia miy bay va hing chd qué cinh
Corsdr s it thic an gia sic

Xutng thy, nhugm, in

Nhi thuyén
Corsdrsin xudt it liu dinh bing gidy da

Him chisa rugu chai cia nha buon rugu
Corsdrsin xudt b ly hop, phanh

Nhi miy bia (xuong lam mach nha vi déng
thing)

Corsdloc,ché bién diu, mo lgn

Nhi méy san xuit mach nha va dong thing bia
Corsisin xubt bor thye vit

Chy

Corsdrsin xult bt mil tat, 61, hat tiéu

Kho chia Nitat

Co'sd san xudt véi bat.
Corsrsan xudt sin phim gidy
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A2.4. Nhóm III đặc biệt* thuộc các cơ sở có nguy cơ cháy trung bình đặc biệt bao gồm:
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[image: image13.png]Co 56 san xudt thude chira bénh (san xudt hode
phin tich) o6 sinh ra hode su dung céo chit &
chiy dang rén, dang léng hodc dang b3x v cic
chitwongte)

Xi nghiép ché bién g8 bln

Xi nghip san xult bong vai (edng domn gia
congnguyén liew

i méy rugu (chung )

Khu trién lam
Nod iy sin sty s
Truimg auay phim v tuyée hish

Xi nghiép dip, wwéc soi lanh, soi gai

Co sor ché bién lanh, gai va day (cong doan gia
cong nguyén ligu)

b iy diémn

b miy ché bidn ddu (8dp v chietich bing
dung mdi)







A3. Các cơ sở có nguy cơ cháy cao


A3.1. Các cơ sở có nguy cơ cháy cao do quá trình sản xuất
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A3.2. Các cơ sở có nguy cơ cháy cao do xếp chồng đống sản phẩm trong kho


Kiểu nguy cơ cháy này được chia làm 4 loại như sau:


Loại nguy cơ cháy I. Loại nguy cơ cháy I bao gồm các vật liệu dễ bắt cháy thông thường và vật liệu không bắt cháy được để trong bao bì dễ bắt cháy, ngoại trừ các hạng mục ghi trong Loại nguy cơ cháy II, III và IV*, được xếp thành đống, trên giá đến độ cao vượt quá 4m.


A3.2.1. Loại nguy cơ cháy I
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* A3.2.2. Loại nguy cơ cháy II
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A3.2.3. Loại nguy cơ cháy III


[image: image17.png]Vi dy v logl nguy co chéy It do x&p chong dong trang kho nhu sau:

Gidy tring bitum hod tring sip Cuda gidy dhu (bio quan dimg)
Noya xenlulo S phém trcao su
Chit lng dé chiy chim trong bao bi & bi bit Gidy tim nhua duimg hode thm sip vi cic

1 thing, hip dumg rng bao bicc g

Cic sin phim 1 iy cao su xbp (¢6 hode 01 g0

Knbrg 8 thing cc ong) Kndo 1 san phim  Ci ching g3 nhd g8 (¢ Khéng)

gt 9 cong loai gy cochiy IV :

Cugn g vi b gidy (bao quen dimg) i 4 cke Vi lfu duoe g6 ot dung tong
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A3.2.4. Loại nguy cơ cháy IV


Ví dụ về loại nguy cơ cháy IV do xếp chồng trong kho như sau: Các cuộn tấm nhựa xốp hoặc tấm cao su xốp


Các đầu mẫu hoặc các mảnh cắt ngẫu nhiên từ nhựa hoặc cao su xốp
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TCVN 7363 : 2003
(ISO 9132 : 1990)

MÔ TÔ, XE MÁY BA BÁNH - KHỐI LƯỢNG - THUẬT NGỮ VÀ ĐỊNH NGHĨA
Motorcycles and mopeds with three wheels - Masses - Vocabulary


HÀ NỘI - 2003

Lời nói đầu


TCVN 7363 : 2003 hoàn toàn tương đương với ISO 9132 : 1990.


TCVN 7363 : 2003 do Ban kỹ thuật tiêu chuẩn TCVN/TC 22 Phương tiện giao thông đường bộ và Cục Đăng kiểm Việt Nam biên soạn, Tổng cục Tiêu chuẩn


Đo lường Chất lượng đề nghị, Bộ Khoa học và Công nghệ ban hành.


1. Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này qui định các thuật ngữ về khối lượng của mô tô, xe máy ba bánh (sau đây gọi tắt là xe) được định nghĩa trong TCVN 6211: 2003.


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


- Phương tiện giao thông đường bộ do người đi bộ điều khiển.


- Phương tiện giao thông đường bộ thiết kế dành riêng cho người tàn tật.


- Máy kéo nông nghiệp hoặc máy kéo lâm nghiệp.


- Phương tiện hoặc thiết bị được sản xuất theo yêu cầu của người đặt hàng ...


- Máy làm đất.


Tiêu chuẩn này không quy định phương pháp đo, đơn vị đo, độ chính xác và độ lớn của các khối lượng.


2 Tiêu chuẩn trích dẫn


TCVN 6211:2003 (ISO 3833:1977) Phương tiện giao thông đường bộ - Kiểu - Thuật ngữ và định nghĩa


3 Khái niệm chung


Nếu không có qui định khác, các khái niệm dưới đây được hiểu như sau:


3.1 Khối lượng (Mass): Đại lượng vật lý sinh ra trọng lượng và quán tính của xe hoặc các bộ phận của xe, đặc trưng cho việc chống lại gia tốc.


3.2 Tải (Load): Lực được truyền từ xe hoặc bộ phận của xe tới mặt phẳng tiếp xúc nằm ngang của xe ở trạng thái tĩnh.


3.3 Mặt đỗ xe và bề mặt đo của thiết bị đo là các bề mặt thuộc cùng một mặt phẳng nằm ngang.


3.4 Khối lượng và tải trọng được đo khi xe đang đỗ, động cơ không hoạt động, xe và các bánh xe của nó ở hướng thẳng về phía trước.


3.5 Các định nghĩa trong tiêu chuẩn này chỉ áp dụng cho các xe sản xuất, lắp ráp mới và được trang bị cho hoạt động thông thường của xe.


4 Thuật ngữ và định nghĩa


4.1 Thuật ngữ cơ bản


4.1.1. Sát xi trần (Bare chassis):Sát xi của xe có lắp động cơ, hệ thống lái và hệ thống truyền lực, không có cabin, thùng xe hoặc khung vỏ.


4.1.2. Sát xi - cabin (Chassis and cab):Sát xi trần (4.1.1) có lắp cabin để cho xe hoạt động bình thường.


4.1.3. Xe hoàn chỉnh (Complete vehicle): Xe bao gồm sát xi - cabin có lắp thùng xe hoàn chỉnh hoặc bao gồm sát xi trần (4.1.1) có lắp đặt khung vỏ xe hoàn chỉnh.


4.1.4. Trục (Axle): Trục bánh đơn của xe hoặc trục thực/ ảo có lắp hai bánh xe đối xứng của xe.


4.2 Thuật ngữ về khối lượng


4.2.1. Khối lượng khô của sát xi trần (Bare chassis dry mass): Khối lượng của sát xi trần bao gồm cả:


- Các bộ phận cần thiết cho xe hoạt động theo quy định của nhà sản xuất;


- Trang thiết bị điện hoàn chỉnh lắp đặt trên sát xi trần.


- Tất cả các dụng cụ và các giá để của chúng lắp đặt trên sát xi trần.


- Có đầy đủ các chất lỏng để đảm bảo xe hoạt động bình thường.


Chú thích - Khối lượng nhiên liệu và hỗn hợp nhiên liệu/ dầu bôi trơn không được tính vào khối lượng khô của xe khi đo, nhưng có tính khối lượng dung dịch a-xít của ắc quy, dầu thuỷ lực, chất lỏng làm mát và dầu bôi trơn động cơ.


4.2.2. Khối lượng bản thân của sát xi trần (Bare chassis kerb mass): Khối lượng khô của sát xi trần (4.2.1) cộng thêm các khối lượng sau:


- Nhiên liệu: thùng nhiên liệu được đổ tới ít nhất là 90% dung tích theo quy định của nhà sản xuất.


- Bánh xe dự phòng.


- Bộ dụng cụ.


Chú thích - đối với xe sử dụng hỗn hợp nhiên liệu và dầu bôi trơn:


a) Nếu nhiên liệu và dầu bôi trơn đã được pha trộn trước thì nhiên liệu được hiểu là hỗn hợp xăng và dầu đã được pha trộn.


b) Nếu nhiên liệu và dầu bôi trơn được chứa vào các bình chứa riêng biệt thì nhiên liệu được hiểu là chỉ có xăng. Trong trường hợp này, dầu đã được tính khi đo khối lượng khô của sát xi trần (4.2.1).


4.2.3. Khối lượng khô của sát xi - cabin (Chassis and cab dry mass): Khối lượng khô của sát xi trần


(4.2.1) cộng với khối lượng của cabin hoàn chỉnh (xem điều 4.1.1 đến 4.1.3).


4.2.4. Khối lượng bản thân của sát xi - cabin (Chassis and cab kerb mass):Khối lượng bản thân của sát xi trần (4.2.2) cộng với khối lượng của cabin hoàn chỉnh (xem từ 4.1.1 đến 4.1.3).


4.2.5. Khối lượng khô của xe hoàn chỉnh (Complete vehicle dry mass):
Khối lượng khô của sát xi trần (4.2.1) cộng với khối lượng của cabin hoàn chỉnh và thùng xe hoặc cộng với khối lượng của khung vỏ hoàn chỉnh (xem từ 4.1.1 đến 4.1.3).


4.2.6. Khối lượng bản thân của xe hoàn chỉnh (Complete vehicle kerb mass): Khối lượng bản thân của sát xi trần (4.2.2) cộng với khối lượng của cabin hoàn chỉnh và thùng xe hoặc cộng với khối lượng của khung vỏ hoàn chỉnh (xem từ 4.1.1 đến 4.1.3).


4.2.7. Khối lượng của xe hoàn chỉnh trang bị đầy đủ (Complete vehicle mass fully equipped): Khối lượng bản thân của xe hoàn chỉnh (4.2.6) cộng với khối lượng của tất cả các bộ phận bổ sung hoặc các trang thiết bị tuỳ chọn do nhà sản xuất cung cấp để lắp đặt cho xe.


4.2.8. Khối lượng toàn bộ lớn nhất của nhà sản xuất (Manufacturer’s maximum total mass): Khối lượng tính toán bởi nhà sản xuất cho các điều kiện hoạt động riêng, có tính đến các yếu tố như: độ bền của vật liệu, khả năng chịu tải của lốp, v.v...


4.2.9. Khối lượng toàn bộ lớn nhất cho phép (Maximum authorized total mass):Khối lượng xác định cho các điều kiện hoạt động do các cơ quan có thẩm quyền quy định.


4.3 Thuật ngữ về tải trọng


4.3.1. Tải trọng lớn nhất của nhà sản xuất (Manufacturer’s maximum payload): Tải trọng được tính bằng khối lượng định nghĩa tại 4.2.8 trừ đi khối lượng định nghĩa tại 4.2.6 nhân với gia tốctrọng trường.


4.3.2. Tải trọng lớn nhất cho phép (Maximum authorized payload):Tải trọng được tính theo khối lượng định nghĩa tại 4.2.9 trừ đi khối lượng định nghĩa tại 4.2.6 nhân với gia tốc trọng trường.


4.3.3. Tải trọng trục lớn nhất của nhà sản xuất (Manufacturer’s maximum axle load): Tải trọng lớn nhất do nhà sản xuất quy định cho mỗi trục của xe, có tính đến độ bền của vật liệu, khả năng chịu tải của lốp, v.v...


4.3.4. Tải phân bố (Distributed load):Tải phân bố lên trục nào đó khi được đặt trên bề mặt đo của thiết bị đo, các bánh xe của các trục khác đặt trên mặt đỡ xe và không quay được trên đó. Tải phân bố này phù hợp với tài liệu của nhà sản xuất.


Chú thích - Định nghĩa này có thể là quan trọng trong các điều kiện nào đó đã nêu tại các điều từ 4.2.1 đến 4.2.9.


4.3.5. Tỷ lệ phân bố tải (Load ratio):Tỷ số giữa tải phân bố (4.3.4) và tải có giá trị bằng khối lượng toàn bộ của xe nhân với gia tốc trọng trường tiêu chuẩn.


Chú thích - Tỷ số này có thể là quan trọng trong các điều kiện nào đó đã nêu tại các điều từ 4.2.1 đến 4.2.9.
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PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG ĐƯỜNG BỘ - TẤM BÁO HIỆU PHÍA SAU CHO XE HẠNG NẶNG VÀ DÀI - YÊU CẦU VÀ PHƯƠNG PHÁP THỬ TRONG PHÊ DUYỆT KIỂU
Road vehicles - Rear marking plates for heavy and long vehicles - Requirements and test methods in type approval


HÀ NỘI - 2003

Lời nói đầu


TCVN 7361 : 2003 được biên soạn trên cơ sở quy định ECE 104.


TCVN 7361 : 2003 do Ban kỹ thuật tiêu chuẩn TCVN/TC 22 Phương tiện giao thông đường bộ và Cục Đăng kiểm Việt Nam biên soạn, Tổng cục Tiêu chuẩn


Đo lường Chất lượng đề nghị, Bộ Khoa học và Công nghệ ban hành.


1. Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này qui định yêu cầu và phương pháp thử trong phê duyệt kiểu đối với tấm báo hiệu phía sau của ôtô hạng nặng và rơmooc.


2. Tiêu chuẩn trích dẫn


- Tài liệu của ủy ban chiếu sáng Quốc tế CIE No 15 (1971).


- Tài liệu của ủy ban chiếu sáng Quốc tế CIE TC 1.6.


- Tài liệu của ủy ban chiếu sáng Quốc tế CIE TC 2.3.


- ISO 105-B02-1994 (bổ sung năm 1998; 2000): Textiles-Tests for colour fasness - Part B02: Colour fasness to artificial light: Xenon are fading lamp test.Thử độ bền màu của hàng dệt.


- Tiêu chuẩn của ủy ban chiếu sáng Quốc tế CIE D65.


- Tiêu chuẩn ủy ban chiếu sáng Quốc tế CIE A.


- Tài liệu của ủy ban chiếu sáng Quốc tế CIE No. 54, 1982.


3. Thuật ngữ và định nghĩa


Tiêu chuẩn này áp dụng các thuật ngữ và định nghĩa sau:


3.1. Tấm báo hiệu phía sau (Rear marking plate): Một tấm hình chữ nhật có các hình mẫu đặc trưng trên bề mặt và có lớp vật liệu hoặc cơ cấu phản quang và huỳnh quang;


3.2. Bộ tấm mẫu (Sample unit): Một bộ tấm báo hiệu hoàn chỉnh để lắp vào xe và đại diện cho loạt sản phẩm hiện tại;


3.3. Các loại tấm báo hiệu phía sau:


Loại 1: Tấm báo hiệu phía sau dùng cho xe tải hạng nặng (xe tải hoặc đầu kéo) có các sọc huỳnh quang đỏ và các sọc phản quang vàng xen kẽ.


Loại 2: Tấm báo hiệu phía sau dùng cho xe dài (rơmoóc và sơmi rơmoóc) ở giữa có lớp phản quang màu vàng và có đường viền là lớp huỳnh quang màu đỏ.


Loại 3: Tấm báo hiệu phía sau dùng cho xe tải hạng nặng (xe tải hoặc đầu kéo) có các sọc phản quang đỏ và các sọc phản quang vàng xen kẽ.


Loại 4: Tấm báo hiệu phía sau dùng cho xe dài (rơmoóc và sơmi rơmoóc) ở giữa là lớp phản quang vàng và đường viền là lớp phản quang đỏ.


3.4 Sự phản quang (Retro-reflection):


Sự phản xạ trong đó sự bức xạ quay trở về theo hướng gần với hướng của tia sáng chiếu tới, tính chất này được duy trì ngay cả khi có sự thay đổi lớn về hướng của tia tới.


3.4.1 Vật liệu phản quang (Retro-reflective material): Một bề mặt hoặc một dụng cụ khi bị chịu bức xạ trực tiếp thì phần lớn các tia tới bị phản xạ ngược lại.


3.4.2 Tấm phản quang (Retro-reflecting device):
Một cụm lắp bao gồm một hoặc nhiều phần tử phản quang.


3.5 Các định nghĩa hình học (Hình A1)


3.5.1 Tâm chuẩn (Reference centre):
Một điểm ở trên hoặc ở gần vùng phản quang được coi là tâm của thiết bị để xác định các đặc tính của nó.


3.5.2 Trục chiếu sáng (illumination axis): Đoạn thẳng từ tâm chuẩn đến nguồn sáng.


3.5.3 Trục quan sát (Observation axis): Đoạn thẳng từ tâm chuẩn đến đầu máy đo sáng.


3.5.4 Góc quan sát (Observation angles) : Góc giữa trục chiếu sáng và trục quan sát. Góc quan sát luôn dương và trong trường hợp phản quang thì nó có giới hạn nhỏ.


Phạm vi lớn nhất: 0 
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3.5.5 Nửa mặt phẳng quan sát (Observation half-plane): Nửa mặt phẳng bắt đầu từ trục chiếu sáng và


chứa trục quan sát.


3.5.6 Trục chuẩn (reference axis): Đoạn thẳng xác định bắt đầu từ tâm chuẩn được sử dụng để mô tả vị trí góc của dụng cụ phản quang.


3.5.7 Góc tới (entrance angle) 

[image: image2.wmf]b


: Góc được xác định bởi trục chiếu sáng và trục chuẩn. Góc tới thường không lớn hơn 900 nhưng trong toàn bộ các trường hợp thì phạm vi đầy đủ của nó là 0 
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1800. Để xác định về hướng một cách đầy đủ thì góc này được đặc trưng bởi hai thành phần 
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3.5.8 Trục thứ nhất (first axis): Trục đi qua tâm chuẩn và vuông góc với nửa phẳng mặt quan sát.


3.5.9 Thành phần thứ nhất của góc tới (First component of the entrance angle) 
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1:
Góc giữa trục chiếu sáng và mặt phẳng chứa trục chuẩn và trục thứ nhất. Phạm vi: -1800  <
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3.5.10 Thành phần thứ hai của góc tới (Second component of the entrance angle) 
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2:
Góc giữa mặt phẳng chứa nửa mặt quan sát và trục chuẩn. Phạm vi: -900 
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3.5.11 Trục thứ hai (Second axis):Trục đi qua tâm chuẩn và vuông góc với trục thứ nhất và trục chuẩn. Chiều dương của trục 2 nằm trong nửa mặt phẳng quan sát khi -900 < 
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1< 900, như trong hình A1.


3.5.12 Góc quay (Angle of rotation) 
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:Góc mà vật mẫu quay quanh nó theo phương thẳng đứng của nó từ một vị trí bất kỳ ngược chiều kim đồng hồ (+) hoặc theo chiều kim đồng hồ (-) nhìn theo hướng chiếu sáng. Nếu vật liệu hoặc dụng cụ phản quang có đánh dấu (ví dụ TOP) thì dấu này sẽ quyết định đến vị trí bắt đầu. Góc quay 
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 nằm trong phạm vi -1800 < 
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3.6. Thuật ngữ về đo ánh sáng


3.6.1 Hệ số phản quang (Coefficient of retro-reflection) Rˇ lµ thư¬ng số của hệ số cường độ toả sáng R của mặt phản quang với diện tích A của nó.
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Hệ số Rđược hiển thị bằng đơn vị (cd.lx-1.m-2).


3.6.2. Đường kính góc của mẫu phản quang (Angular diameter of retro-reflector sample)

[image: image19.wmf]h


:Góc được chắn bởi kích thước lớn nhất của mẫu phản quang tại tâm của nguồn chiếu sáng, hoặc tâm của đầu thu ánh sáng.


3.6.3. Hệ số chói (Luminance factor): Tỷ số giữa độ chói của vật với độ chói đã bị khuếch tán hoàn toàn trong cùng điều kiện như nhau về sự chiếu sáng và góc quan sát.


3.6.4. Sự huỳnh quang (Fluorescence):Khi một chất nào đó để gần một nguồn phát xạ tia cực tím hoặc tia sáng xanh, nó phát ra các bức xạ (sóng ánh sáng) có bước sóng dài hơn với ánh sáng thông thường. Hiện tượng này được gọi là sự huỳnh quang. Vào ban ngày và lúc gần tối, màu huỳnh quang sáng hơn màu bình thường bởi vì chúng phản xạ phần mà ánh sáng chiếu lên chúng, và ngoài ra chúng phát xạ ánh sáng. Vào ban đêm máu huỳnh quang không sáng hơn những màu thông thường.


3.7. Mô tả máy đo góc (description of goniometer)


Máy đo góc được sử dụng trong các phép đo sự phản quang trong hệ thống hình học CIE được minh họa ở hình A.2. Trong phần minh họa này, đầu của máy đo ánh sáng được đặt bất kỳ theo phương thẳng đứng bên trên nguồn sáng. Trục thứ nhất là một trục định vị nằm ngang và được đặt vuông góc với nửa mặt phẳng quan sát. Có thể sử dụng cách xếp đặt khác đối với các thành phần của với cách xếp đặt đã được chỉ dẫn.


3.8. Định nghĩa về kiểu


Các tấm báo hiệu phía sau thuộc các kiểu khác nhau là các tấm báo hiệu khác nhau về các mặt chủ yếu sau:


3.8.1 Tên thương mại hoặc nhãn hiệu.


3.8.2 Các đặc tính của vật liệu phản quang.


3.8.3 Các đặc tính của vật liệu huỳnh quang.


3.8.4 Các bộ phận ảnh hưởng đến tính chất của vật liệu hoặc dụng cụ phản quang.


3.8.5 Sự khác nhau về hình dạng và kích thước của tấm báo hiệu phía sau không tạo ra kiểu khác nhau.


4. Tài liệu kỹ thuật và mẫu thử


4.1. Tài liệu kỹ thuật


4.1.1 Các bản vẽ, gồm 3 bản, đầy đủ chi tiết cho phép nhận dạng kiểu loại. Các bản vẽ phải chỉ ra vị trí lắp ráp tấm báo hiệu phía sau ở phía đuôi xe. Chúng cũng phải chỉ rõ vị trí dành cho số phê duyệt và ký hiệu nhận dạng liên quan đến vòng tròn của nhãn được phê duyệt.


4.1.2 Bản đặc tính kỹ thuật của vật liệu trên vùng phản quang.


4.1.3 Bản đặc tính kỹ thuật của vật liệu trên vùng huỳnh quang.


4.2. Mẫu thử


Các mẫu có vùng phản quang và huỳnh quang; số của mẫu được quy định trong phụ lục D.


5 Ghi nhận


5.1. Mỗi tấm báo hiệu phía sau cho phê duyệt phải có:


5.1.1 Tên thương mại hoặc nhãn hiệu của nhà sản xuất;


5.1.2 Trên những tấm mà hệ thống phản quang của nó không xoay tròn theo mọi hướng, từ “TOPS”được đóng theo phương nằm ngang ở chỗ cao nhất của tấm báo hiệu khi lắp vào xe.


5.2. Nhãn được ghi vào vùng phản quang hoặc huỳnh quang, hoặc trên mép của tấm báo hiệu, và phải nhìn thấy được từ bên ngoài khi tấm báo hiệu được lắp cố định trên xe.


5.3 Nhãn phải đọc được một cách rõ ràng và không thể tẩy sạch được.


6 Yêu cầu kỹ thuật chung


6.1 Các tấm báo hiệu phản quang/huỳnh quang hoặc chỉ phản quang phải được chế tạo sao cho chúng thoả mãn yêu cầu kỹ thuật và tiếp tục duy trì được những yêu cầu kỹ thuật đó trong sử dụng thong thường. ngoài ra chúng không được có khuyết tật nào trong kết cấu hoặc chế tạo có hại cho hiệu quả hoạt động hoặc duy trì trạng thái tốt của chúng.


6.2 Các thành phần của các tấm báo hiệu phản quang/huỳnh quang hoặc chỉ phản quang không bị phá hủy một cách dễ dàng.


6.3 Tấm báo hiệu phía sau phải được lắp ráp một cách chắc chắn, bền vững vào phía sau của xe bằng vít, đinh tán.


6.4 Phía ngoài bề mặt phản quang/huỳnh quang hoặc chỉ phản quang phải được lau sạch dễ dàng. Bề mặt của tấm không được thô ráp, gồ ghề gây khó khăn cho việc làm sạch.


7 Yêu cầu kỹ thuật riêng (thử nghiệm)


Các tấm báo hiệu phía sau phải thoả mãn các điều kiện về hình dạng và những sọc nghiêng, các yêu cầu về so màu, đo ánh sáng, tính chất vật lý và cơ học được cho trong các phụ lục E đến N của tiêu chuẩn này.


8 Sửa đổi kiểu loại của tấm báo hiệu phía sau


Mọi sửa đổi kiểu loại của tấm báo hiệu phía sau phải đảm bảo không gây tác hại đáng kể và trong bất kỳ trường hợp nào cũng vẫn phải tuân theo mọi yêu cầu kỹ thuật.


9 Sự phù hợp của sản xuất


Các tấm báo hiệu phía sau được phê duyệt theo tiêu chuẩn này phải được sản xuất tuân theo kiểu đã được phê duyệt bằng cách đáp ứng các yêu cầu đặt ra trong điều 6, 7 và phụ lục P, phụ lục R trong tiêu chuẩn này. Ví dụ về mẫu thông báo phê duyệt kiểu và bố trí dấu phê duyệt được trình bày trong phụ lục B và C.


PHỤ LỤC A
(quy định)


HỆ THỐNG TỌA ĐỘ CIE
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Hình A.1


Hệ thống góc CIE dùng để đo và xác định vật phản quang. Trục thứ nhất vuông góc với mặt chứa trục quan sát và trục chiếu sáng. Trục thứ hai vuông góc với trục trục thứ nhất và trục chuẩn. Tất cả các trục, góc, hướng quay đều được thể hiện theo chiều dương.


Chú thích -


(a) Trục cố định chính là trục chiếu sáng.


(b) Trục thứ nhất là trục cố định vuông góc với mặt chứa trục quan sát và trục chiếu sáng.


(c) Trục chuẩn là trục cố định trong vật phản quang và thay đổi theo 
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Hình A.2 - Hình vẽ miêu tả máy đo góc dựa theo hệ thống góc CIE dùng để xác định và đo vật phản quang. Tất cả các góc và hướng quay đều thể hiện theo chiều dương


PHỤ LỤC B
(tham khảo)


(Ví dụ tham khảo về thông báo phê duyệt kiểu của các nước tham gia Hiệp định 1958, ECE,


Liên hiệp quốc. Chữ E Trong vòng tròn tượng trưng cho việc phê duyệt kiểu của các nước này)


(Khổ lớn nhất: A4 (210 x 297mm)
thông báo
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Về việc:
(2) Cấp phê duyệt 


Không cấp phê duyệt Cấp phê duyệt mở rộng Thu hồi phê duyệt


Chấm dứt sản xuất


một kiểu loại của tấm báo hiệu phía sau, theo ECE No 70.


Phê duyệt số ......................................Phê duyệt mở rộng số ........................................................


B.1. Tên thương mại hoặc nhãn hiệu của tấm báo hiệu phía sau: ........................................................ 

B.2. Kiểu loại của tấm báo hiệu phía sau: .............................................................................................. 

B.2.1 Loại tấm báo hiệu phía sau:.............................................................................................................


B.3. Tên và địa chỉ của nhà sản xuất: ....................................................................................................


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


B.4. Tên và địa chỉ của đại diện của nhà sản xuất (nếu có): .................................................................


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


B.5. Nơi cấp bản phê duyệt: ...................................................................................................................


B.6. Đơn vị kỹ thuật chịu trách nhiệm tiến hành thử nghiệm để phê duyệt: ...........................................


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

B.7. Ngày lập biên bản thử: .................................................................................................................... 

B.8. Số của biên bản thử: .......................................................................................................................


B.9. Những điểm chú ý: ..........................................................................................................................


B.10. Những xe sẽ lắp tấm báo hiệu phía sau: ........................................................................................


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


B.11. Vị trí và trạng thái của nhãn: ...........................................................................................................


B.12. Phê duyệt/phê duyệt mở rộng/không cấp/thu hồi phê duyệt (2)


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

B.13. Lý do mở rộng (nếu có thể) ............................................................................................................. 

B.14. Địa điểm: ......................................................................................................................................... 

B.15. Ngày: .............................................................................................................................................. 

B.16. Chữ ký: ............................................................................................................................................

 B.17. Danh mục những tài liệu đã nộp ở cơ quan quản lý được kèm vào thông báo này:.......................


……………………………………………………………………………………………………………………….


Chú thích -


(1) Phân biệt số của quốc gia đã phê duyệt / phê duyệt mở rộng / không cấp / thu hồi phê duyệt (những điều khoản đã cho trong tiêu chuẩn).


(2) Gạch bỏ những điều không áp dụng.


PHỤ LỤC C
(tham khảo)


(Ví dụ tham khảo về bố trí các dấu hiệu phê duyệt kiểu của các nước tham gia hiệp định 1958, ECE, Liên hiệp quốc)
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Tấm báo hiệu phía sau có ghi nhãn như trên được cấp tại Hà lan (E4) ở công nhận số 01148. Hai số đầu tiên cho biết tấm báo hiệu đã được công nhận phù hợp với Tiêu chuẩn này cũng như sự sửa đổi được quy định bởi loạt số 01. Ký tự łRFŠ cho biết tấm báo hiệu phía sau thuộc loại 1 hoặc 2 (vật liệu phản quang/huỳnh quang). Tấm báo hiệu phía sau thuộc loại 3 hoặc 4 (chỉ có vật liệu phản quang) được ghi ký tự łRRŠ.


Chú thích - Số và ký hiệu thêm vào cần phải để bên trong vòng tròn và đỉnh trên của nó ở vị thấp hơn ở bên phải hoặc bên trái chữ łEŠ. C¸c số phải được đặt ngang hàng và cùng hướng với chữ łEŠ. Số và ký hiệu thêm vào cần phải để đối diện với một ký hiệu khác. Việc sử dụng chữ số Roman cũng như các chữ số đã được phê duyệt không được để nhầm lẫn với các ký hiệu khác.


PHỤ LỤC D
(quy định)


QUY TRÌNH THỬ
Các mẫu thử


D.1. Để thực hiện các thử nghiệm phải cung cấp cho phòng thí nghiệm hai tấm báo hiệu phía sau lớn dùng cho xe tải và đầu kéo và hai tấm báo hiệu phía sau lớn dùng cho rơ moóc và sơ mi rơ moóc (hoặc các tấm tương đương nhỏ hơn)


D.2. Các mẫu thử phải đại diện cho loạt sản phẩm hiện tại phù hợp với những yêu cầu của nhà sản xuất các vật liệu hoặc dụng cụ phản quang hoặc phản quang/huỳnh quang.


D.3. Sau khi kiểm tra xác nhận yêu cầu kỹ thuật chung (điều 6 của tiêu chuẩn) và các thông số về hình dạng và kích thước (phụ lục E) các mẫu phải được đưa đến thử tính chịu nhiệt (phụ lục K) của tiêu chuẩn này, sau đó sẽ thử theo phụ lục F, G, H.


D.4. Các phép đo ánh sáng và màu sắc có thể được tiến hành trên cùng một mẫu.


D.5. Các mẫu chưa qua thử nghiệm nào phải đưa vào các thử nghiệm còn lại.


PHỤ LỤC E
(quy định)


YÊU CẦU KỸ THUẬT VỀ HÌNH DẠNG VÀ KÍCH THƯỚC
Hình dạng và kích thước của tấm báo hiệu phía sau phản quang/ huỳnh quang


E.1 Hình dạng Các tấm phải có hình chữ nhật để lắp vào phía sau của xe

E.2 Mẫu hình Để lắp trên rơ moóc hoặc sơmi rơ moóc, tấm báo hiệu phải có nền phản quang màu vàng với đường viền huỳnh quang hoặc phản quang màu đỏ;


Để lắp trên xe không có khớp nối (đầu kéo hoặc xe tải), tấm báo hiệu phải dùng loại có vạch chữ V xen kẽ, những sọc chéo phản quang màu vàng và những sọc bằng vật liệu hoặc thiết bị huỳnh quang hoặc phản quang màu đỏ.


E.3. Kích thước:Tổng chiều dài nhỏ nhất của bộ các tấm báo hiệu phía sau chỉ bao gồm một, hai hoặc bốn tấm báo hiệu có vật liệu phản quang hoặc huỳnh quang là 1130 mm, tổng chiều dài lớn nhất là 2300 mm.


E.3.1. Chiều rộng của tấm báo hiệu phía sau:


Đối với xe tải hoặc đầu kéo: 140 mm
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Đối với rơmoóc hoặc sơmi rơmoóc: 200 mm
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E.3.2 Chiều dài của mỗi tấm báo hiệu phía sau trong bộ tấm báo hiệu bao gồm hai tấm cho xe tải hoặc đầu kéo, được minh họa trên hình N.1(b) và hình N.1(c), có thể giảm đến mức tối thiểu là 140 mm, miễn là chiều rộng được tăng đến mức diện tích của mỗi tấm tối thiểu là 735 cm2, không được vượt quá 1725 cm2 và tấm báo hiệu là hình chữ nhật.


E.3.3 Chiều rộng của đường viền huỳnh quang đỏ của tấm báo hiệu phía sau đối với rơmoóc và sơmi rơmoóc là 40 mm 

[image: image29.wmf]±


1.


E.3.4 Góc nghiêng của các sọc chéo là 450 
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50. Bề rộng của sọc là 100 mm 
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E.3.5 Các tấm báo hiệu phía sau phải được đặt theo từng cặp đối xứng.


Các đặc tính về hình dạng, kích thước và mẫu hình quy định được minh họa ở hình N.1 và hình N.2 của tiêu chuẩn này.


PHỤ LỤC F
(quy định)


YÊU CẦU KỸ THUẬT VỀ ĐO MÀU

F.1. Tấm báo hiệu phía sau dùng cho xe hạng nặng và rơmoóc phải được chế tạo từ vật liệu hoặc dụng cụ phản quang màu vàng và đỏ hoặc phản quang màu vàng và huỳnh quang màu đỏ.


F.2. Vật liệu phản quang màu vàng hoặc đỏ


F.2.1. Khi được đo bằng phổ quang kế phù hợp với những quy định trong tài liệu CIE số 15 (1971) và chiếu sáng bằng thiết bị chiếu sáng tiêu chuẩn CIE D65 tại một góc từ 450 đến 900 và quan sát theo phương pháp tuyến (45/0 về mặt hình học), màu sắc của vật liệu trong trạng thái mới phải ở trong phạm vi diện tích được xác định theo toạ độ màu trong Bảng F.1 và phù hợp với hệ số chói.
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F.2.2. Khi được chiếu sáng bằng thiết bị chiếu sáng tiêu chuẩn CIE A tại góc tới 

[image: image33.wmf]b


 1=

[image: image34.wmf]b


2=00, hoặc, nếu việc này được làm trên bề mặt phản quang không màu tại góc tới 
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2 = 00 , và được đo tại góc quan sát 200, màu của vật liệu trong trạng thái mới phải ở trong phạm vi diện tích được xác định bởi các tọa độ màu cho trong Bảng F.2.


Bảng F.2 - Tọa độ màu x và y
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Chú thích - Hiện nay máu sắc vào ban đêm của vật liệu phản quang đang được CIE TC 1.6 nghiên cứu vì vậy các giới hạn đã cho ở trên chỉ là tạm thời và sẽ được xem lại sau khi ban kỹ thuật CIE TC 1.6 đã hoàn thành công việc của mình.


F.3 Vật liệu huỳnh quang đỏ


F.3.1. Khi được đo bằng phổ quang kế phù hợp với những điều khoản trong tài liệu CIE số 15 (1971) và được chiếu sáng nhiều màu sắc bằng thiết bị chiếu sáng tiêu chuẩn CIE D65 (45/0 về mặt hình học), màu sắc của vật liệu trong trạng thái mới phải ở trong phạm vi diện tích được xác định bởi toạ độ màu trong bảng F.3 và phù hợp với hệ số chói.


Bảng F.3 - Tọa độ màu x và y
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F.4. Sự tuân thủ các đặc tính kỹ thuật về so màu phải được thẩm tra bằng việc thử so sánh bằng mắt thường.


Nếu còn bất cứ nghi ngờ nào sau khi thử, sự phù hợp với đặc tính về so màu, phải được thẩm tra bằng việc xác định theo hệ thống toạ độ ba màu đối với mẫu có nghi ngờ nhiều nhất.


PHỤ LỤC G
(quy định)


YÊU CẦU KỸ THUẬT CỦA VIỆC ĐO ÁNH SÁNG

Các tính chất của việc đo ánh sáng


G.1. Khi được chiếu sáng bằng thiết bị chiếu sáng tiêu chuẩn CIE A và được đo như giới thiệu trong CIE TC 2.3 (CIE xuất bản số 54, 1982), hệ số phản quang R', cd.m-2.lx-1 , của vùng phản quang vàng trong trạng thái mới tối thiểu phải theo các giá trị trong bảng G.1 hoặc G.2, tùy theo từng loại. Các tấm báo hiệu thuộc loại 1 và 2 phải nhận các giá trị trong bảng G.1, các tấm báo hiệu thuộc loại 3 và 4 phải nhận những giá trị trong bảng G.2.


Bảng G.1 - Hệ số phản quang R'
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Bảng G.2 - Hệ số phản quang R'
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G.2. Góc đối diện với mẫu không được lớn hơn 80'.


G.3. Hệ số chói


Hệ số chói  tối thiểu phải theo chỉ dẫn trong bảng G.3.


Bảng G.3 - Hệ số chói 
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PHỤ LỤC H
(quy định)


ĐỘ BỀN ĐỐI VỚI TÁC NHÂN BÊN NGOÀI

H.1. Độ bền đối với thời tiết


H.1.1 Quy trình đối với mỗi lần thử cần dùng 2 tấm mẫu cho một lần (xem 3.2). Một mẫu dùng để lưu trữ trong kho khô và tối cho sử dụng sau này mẫu chuẩn không phơi sáng.


Mẫu thứ 2 được để vào nguồn chiếu sáng phù hợp với ISO 105-B02-1994, 4.3.1.; vật liệu phản quang phải được phơi từ màu xanh tiêu chuẩn No7 cho nhạt đến No4 trên có lớp gỉ màu xám, còn vật liệu huỳnh quang thì được phơi từ màu xanh tiêu chuẩn No5 cho nhạt đến No4 trên lớp gỉ màu xám. Sau khi thử, mẫu phải được rửa sạch trong dung dịch làm sạch loãng trung tính, sấy khô và kiểm tra theo những yêu cầu được quy định trong các mục từ H.1.2 đến H.1.4.


H.1.2 Nhìn bằng mắt thường - Không có vùng nào của mẫu phơi có bất kỳ một dấu hiệu nào của sự rạn nứt, tróc vảy, rỗ, rộp, phân lớp, bụi phấn, hãm màu hoặc bị ăn mòn.


Mẫu không được co ngót quá 0,5% theo chiều dài theo bất kỳ hướng nào và không được có dấu hiệu hư hỏng về sự bám dính ví dụ như sự nổi gồ từ chất nền.


H.1.3 Sự bền màu - Màu sắc của các mẫu phơi phải đáp ứng được các yêu cầu trong bảng F.1, F.2 và F.3.


H.1.4 ảnh hưởng đối với hệ số phản quang của vật liệu phản quang:


H.1.4.1 Đối với việc kiểm tra này, phép đo chỉ được thực hiện ở góc quan sát 20 và góc tới 50 theo phương pháp cho trong phụ lục G.


H.1.4.2. Hệ số phản quang của mẫu phơi khi sấy khô không được nhỏ hơn 80% giá trị cho trong bảng G.1.


H.1.4.3 Mẫu sau khi để ở ngoài mưa thì hệ số hoặc tính phản quang của nó trong điều kiện này không được nhỏ hơn 90% giá trị đạt được khi đo ở điều kiện khô, như đã giải thích ở H.1.4.2.


H.2. Tính chống ăn mòn


H.2.1 Mẫu phải được để trong môi trường chịu tác động của sương muối trong 48 giờ chia làm 2 lần mỗi lần 24 giờ, cách nhau 2 giờ và trong khoảng thời gian đó cho phép mẫu được sấy khô.


Sương muối được tạo ra bằng cách phun dung dịch muối ở nhiệt độ 350C20, dung dịch này được tạo bởi 5 phần trọng lượng NaCl trong 95 phần nước cất chứa không quá 0,02% tạp chất.


H.2.2 Ngay sau khi hoàn thành thử nghiệm, mẫu không được có dấu hiệu về ăn mòn ảnh hưởng xấu đến khả năng làm việc của tấm báo hiệu.


H.2.2.1. Hệ số phản quang R của vùng phản quang, khi đo sau chu kỳ 48 giờ được cho trong G.1 phụ lục G, góc tới bằng 50 và góc quan sát bằng 20, không được nhỏ hơn giá trị cho trong bảng G.1. Trước khi đo, bề mặt phải được làm sạch muối đọng từ sương muối.


H.3. Độ bền đối với nhiên liệu


Một phần của tấm mẫu có chiều dài không nhỏ hơn 300 mm được nhúng chìm trong hỗn hợp 70% heptan và 30% toluen (thể tích), trong một phút.


Sau khi nhấc tấm mẫu khỏi hỗn hợp trên, bề mặt phải được lau khô bằng vải mềm và không được có bất kỳ sự thay đổi nào nhìn thấy được và sự thay đổi này làm giảm khả năng làm việc của vật liệu.


H.4 Độ bám dính (trong trường hợp vật liệu dính bám)


H.4.1 Sự bám dính của vật liệu phản quang và huỳnh quang được cán dính hoặc được phủ phải được xác định.


H.4.2 Vật liệu phủ thuộc bất cứ loại nào cũng không được bị bong tróc khi không dùng dụng cụ hoặc không làm hư hỏng vật liệu cơ bản.


H.4.3 Vật liệu được cán dính (màng dính bám) phải cần đến lực tối thiểu là 10N trên 25 mm chiều rộng, với tốc độ 300 mm/ph mới có thể tách khỏi vật liệu nền.


H.5. Tính chịu nước


Một phần của tấm mẫu có chiều dài không nhỏ hơn 300 mm được nhúng chìm trong nước cất ở nhiệt độ 230 C
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 50 trong thời gian 18 giờ, sau đó nó được để khô trong 24 giờ ở điều kiện bình thường của phòng thí nghiệm.


Sau khi hoàn thành thử nghiệm, phần nhúng chìm này phải được kiểm tra. Không có phần nào trong 10 mm từ mép cắt có dấu hiệu hư hỏng làm hại đến hiệu quả sử dụng của tấm.


H.6 Độ chịu va chạm (loại trừ vật phản quang hình khối - góc bằng nhựa)


Khi một hòn bi thép đặc đường kính 25 mm để rơi từ dộ cao 2 m trên bề mặt phản quang và huỳnh quang của tấm đỡ, nhiệt độ môi trường là 230 C
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20, tấm đỡ không bị nứt hoặc bị cắt tại nền ở khoảng cách không lớn hơn 5 mm từ vùng va chạm.


H.7 Làm sạch


Một mẫu khi thử được bôi một hỗn hợp gồm dầu bôi trơn và than chì phải được làm sạch một cách dễ dàng mà không làm hỏng bề mặt phản quang hoặc huỳnh quang khi lau sạch bằng một dung môi béo như heptan, sau đó rửa bằng một chất tẩy trung tính.


PHỤ LỤC K
(quy định)


TÍNH CHỊU NHIỆT

K.1. Một phần của tấm mẫu có chiều dài không nhỏ hơn 300 mm được giữ trong 12 giờ (trong trường hợp vật phản quang được đúc bằng nhựa thì thời gian này là 48 giờ) trong không khí khô ở nhiệt độ 650C
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 20, sau đó mẫu được làm mát trong một giờ ở nhiệt độ 230C 
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 20. Sau đó nó được giữ ở nhiệt độ - 200C
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 20 trong 12 giờ.


K.2. Tấm mẫu được kiểm tra sau khi đã được phục hồi 4 giờ trong điều kiện bình thường của phòng thí nghiệm.


K.3 Sau phép thử này, không được có vết nứt hoặc cong vênh nhìn thấy được, đặc biệt là đối với các bộ phận quang học.


PHỤ LỤC L
(quy định)


ĐỘ CỨNG VỮNG CỦA TẤM BÁO HIỆU

L.1. Tấm báo hiệu phía sau được đặt trên 2 giá đỡ sao cho các giá đỡ song song với cạnh ngắn của tấm và khoảng cách từ một trong hai giá đỡ đến cạnh gần nhất của tấm không được vượt quá L/10, ở đây L là kích thước bao lờn nhất của tấm. Tấm báo hiệu phải được chất tải bằng những túi đựng hạt kim loại hoặc cát khô được phân bố đều với áp lực là 1, 5 kN/m2. Độ võng của tấm được đo ở điểm giữa các giá đỡ.


L.2. Khi đẫ thử như điều L.1 trên, độ võng lớn nhất của tấm khi có tải không được vượt quá 1/40 khoảng cách giữa các giá đỡ như trong điều L.1 và độ võng dư sau khi dỡ tải không được vượt quá 1/5 độ võng đo khi đang có tải.


PHỤ LỤC M
(quy định)


TÍNH ỔN ĐỊNH THEO THỜI GIAN CỦA CÁC TÍNH CHẤT(1) QUANG HỌC CỦA TẤM BÁO HIỆU PHÍA SAU

M.1. Người có thẩm quyền có quyền kiểm tra tính ổn định theo thời gian những tính chất quang học của kiểu loại của tấm báo hiệu phía sau tại phòng thí nghiệm.


M.2. Những người có thẩm quyền của quốc gia khác với quốc gia đã phê duyệt có thể thực hiện việc kiểm tra những tấm cùng loại trong lãnh thổ của mình. Nếu kiểu loại của tấm báo hiệu phía sau trong quá trình sử dụng xuất hiện nhược điểm một cách có hệ thống, ngưới có thẩm quyền phải thông báo với những người đã phê duyệt, những yêu cầu và đánh giá của mình về bất kỳ một thành phần nào được đưa đến kiểm tra.


M.3. Trong lúc chưa có những tiêu chuẩn khác, khái niệm "nhược điểm có hệ thống" của kiểu loại của tấm báo hiệu phía sau trong sử dụng sẽ được giải thích phù hợp với mục đích của mục 6.1 của tiêu chuẩn này.


Chú thích -


(1) Mặc dù những thử nghiệm kiểm tra tính ổn định theo thời gian những tính chất quang học của tấm báo hiệu là rất quan trọng nhưng việc kiểm tra tình trạng hiện tại về mặt mỹ thuật vẫn không thể quyết định tính ổn định này bằng những thử nghiệm trong phòng thí nghiệm trong khoảng thời gian giới hạn.


PHỤ LỤC N
(quy định)


TẤM BÁO HIỆU PHÍA SAU DÙNG CHO XE TẢI VÀ ĐẦU KÉO
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Hình N.1 - Tấm báo hiệu phía sau (loại 1 và loại 3)


Tấm báo hiệu phía sau dùng cho rơmoóc và sơmi rơmoóc
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Hình N.2 - Tấm báo hiệu phía sau (loại 2 và loại 4)


PHỤ LỤC P
(quy định)


YÊU CẦU TỐI THIỂU ĐỐI VỚI QUY TRÌNH KIỂM TRA SỰ PHÙ HỢP CỦA SẢN XUẤT

P.1. Yêu cầu chung


P.1.1 Các yêu cầu về sự phù hợp phải được xem là thoả đáng trên quan điểm cơ học và hình học, nếu các sai lệch không vượt quá các sai lệch khi chế tạo nằm trong phạm vi các yêu cầu của tiêu chuẩn này.


P.1.2 Về yêu cầu đo ánh sáng, sự phù hợp của các tấm báo hiệu phía sau được sản xuất hàng loạt được chấp nhận, khi thử các đặc tính đo ánh sánh của bất kỳ một tấm báo hiệu nào được chọn ngẫu nhiên, nếu không có giá trị đo được nào có sai lệch bất lợi lớn hơn 20% giá trị cho trong tiêu chuẩn này.


P.1.3 Bảng toạ độ màu cũng phải được tuân theo những yêu cầu trên.


P.2. Yêu cầu tối thiểu đối với việc kiểm tra sự phù hợp của sản xuất


Đối với mỗi kiểu loại tấm báo hiệu phía sau người giữ dấu phê duyệt phải tiến hành các thử nghiệm tối thiểu sau, trong các khoảng thời gian thích hợp. Các thử nghiệm phải được tiến hành phù hợp với Tiêu chuẩn này.


Nếu một mẫu bất kỳ không phù hợp về mặt kiểu loại thử, thì phải lấy thêm các mẫu khác để đem đi thử. Nhà sản xuất phải tiến hành các biện pháp để đảm bảo phù hợp của sản xuất.


P.2.1 Nội dung của thử nghiệm


Các thử nghiệm về sự phù hợp trong tiêu chuẩn này bao gồm thử nghiệm kiểm tra các đặc trưng về đo ánh sáng, màu sắc và thử tính chịu đựng với thời tiết của các đặc trưng này.


P.2.2 Phương pháp thử


P.2.2.1 Các thử nghiệm phải được tiến hành theo các phương pháp được cho trong tiêu chuẩn này.


P.2.2.2 Trong bất kỳ thử nghiệm nào về sự phù hợp do nhà sản xuất tiến hành, có thể áp dụng các phương pháp tương đương với sự đồng ý của người có thẩm quyền chịu trách nhiệm phê duyệt các thử nghiệm. Nhà sản xuất có trách nhiệm chứng minh rằng các phương pháp đã áp dụng là tương đương với mọi phương pháp trong Tiêu chuẩn này.


P.2.2.3 Việc áp dụng các yêu cầu trong P2.2.1 và P2.2.2 đòi hỏi sự hiệu chuẩn thường xuyên các thiết bị thử và sự tương quan của nó với các phép đo do người có thẩm quyền thực hiện.


P.2.2.4 Trong mọi trường hợp các phương pháp tham chiếu (chuẩn) phải là các phương pháp của tiêu chuẩn này, đặc biệt là đối với mục đích lấy mẫu và thẩm tra của cơ quan quản lý


P.2.3 Nguyên tắc của việc lấy mẫu


Các mẫu tấm báo hiệu phía sau phải được chọn ngấu nhiên từ lô sản phẩm đồng nhất trong sản xuất một loạt giống nhau. Lô sản phẩm đồng nhất là một bộ các tấm báo hiệu thuộc cùng kiểu loại, được xác định theo các phương pháp sản xuất của nhà sản xuất.


Việc đánh giá thường phải thực hiện trong sản xuất hàng loạt từ các nhà máy riêng biệt. Tuy nhiên, một nhà sản xuất vẫn có thể gộp các hồ sơ liên quan với cùng một kiểu loại từ các nhà máy riêng biệt, với điều kiện là các nhà máy phải hoạt động theo một hệ thống quản lý chất lượng.


P.2.4 Đo và ghi chép các đặc tính về đo ánh sáng


Tấm báo hiệu phía sau phải được đưa vào đo ánh sáng tại các điểm và bảng toạ độ màu cho trong tiêu chuẩn.


P.2.5 Chuẩn để quyết định chấp nhận


Nhà sản xuất có trách nhiệm thực hiện thống kê cẩn thận các kết quả thử nghiệm và xác định theo thoả thuận với người có thẩm quyền về chuẩn chấp nhận cho các sản phẩm của mình để đáp ứng các yêu cầu kỹ thuật được đặt ra cho kiểm tra sự phù hợp của sản xuất trong điều 9 của tiêu chuẩn này.


Chuẩn quyết định khả năng chấp nhận phải đạt được mức độ tin cậy là 95%, xác suất nhỏ nhất để qua đựợc kiểm tra đột xuất phù hợp với phụ lục P (mẫu thử thứ nhất), là 0,95.


PHỤ LỤC R
(quy định)


YÊU CẦU TỐI THIỂU ĐỐI VỚI MỘT THANH TRA VIÊN KHI LẤY MẪU

R.1. Yêu cầu chung


R.1.1 Các yêu cầu về sự phù hợp phải được xem là thoả đáng trên quan điểm cơ học và hình học, phù hợp với những yêu cầu của Tiêu chuẩn này, nếu các sai lệch không vượt quá các sai lệch không tránh được của sản xuất.


R.1.2 Về các yêu cầu đo ánh sáng, sự phù hợp của các tấm báo hiệu phía sau trong sản xuất hàng loạt được chấp nhận nếu, khi thử các đặc tính đo ánh sáng của bất kỳ một tấm báo hiệu nào được chọn ngẫu nhiên mà:


R.1.2.1 Không có giá trị đo được nào có sai lệch bất lợi lớn hơn 20% giá trị cho trong tiêu chuẩn này.


R.1.2.2 Các tấm báo hiệu phía sau có khuyết tật bên ngoài được bỏ qua.


R.1.3 Bảng toạ độ màu cũng phải được tuân theo những yêu cầu trên.


R.2. Lấy mẫu lần thứ nhất


Trong lần lấy mẫu thử thứ nhất, chọn một cách ngẫu nhiên có 4 tấm báo hiệu phía sau. Mẫu thứ nhất có hai mẫu mang nhãn A, mẫu thứ hai có hai mẫu mang nhãn B.


R.2.1 Sự phù hợp được chấp nhận


R.2.1.1 Theo quy trình lấy mẫu được nêu trên hình N.1 phụ lục N sự phù hợp của các tấm báo hiệu phía sau trong sản xuất hàng loạt được chấp nhận nếu sai lệch của các giá trị đo được của tấm báo hiệu theo hướng bất lợi như sau:


R.2.1.1.1 Mẫu A


		A1:

		Một tấm báo hiệu phía sau là

		0%



		

		Một tấm báo hiệu phía sau không lớn hơn

		20%



		A2:

		cả hai tấm báo hiệu phía sau lớn hơn

		0%



		

		Nhưng không lớn hơn

		20%



		

		chuyển sang mẫu B

		





R.2.1.1.2 Mẫu B


B1:.cả hai tấm báo hiệu phía sau
0%


R.2.2. Sự phù hợp không được chấp nhận


R.2.2.1.Theo quy trình lấy mẫu được nêu trên hình N.1 của phụ lục N sự phù hợp của các tấm báo hiệu phía sau trong sản xuất hàng loạt không được chấp nhận và nhà sản xuất được yêu cầu phải làm cho sản xuất của mình đáp ứng các yêu cầu nếu sai lệch của các giá trị đo được của tấm báo hiệu phía sau là:


R.2.2.1.1 Mẫu A


		A3:

		Một tấm báo hiệu phía sau không lớn hơn

		20%



		

		Một tấm báo hiệu phía sau lớn hơn

		20%



		

		nhưng không lớn hơn

		30%





R2.2.1.2 Mẫu B


B2:.trong trường hợp A2 một tấm báo hiệu phía sau lớn hơn 0% nhưng không lớn hơn 20% một tấm báo hiệu phía sau không lớn hơn 20%


B3: trong trường hợp A2

một tấm báo hiệu phía sau là 0% một tấm báo hiệu phía sau lớn hơn 20% nhưng không lớn hơn 30%


R.2.3 Thu hồi phê duyệt


Sự phù hợp không được chấp nhận nếu theo quy trình lấy mẫu trong hình N.1 của phụ lục N các sai lệch của những giá trị đo được của tấm báo hiệu phía sau là:


R.2.3.1 Mẫu A


		A4:

		một tấm báo hiệu phía sau không lớn hơn

		20%



		

		một tấm báo hiệu phía sau lớn hơn

		30%



		A5:

		cả hai tấm báo hiệu phía sau lớn hơn

		0%





R.2.3.2 Mẫu B


B4: trong trường hợp A2


một tấm báo hiệu phía sau lớn hơn 0% nhưng không lớn hơn 20% một tấm báo hiệu phía sau lớn hơn 20%


B5: trong trường hợp A2


cả hai tấm báo hiệu phía sau lớn hơn 20%


B6: trong trường hợp A2


một tấm báo hiệu phía sau là 0%


một tấm báo hiệu phía sau lớn hơn 30%


R.3 Lấy mẫu lại


Trong trường hợp A3, B2, B3, cần lấy mẫu lại với với bộ mẫu thứ ba C có hai tấm báo hiệu phía sau và bộ mẫu thứ tư D có hai tấm báo hiệu phía sau, được chọn từ những tấm đã sản xuất còn tồn trong kho sau khi đã xếp đặt thứ tự, trong phạm vi hai tháng sau khi kê khai.


R.3.1 Sự phù hợp được chấp nhận


R.3.1.1 Theo quy trình lấy mẫu trong hình N.1 của phụ lục N sự phù hợp của các tấm báo hiệu phía sau trong sản xuất hàng loạt được chấp nhận nếu các sai lệch của những giá trị đo được của tấm báo hiệu là:


R.3.1.1.1 Mẫu C


		C1:

		một tấm báo hiệu phía sau là

		0%



		

		một tấm báo hiệu phía sau không lớn hơn

		20%



		C2:

		cả hai tấm báo hiệu phía sau lớn hơn

		0%



		

		nhưng không lớn hơn

		20%



		

		chuyển sang mẫu D

		





R.3.1.1.2 Mẫu D


D1: trong trường hợp C2


cả hai tấm báo hiệu phía sau là 0%


R.3.2 Sự phù hợp không được chấp nhận


R.3.2.1Theo quy trình lấy mẫu trong hình N.1 của phụ lục N sự phù hợp của tấm báo hiệu phía sau trong sản xuất hàng loạt không được chấp nhận và nhà sản xuất được yêu cầu phải làm cho sản xuất của mình đáp ứng mọi yêu cầu nếu sai lệch của các giá trị đo được của tấm báo hiệu phía sau là:


R.3.2.1.1 Mẫu D


D2: trong trường hợp C2


một tấm báo hiệu phía sau lớn hơn 0% nhưng không lớn hơn 20% một tấm báo hiệu phía sau không lớn hơn 20%


R.3.3 Thu hồi phê duyệt


Sự phù hợp không được chấp nhận nếu theo quy trình lấy mẫu trong hình N.1 của phụ lục N sai lệch của các giá trị đo được của tấm báo hiệu phía sau là:


R.3.3.1 Mẫu C


C3: một tấm báo hiệu phía sau không lớn hơn 20%


		

		một tấm báo hiệu phía sau ớn hơn

		20%



		C4:

		cả hai tấm báo hiệu phía sau lớn hơn

		20%





R.3.3.2 Mẫu D


D3: trong trường hợp C2


một tấm báo hiệu phía sau bằng không hoặc lớn hơn 0%


một tấm báo hiệu phía sau lớn hơn 20%


R.4 Thử độ bền


Mẫu của một trong các tấm báo hiệu phía sau của mẫu A, sau quy trình lấy mẫu trong hình N.1 của phụ lục N, phải được thử phù hợp với quy trình được mô tả trong phụ lục H và K của tiêu chuẩn này.


Tấm báo hiệu phía sau được chấp nhận nếu thử đạt yêu cầu.


Tuy nhiên, nếu thử các mẫu thuộc mẫu A không đạt yêu cầu, thi hai tấm báo hiệu phía sau thuộc loại B sẽ được đưa vào quy trình thử như trên và cả hai tấm đều phải đạt yêu cầu.
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PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG ĐƯỜNG BỘ - KHÍ THẢI GÂY Ô NHIỄM PHÁT RA TỪ XE MÁY LẮP ĐỘNG CƠ CHÁY CƯỠNG BỨC - YÊU CẦU VÀ PHƯƠNG PHÁP THỬ TRONG PHÊ DUYỆT KIỂU
Road vehicles - Gaseous pollutants emitted by mopeds equipped with a positive ignition engine - Requirements and test methods in type approval

1 Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này áp dụng cho khí thải gây ô nhiễm phát ra từ xe máy hai hoặc ba bánh lắp động cơ cháy cưỡng bức, có khối lượng không tải nhỏ hơn 400 kg, vận tốc thiết kế lớn nhất không vượt quá 50 km/h và dung tích làm việc của xi lanh không vượt quá 50 cm3.


2 Định nghĩa và thuật ngữ


Tiêu chuẩn này áp dụng các thuật ngữ và định nghĩa.


2.1. Phê duyệt xe (Approval of a vehicle):Phê duyệt một kiểu xe thoả mãn tiêu chuẩn này về giới hạn của khí thải gây ô nhiễm do động cơ phát ra;


2.2. Kiểu xe (Vehicle type): Một loại xe, trong đó các xe được dẫn động bằng động cơ, không khác nhau về các đặc điểm cơ bản sau đây:


2.2.1 Quán tính tương đương được xác định theo khối lượng chuẩn như quy định trong phụ lục D, điều 5.2 của tiêu chuẩn này, và


2.2.2 Các đặc điểm của động cơ và xe như nêu trong phụ lục A, các điều 1 đến 6 và điều 8, và phụ lục B của tiêu chuẩn này;


2.3. Khối lượng chuẩn (Reference weight): Khối lượng của xe trong trạng thái sẵn sàng hoạt động được công thêm 75 kg. Khối lượng của xe trong trạng thái sẵn sàng hoạt động là tổng khối lượng không tải của xe và khối lượng chất lỏng được đổ tới mức bằng 90% dung tích lớn nhất của các bình nhiên liệu;


2.4 Khí thải gây ô nhiễm (Gaseous pollutants): Cacbon mônôxit, hydrocacbon và các nitơ ôxit; nitơ ôxit được biểu thị bằng đương lượng nitơ điôxít (NO2).


3 Tài liệu kỹ thuật và mẫu thử

3.1 Tài liệu kỹ thuật


3.1.1 Tài liệu mô tả động cơ bao gồm tất cả các thông số nêu trong phụ lục A;


3.1.2 Ví dụ về mẫu thông báo phê duyệt kiểu và bố trí dấu phê duyệt kiểu được trình bày trong phụ lục B và C;


3.2 Mẫu thử


Một xe mẫu đại diện cho kiểu xe đề nghị phê duyệt kiểu. Xe này phải lắp một hệ thống thải khí phù hợp với thiết bị thu gom khí được nêu tại 4.2.1 của phụ lục D. Nếu cần phải nối dài hệ thống thải khí tiêu chuẩn nêu trên thì việc nối dài này không được làm thay đổi tính năng hoặc đặc tính phát thải của động cơ.


4 Yêu cầu kỹ thuật và các phép thử


4.1. Yêu cầu chung


Các bộ phận có thể ảnh hưởng tới việc thải khí gây ô nhiễm phải được thiết kế, chế tạo và lắp ráp sao cho xe, trong điều kiện hoạt động bình thường dù có thể phải chịu tác động của các rung động vẫn đáp ứng được các yêu cầu của tiêu chuẩn này.


4.2. Mô tả các phép thử


4.2.1. Xe phải thử khí thải theo hai phép thử kiểu loại I và kiểu loại II như quy định dưới đây.


4.2.1.1. Thử kiểu loại I (kiểm tra lượng phát thải trung bình của các chất khí gây ô nhiễm trong điều kiện xe chạy trong các đô thị).


4.2.1.1.1. Xe phải được đặt trên một băng thử kiểu động lực học có phanh và bánh đà. Phải thực hiện một phép thử liên tục, không gián đoạn, gồm 4 chu trình và kéo dài 448 giây. Mỗi chu trình có 7 giai đoạn (không tải, tăng tốc, giữ tốc độ ổn định, giảm tốc,...). Trong quá trình thử, khí thải phải được pha loãng với không khí để đạt được lưu lượng hồn hợp không đổi về thể tích. Trong suốt quá trình thử:


- Các mẫu có lưu lượng không đổi phải được thu gom vào một túi để xác định liên tục nồng độ trung bình của cacbon mônôxit, hydrocacbon không cháy hết, các nitơ ôxit. Phải xác định tổng thể tích đó;


- Khi kết thúc phép thử, quãng đương chạy thực sự phải được đo bằng máy đếm số vòng quay đặt trên con lăn.


4.2.1.1.2. Phép thử phải được thực hiện bằng phương pháp mô tả trong phụ lục D. Các loại khí phải được thu gom và phân tích bằng các phương pháp quy định.


4.2.1.1.3. Theo yêu cầu trong 4.2.1.1.4, phép thử phải được lặp lại ba lần. Trong mỗi lần thử, khối lượng của Cacbon mônôxit và khối lượng của hỗn hợp hydrocacbon và nitơ oxit đạt được phải nhỏ hơn giá trị nêu trong bảng 1.
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4.2.1.1.3.1. Mặc dù vậy, đối với mỗi chất ô nhiễm nêu trên, một trong ba kết quả đo được có thể được lớn hơn giới hạn quy định không quá 10 % của giới hạn tương ứng, với điều kiện là gía trị trung bình cộng của ba kết quả đo nhỏ hơn giới hạn quy định. Khôgn cho phép có từ hai chất ô nhiễm trở lên có kết quả đo lớn hơn giới hạn quy định.


4.2.1.1.4. Số lần thử quy định trong 4.2.1.1.3 phải được giảm trong các điều kiện xác định sau đây, trong đó V1 là kết quả của lần thử thứ nhất và V2 là kết quả của lần thử thứ hai đối với mỗi chất gây ô nhiễm nêu trong 4.2.1.1.3.


4.2.1.1.4.1. Chỉ cần thực hiện một lần thử nếu đối với tất cả các chất gây ô nhiễm được xét đến,


V1 

[image: image2.wmf]³


 0,70 L.


4.2.1.1.4.2. Chỉ cần thực hiện hai lần thử nếu đối với tất cả các chất gây ô nhiễm được xét đến, V1 

[image: image3.wmf]£


0,85 L nhưng đối với ít nhất một chất gây ô nhiễm thì V1  0,70 L. Ngoài ra, đối với mỗi chất gây ô nhiễm được xét đến, V2 phải thoả mãn các yêu cầu sau: V1 + V2 < 1,70 L và V2 < L.


4.2.1.2. Thử kiểu loại II (kiểm tra sự phát thải của cacbon mônôxit và hỗn hợp hydrocacbon và ôxit nitơ không cháy hết trong điều kiện tốc độ không tải).


4.2.1.2.1. Khối lượng của cacbon mônôxit và khối lượng của hỗn hợp hydrocacbon và oxit nitơ không cháy hết phát thải khi động cơ chạy không tải trong một phút phải được ghi lại.


4.2.1.2.2. Phép thử này phải được thực hiện bằng phương pháp mô tả trong phụ lục E.


5 Yêu cầu kỹ thuật đối với sửa đổi kiểu xe


5.1 Việc sửa đổi kiểu xe không được gây ảnh hưởng bất lợi và xe phải thoả mãn các yêu cầu của tiêu chuẩn này.


5.2 Phải thực hiện thử khí thải bổ sung tại phòng thử nghiệm đã tiến hành thử khí thải cho xe mẫu.


6 Mở rộng kết quả thử khí thải


Kết quả thử khí thải thoả mãn yêu cầu nêu tại điều 4 cũng có thể được coi là đúng cho các kiểu xe khác với kiểu xe đã được phê duyệt như sau:


6.1. Các kiểu xe có khối lượng chuẩn khác khối lượng chuẩn của kiểu xe đã được phê duyệt với điều kiện là khối lượng chuẩn của các kiểu xe đó chỉ yêu cầu sử dụng quán tính tương đương cao hơn hoặc thấp hơn ngay sát với quán tính tương đương của kiểu xe đã được phê duyệt.


6.2. Các kiểu xe có tỉ số truyền động toàn bộ khác tỉ số truyền động toàn bộ của kiểu xe nguyên thuỷ với các điều kiện sau đây:


6.2.1 Đối với từng tỉ số truyền động được sử dụng trong phép thử kiểu loại I, cần phải xác định tỉ lệ sau:
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trong đó


V1 - vận tốc xe thuộc kiểu đã được phê duyệt tương ứng với tốc độ động cơ bằng 1000 vg/phút;


V2 - vận tốc xe thuộc kiểu đang được xét tương ứng với tốc độ động cơ bằng 1000 vg/phút;


6.2.2 Đối với từng tỉ số truyền động, nếu E  8 %.


6.2.3 Đối với từng tỉ số truyền động, nếu E  8 % và E  13 % thì phải lặp lại phép thử kiểu loại I. Tuy nhiên phép thử này có thể được thực hiện tại một phòng thử nghiệm do nhà sản xuất chọn, báo cáo thử nghiệm phải được gửi cho phòng thử nghiệm được công nhận.


6.3 Các kiểu xe chỉ khác về tỉ số truyền động toàn bộ và khối lượng chuẩn so với kiểu xe đã được phê duyệt nhưng phải thoả mãn các điều kiện nêu tại 6.1 và 6.2.


6.4. Xe ba bánh có cùng động cơ, hệ thống khí thải, hệ thống truyền lực hoặc hệ thống truyền lực chỉ khác với kiểu xe đã được phê duyệt về tỉ số truyền động toàn bộ.


7 Yêu cầu kỹ thuật để kiểm tra trong sản xuất


7.1. Tất cả các xe thuộc kiểu xe đã được cấp chứng nhận kiểu theo tiêu chuẩn này và được sản xuất tiếp theo phải phù hợp với tiêu chuẩn này về yêu cầu khí thải.


7.2 Để kiểm tra theo yêu cầu của 7.1, phải lấy xe mẫu từ các lô sản xuất.


7.3 Việc kiểm tra phải dựa trên cơ sở các nội dung mô tả trong hồ sơ chứng nhận và nếu cần thiết phải thực hiện một trong hai hoặc cả hai phép thử kiểu loại I và kiểu loại II nêu trong điều 4.


7.3.1 Việc kiểm tra theo phép thử kiểu loại I được thực hiện theo quy định trong 4.2.1.1.3.


7.3.2. Nếu xe được lấy ra từ lô xe không đáp ứng được các yêu cầu tại 7.3.1. trên thì nhà sản xuất có thể yêu cầu tiến hành đo trên một mẫu gồm các xe được lấy ra từ lô xe đó bao gồm cả các xe đã được chọn lúc đầu. Nhà sản xuất phải xác định số lượng mẫu n. Giá trị trung bình cộng các kết quả thu được từ mẫu các xe và sai lệch chuẩn S (xem công thức dưới đây), phải được xác định đối với từng chất khí thải gây ô nhiễm. Việc sản xuất lô xe đó sẽ được coi là phù hợp tiêu chuẩn nếu điều kiện sau được đáp ứng:
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trong đó:


L là giá trị giới hạn nêu trong 7.3.1 đối với mỗi khí gây ô nhiễm được xét đến


k là trọng số thống kê phụ thuộc vào n và được cho trong bảng 5 sau:
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PHỤ LỤC A
(quy định)


ĐẶC ĐIỂM CHỦ YẾU CỦA ĐỘNG CƠ VÀ THÔNG TIN LIÊN QUAN TỚI VIỆC THỰC HIỆN CÁC PHÉP THỬ (1)

A.1. Mô tả động cơ


A.1.1. Nhãn hiệu................................................................................................................. 

A.1.2. Kiểu.......................................................................................................................... 

A.1.3. Số kỳ: 4 kỳ/ 2 kỳ(2).


A.1.4. Số lượng và bố trí các xylanh..................................................................................


A.1.5. Đường kính lỗ xylanh:.......................................................................................mm 

A.1.6. Hành trình pit-tông:...........................................................................................mm 

A.1.7. Dung tích xi lanh:..............................................................................................cm3


A.1.8. Tỷ số nén(3) (4) .......................................................................................................


A.1.9. Buồng cháy: Các bản vẽ buồng cháy, bản vẽ pít tông bao gồm cả vòng găng (xéc măng)


A.1.10 Hệ thống làm mát:..................................................................................................


A.1.11 Hệ thống bôi trơn (động cơ hai kỳ, bôi trơn riêng biệt hoặc bôi trơn bằng hỗn hợp nhiên liệu-dầu bôi trơn):.............................................................................................


A.1.12 Thiết bị tuần hoàn khí cac te động cơ (mô tả và vẽ sơ đồ), nếu có...........................


A.1.13 Bộ lọc không khí: Bản vẽ hoặc nhãn hiệu và kiểu.....................................................


A.2. Thiết bị chống ô nhiễm phụ (nếu có, và nếu không được nêu ở đề mục khác): mô tả và vẽ sơ


đồ............................................................................................................


A.3. Nạp không khí và cung cấp nhiên liệu


A.3.1. Mô tả và vẽ sơ đồ của hệ thống nạp không khí và các phụ kiện của nó (bộ giảm chấn, thiết bị sấy, hệ thống nạp không khí phụ.v.v)


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


A.3.2. Cung cấp nhiên liệu


A.3.2.1 Cung cấp bằng bộ chế hoà khí


A.3.2.1.1 Nhãn hiệu................................................................................................................. 

A.3.2.1.2 Kiểu........................................................................................................................... 

A.3.2.1.3 Các thông số chỉnh đặt (3)


A.3.2.1.3.1 Kích thước đường ống trộn hỗn hợp..........................................................................


A.3.2.1.3.2 Đường kính van tiết lưu Venturi.................................................................................. 

A.3.2.1.3.3 Kích thước cửa trượt van tiết lưu................................................................................ 

A.3.2.1.3.4 Van kim, kiểu hoặc số: ............................................................................................. 

A.3.2.1.3.5 Vị trí của van kim: .....................................................................................................


A.3.2.1.3.6 Zíc lơ:........................................................................................................................


A.3.2.1.3.7 Mức nhiên liệu buồng phao...................................................................................... 

A.3.2.1.3.8 Khối lượng phao: ...................................................................................................... 

A.3.2.1.3.9 Van kim phao: .......................................................................................................... 

A.3.2.1.4. Bướm gió tay / tự động (2). thông số chỉnh đặt sự đóng (3)


A.3.2.2. Cung cấp bằng bơm phun nhiên liệu


A.3.2.2.1. Nhãn hiệu................................................................................................................. 

A.3.2.2.2. Kiểu........................................................................................................................... 

A.3.2.2.3. Mô tả chung: .............................................................................................................

A.4. Xác đinh thời gian đóng mở van (xup pap)


A.4.1. Xác đinh thời gian đóng mở van cơ khí


A.4.1.1. Chiều cao nâng lớn nhất của van và các góc đóng và mở van tính theo điểm chết:


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

A.4.1.2. Khe hở chuẩn và/hoặc khe hở chỉnh đặt (2) ............................................................... 

A.4.2. Phân phối bởi các cửa


A.4.2.1. Thể tích khoang cac te với pit tông ở điểm chết trên


A.4.2.2. Mô tả các van lưỡi gà, nếu có (có bản vẽ kích thước)


A.4.2.3..Mô tả (có bản vẽ kích thước) của cửa vào, cửa quét và cửa xả, có biểu đồ thời gian đóng mở tương ứng. Các bản vẽ cần bao gồm một bản thể hiện bề mặt bên trong của xi lanh.


A.5. Sự đánh lửa


A.5.1. Kiểu hệ thống đánh lửa


A.5.1.1 Nhãn hiệu: ................................................................................................................ 

A.5.1.2 Kiểu........................................................................................................................... 

A.5.1.3 Đường đặc tính đánh lửa nâng cao (3) ....................................................................... 

A.5.1.4 Thời điểm đánh lửa(3) ...................................................................... .........................

A.5.1.5 Khe hở tiếp điểm (3) / góc đánh lửa (3) (2) ......................................... .........................


A.6. Hệ thống xả: mô tả và bản vẽ......................................................... .........................


A.7. Thông tin bổ sung về điều kiện thử


A.7.1 Nhiên liệu sử dụng


A.7.2 Dầu bôi trơn sử dụng


A.7.2.1 Nhãn hiệu: ................................................................................................................


A.7.2.2 Kiểu...........................................................................................................................


(tỉ lệ % dầu trong hỗn hợp dầu và nhiên liệu)


A.7.3 Bu gi đánh lửa


A.7.3.1 Nhãn hiệu: ................................................................................................................


A.7.3.2 Kiểu...........................................................................................................................


A.7.3.3 Thông số chỉnh đặt bu gi


A.7.4. Cuộn dây đánh lửa


A.7.4.1 Nhãn hiệu: ................................................................................................................ 

A.7.4.2.  Kiểu........................................................................................................................... 

A.7.5. Tụ điện đánh lửa


A.7.5.1. Nhãn hiệu: ................................................................................................................


A.7.5.2. Kiểu...........................................................................................................................


A.7.6 Hệ thống đánh lửa. Mô tả các thông số chỉnh đặt và các yêu cầu liên quan theo D. 3.1.4 của phụ lục D.


A.7.7 Hàm lượng CO trong khí thải của động cơ ở tốc độ không tải nhỏ nhất
...............vg/min (theo tiêu chuẩn của nhà sản xuất)


A.8. Đặc tính động cơ


A.8.1 Tốc độ không tải nhỏ nhất....................................................................(vg/min)(3) 

A.8.2 Tốc độ tại công suất lớn nhất.................................................................(vg/min)(3) 

A.8.3 Công suất lớn nhất...........................................................................................(kW)


Chú thích


1). Đối với các động cơ và hệ thống không phải loại thông dụng, phải cung cấp các số liệu cụ thể tương đương với các số liệu nêu ở đây.


2) Gạch phần không có.


3) Quy định dung sai.


4) Tỉ số nén = (Thể tích buồng cháy + Dung tích xi lanh) / (Thể tích buồng cháy).


PHỤ LỤC B
(tham khảo)


(Ví dụ tham khảo về thông báo phê duyệt kiểu của các nước tham gia Hiệp định 1958, ECE, Liên hiệp quốc. Chữ E trong vòng tròn tượng trưng cho việc phê duyệt kiểu của các nước này)


Thông báo phê duyệt kiểu


(Khổ giấy lớn nhất : A4 (210 x 297mm))
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của mỗi kiểu xe máy về khí thải gây ô nhiễm do động cơ: theo Quy định ECE 47.


Phê duyệt số :......................
Phê duyệt mở rộng số :......................


B.1. Tên hoặc nhãn hiệu thương mại của xe (1).................................................................... 

B.2. Kiểu xe (1):....................................................................................................................... 

B.3. Tên và địa chỉ nhà sản xuất (1):....................................................................................... 

B.4. Tên và địa chỉ đại diện của nhà sản xuất (nếu có) (1):....................................................


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


B.5. Khối lượng chuẩn của xe: ............................................................................................ 

B.6. Khối lượng lớn nhất của xe: .......................................................................................... 

B.7. Hộp số: ..........................................................................................................................


B.7.1 Hộp số điều khiển bằng tay hoặc tự động (2)(3)................................................................


B.7.2 Số lượng tỷ số truyền động:............................................................................................


B.7.3 Tỷ số truyền động của hộp số:(2):


Số 1:.......................................Số 2:....................................Số 3:...................................


Tỉ số truyền cuối cùng.................................................................................................... Lốp:


Kích cỡ:..........................................................................................................................


Chu vi vòng lăn động lực học: .......................................................................................


Tốc độ thiết kế lớn nhất do nhà sản xuất quy định: .......................................................


B.7.4. Kiểm tra các đặc tính nêu trong D.3.1.5, phụ lục D................................................


B.8. Xe mẫu nộp để phê duyệt về:.........................................................................................


B.9. Phòng thử nghiệm có trách nhiệm tiến hành thử phê duyệt:


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

B.10. Ngày lập báo cáo thử nghiệm do Phòng thử nghiệm đó cấp: ........................................ 

B.11. Số của báo cáo thử nghiệm: .......................................................................................... 

B.12. Kết quả đo trong phép thử kiểu: loại 1 (Type I)


CO:.................................................................................................................. g/km


HC................................................................................................................... g/km


NOx: ............................................................................................................... g/km


B.13 Kết quả đo trong phép thử kiểu: loại 2 (Type II)


CO:................................................................................................................ g/min


HC................................................................................................................. g/min


B.14 Cấp phê duyệt /không cấp:(4) .....................................................


B.15 Vị trí nhãn phê duyệt trên xe: ................................................................................ 

B.16 Nơi cấp:.................................................................................................................. 

B.17 Ngày tháng năm cấp:............................................................................................. B.18 Ký tên:...................................................................................................................


B.19 Những tài liệu sau đây, mang số phê duyệt chỉ ra ở trên, là phụ lục của thông báo này:


01 bản sao đầy đủ của phụ lục A của tiêu chuẩn này và có các bản vẽ và sơ đồ kèm theo;


01 ảnh chụp động cơ;


01 bản sao của báo cáo thử nghiệm.


Chú thích


1) Khi động cơ không do nhà sản xuất xe sản xuất, cũng phải cung cấp các số liệu tương đương về động cơ.


2) Gạch phần không có.


3) Trong trường hợp xe trang bị các hộp số tự động, cần cung cấp tất cả các thông số kỹ thuật thích hợp.


4) Gạch phần không có.


PHỤ LỤC C
(tham khảo)


(Ví dụ tham khảo về bố trí các dấu hiệu phê duyệt kiểu của các nước tham gia Hiệp định 1958, ECE, Liên hiệp quốc)


Cách bố trí dấu phê duyệt


MẪU A

(xem 4.4, ECE 47)
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Dấu phê duyệt trên được gắn vào xe chỉ ra rằng kiểu xe được xét đến đã được phê duyệt ở Hà lan (E4), theo quy định ECE 47. Số phê duyệt chỉ ra rằng phê duyệt kiểu được cấp phù hợp với các yêu cầu của bản gốc của quy định ECE 47.


PHỤ LỤC D
(qui định)


THỬ KIỂU LOẠI I (TYPE I TEST)
(Kiểm tra lượng phát thải trung bình của chất khí gây ô nhiễm trong điều kiện xe chạy ở các đô thị)

D.1. Mở đầu


Phụ lục này mô tả phương pháp, trình tự tiến hành thử kiểu loại I được định nghĩa trong 4.2.1.1 .


D.2 Vận hành chu trình thử trên băng thử động lực học (băng thử toàn xe)


D.2.1. Mô tả chu trình thử


Chu trình thử vận hành trên băng thử động lực học phải là chu trình thử được trình bày trong bảng D.1 dưới đây và được thể hiện bằng sơ đồ trong phụ lục D-D1 .


[image: image9.png]BingD.1 - Chutrinh v hanh trén bing thi 83ng Ive hoc.

B [ Thoigian [theigian tang
it P Gatée Vit | mblbuse.céng ey
() ety © ©
T [crayogns - - s 0
PR T e ga rodn odn |_0 08 én ol -
3 [VanGoitngad pabbutmgahosnioan | Lonerdt El .
+ [cimees 05 oot g 10 &
5 [VinGeunengas - % 3 o1
5 [cimies o5 a0 0 o7
7| Craywrengds B - 5 2







D.2.2 Điều kiện chung để thực hiện chu trình


Các chu trình thử sơ bộ cần được tiến hành nếu cần thiết nhằm xác định cách tốt nhất để đưa cơ cấu điều khiển tốc độ xe (chân ga) và, khi cần thiết, hộp số và cơ cấu điều khiển phanh (chân phanh).


D.2.3 Sử dụng hộp số


Nếu cần thiết, việc sử dụng hộp số phải theo quy định của nhà sản xuất. Tuy nhiên, nếu không có hướng dẫn sử dụng thì phải lưu ý các điểm sau đây:


D.2.3.1 Hộp số điều khiển bằng tay


Tại vận tốc không đổi bằng 20 km/h, nếu có thể được, tốc độ quay của động cơ phải nằm trong khoảng từ 50 % đến 90 % tốc độ tương ứng với công suất lớn nhất của động cơ. Khi tốc độ này có thể đạt được với các tay số từ 2 trở lên, xe phải được thử với tay số sử dụng cao hơn.


Trong quá trình tăng tốc, xe phải được thử với tay số cho phép đạt được gia tốc lớn nhất. Tay số cao hơn phải được sử dụng vào lúc cuối cùng khi tốc độ quay của động cơ bằng 110% tốc độ tương ứng với công suất lớn nhất của động cơ. Trong quá trình giảm tốc độ, tay số thấp hơn phải được sử dụng trước khi động cơ gần như bắt đầu việc chạy không tải, vào lúc cuối cùng khi tốc độ quay của động cơ bằng 30 % tốc độ tương ứng với công suất lớn nhất của động cơ. Việc giảm xuống tay số 1 không được ảnh hưởng đến sự giảm tốc.


D.2.3.2. Hộp số điều khiển tự động và bộ biến đổi mô men xoắn


Vị trí “road” phải được sử dụng.


D.2.4 Sai số


D.2.4.1 Sai số cho phép của vận tốc lý thuyết trong tất cả các giai đoạn là  1 km/h. Các sai số lớn hơn sai số quy định được chấp nhận trong quá trình chuyển giai đoạn với điều kiện là các sai số đó không bao giờ bị vượt quá trong thời gian lớn hơn 0,3 giây đối với mọi trường hợp.


Nếu xe giảm vận tốc nhanh hơn mà không sử dụng phanh thì phải áp dụng các yêu cầu nêu tại D.6.2.6.3.


D.2.4.2 Sai số cho phép của thời gian lý thuyết là  0,5 giây.


D.2.4.3 Sai số cho phép của vận tốc và thời gian trên phải được kết hợp như được nêu tại phụ lục D1 của phụ lục này.


D.3. Xe thử và nhiên liệu


D.3.1 Xe thử


D.3.1.1. Xe phải ở trong tình trạng tốt về mặt cơ khí, được chạy rà và chạy ít nhất 250 km trước khi thử.


D.3.1.2. Hệ thống xả không có bất kỳ sự rò rỉ nào có thể làm giảm khối lượng khí cần thu lại khi thoát ra từ động cơ.


D.3.1.3. Có thể kiểm tra độ kín của hệ thống nạp để đảm bảo việc hòa trộn không bị ảnh hưởng bởi một sự nạp không khí ngẫu nhiên nào.


D.3.1.4 Nhà sản xuất phải quy định các thông số chỉnh đặt động cơ và điều khiển xe. Những yêu cầu này cũng được áp dụng, đặc biệt là, các thông số chỉnh đặt cho việc chạy không tải (tốc độ quay và hàm lượng CO trong khí thải), cho bướm gió tự động và cho hệ thống làm sạch khí thải.


D.3.1.5 Phòng thử nghiệm chịu trách nhiệm thử có thể kiểm tra xem tính năng của xe có phù hợp với tính năng mà nhà sản xuất đã trình bầy hay không, xem có thể sử dụng xe một cách bình thường được không, và đặc biệt hơn, xem xe có khả năng khởi động khi thời tiết lạnh và nóng hay không và động cơ có bị chết máy trong quá trình chạy không tải không.


D.3.2.Nhiên liệu


Có th ể sử dụng một trong các nhiên liệu chuẩn quy định ở phụ lục F của tiêu chuẩn này để thử. Nếu động cơ được bôi trơn bằng hỗn hợp của nhiên liệu và dầu bôi trơn thì dầu được cho vào nhiên liệu chuẩn phải phù hợp về số lượng theo hướng dẫn của nhà sản xuất.


D.4. Thiết bị thử


D.4.1 Băng thử


Đặc điểm chính của băng thử như sau:


- Sự cân bằng của đặc tính hấp thụ năng lượng: Băng thử phải mô phỏng được công suất sử dụng trên đường của động cơ với sai số  15 %, tính từ khi vận tốc ban đầu của xe bằng 12 km/h, khi xe chạy trên đường nằm ngang, vận tốc gió càng gần giá trị 0 càng tốt. Nếu không được, công suất hấp thụ bởi phanh và ma sát trong của băng thử (PA) phải như sau: [image: image10.png]+ KNi0<VS12Kmh: 0Py SKVPy+ 5% KV + 5% P
+ KNiV>12kmh: P, =KV £ 5% KV, + 5% Py,







và không có giá trị âm (phương pháp kiểm tra xác nhận theo phụ lục D4 của phụ lục này).


		-

		Quán tính chính:

		100 kg.



		-

		Quán tính phụ(2):
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 10 kg.





- Con lăn phải phù hợp với bộ đếm vòng quay có sự chỉnh đặt lại để đo quãng đường chạy thực tế.


Chú thích:


1) Đối với con lăn đơn, đương kính = 400 mm.


2) Mục này liên quan đến các khối lượng phụ mà chúng có thể được thay bằng một thiết bị điện tử với điều kiện là nó cho kết quả tương đương.


D.4.2 Thiết bị thu gom khí (xem phụ lục D2 và D3 của phụ lục này)


Thiết bị thu gom khí được mô tả dưới đây:


D.4.2.1 Thiết bị để thu gom tất cả các khí thải sinh ra trong quá trình thử duy trì áp suất khí quyển tại (các) đầu ra của khí thải.


D.4.2.2 ống nối giữa thiết bị thu gom khí thải và hệ thống lấy mẫu khí. ống nối này và thiết bị thu gom phải được làm bằng thép không gỉ hoặc một số vật liệu khác không ảnh hưởng đến thành phần của các khí được thu gom và chịu được nhiệt độ của các khí này.


D.4.2.3 Thiết bị trích khí để pha loãng hỗn hợp khí thải. Dung tích của thiết bị này phải không thay đổi và đủ lớn để bảo đảm cho việc trích tất các các khí thải.


D.4.2.4 Một ống lấy mẫu được đặt bên ngoài cạnh thiết bị thu gom để thu gom qua một bơm, một bộ lọc và một đồng hồ đo lưu lượng các mẫu của dòng không khí đã pha loãng ở lưu lượng không đổi trong suốt quá trình thử.


D.4.2.5 Một ống lấy mẫu hướng vào phía trên dòng hỗn hợp khí thải pha loãng để thu gom các mẫu hỗn hợp khí thải pha loãng ở lưu lượng không đổi trong suốt quá trình thử.. Nếu cần thiết việc thu gom có thể qua một bộ lọc, một đồng hồ đo lưu lượng và một bơm. Lưu lượng mẫu nhỏ nhất trong hai thiết bị lấy mẫu này phải bằng 150 l/h.


D.4.2.6 Các van ba ngả lắp trên hệ thống lấy mẫu nói trên để dẫn các dòng khí mẫu đi vào các túi khí tương ứng hoặc đi ra ngoài trong suốt quá trình thử.


D.4.2.7 Các túi thu gom mẫu bảo đảm kín khí để thu gom không khí pha loãng và hỗn hợp khí thải pha loãng có dung tích đủ để sao cho không cản trở dòng khí mẫu và không thay đổi bản chất của các chất khí ô nhiễm được đo.


Các túi khí phải có một thiết bị tự khoá tự động và phải được dễ dàng được làm chặt và kín đối với hệ thống lấy mẫu hoặc đối với hệ thống phân tích tại lúc kết thúc việc thử.


D.4.2.8 Phải có phương pháp xác định thể tích tổng cộng của các khí pha loãng đi qua hệ thống lấy mẫu trong quá trình thử..


D.4.3 Thiết bị phân tích


D.4.3.1 ống lấy mẫu có thể là một ống mềm dẫn khí vào túi khí hoặc là một ống mềm có hính như một túi rỗng. ống lấy mẫu này phải được làm bằng thép không gỉ hoặc vật liệu không ảnh hưởng xấu đến thành phần khí. ống lấy mẫu và ống mềm nối với thiết bị phân tích phải ở trong nhiệt độ môi trường xung quanh.


D.4.3.2 Thiết bị phân tích gồm các loại sau:


- Loại hồng ngoại không khuếch tán để hấp thụ CO;


- Loại i ôn hoá ngọn lửa để hấp thụ các HC;


- Loại quang hoá để hấp thụ NOx.


D.4.4 Độ chính xác của thiết bị đo và phép đo


D.4.4.1 Khi phanh của băng thử được hiệu chuẩn bằng một phép thử riêng (xem D.5.1 của phụ lục này) thì yêu cầu về độ chính xác của băng thử. Quán tính tổng cộng của các khối lượng quay bao gồm cả quán tính của con lăn và các phần quay của phanh (xem D.4.1) phải được đo với độ chính xác là 

[image: image12.wmf]±


5 kg.


D.4.4.2 Quãng đường xe chạy được phải được đo theo vòng quay của con lăn với độ chính xác bằng
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 10 m.


D.4.4.3 Vận tốc xe trên 10 km/h phải được đo theo tốc độ quay của con lăn với độ chính xác bằng 
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  1 km/h.


D.4.4.4 Độ chính xác của phép đo nhiệt độ xung quanh là 
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 2 0C.


D.4.4.5 Độ chính xác của phép đo áp suất khí quyển là 

[image: image16.wmf]±


 2 mbar.


D.4.4.6 Độ chính xác của phép đo độ ẩm tương đối của không khí là 
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  5 %.


D.4.4.7 Độ chính xác của phép đo hàm lượng các chất gây ô nhiễm cho dù độ chính xác của các khí hiệu chuẩn bằng bao nhiêu vẫn phải bằng  3 %. Thời gian đáp trả toàn bộ của mạch phân tích phải nhỏ hơn một phút.


D.4.4.8 Hàm lượng khí hiêu chuẩn không được sai khác quá 
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 2 % hàm lượng của giá trị chuẩn của từng loại khí. Khí pha loãng khí CO phải là Ni tơ (N2) và pha loãng khí HCn (propan) phải là không khí.


D.4.4.9 Độ chính xác của phép đo vận tốc không khí làm mát phải bằng 
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 5 km/h.


D.4.4.10 Thời gian của các chu trình và thu gom khí phải được thực hiện với độ chính xác bằng 
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 1 s. Các khoảng thời gian này phải được đo với độ chính xác bằng 0,1 s.


D.4.4.11 Thể tích tổng cộng của các khí pha loãng phải được đo với độ chính xác bằng 

[image: image21.wmf]±


 3 %.


D.4.4.12 Lưu lượng toàn bộ và các lưu lượng mẫu phải ổn định với sai khác bằng 
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  5 %.


D.5 Chuẩn bị thử


D.5.1 Chỉnh đặt phanh


Phanh phải được điều chỉnh sao cho bảo đảm được rằng vận tốc băng thử xe với bướm ga mở hoàn toàn phải bằng vận tốc đạt được lớn nhất khi chạy trên đường với sai số 
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  1 km/h. Vận tốc đạt được lớn nhất khi chạy trên đường này không được sai khác vận tốc thiết kế lớn nhất do nhà sản xuất quy định lớn hơn  2 km/h. Trong trường hợp xe được lắp bộ điều khiển tốc độ trên đường (bộ điều tốc) thì phải tính đến ảnh hưởng của bộ điều khiển tốc độ này.


D.5.2 Điều chỉnh quán tính tương đương đối với các quán tính quy đổi của xe (Các) bánh đà phải được điều chỉnh để đạt được quán tính tổng của các khối lượng quay đại diện cho khối lượng chuẩn của xe theo các giới hạn của bảng D.1 sau:
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D.5.3 Làm mát xe


D.5.3.1 Trong suốt quá trình thử phải đặt một quạt gió làm mát phụ ở trước xe sao cho hướng được dòng không khí làm mát vào động cơ. Tốc độ gió thổi phải bằng 25  5 km/h. Miệng cửa ra của quạt gió phải có tiết diện ngang có diện tích không nhỏ hơn 0,20 m2 và phải vuông góc với trục dọc xe, cách các bánh trước từ 30 đến 45 cm. Dụng cụ đo vận tốc thẳng của không khí phải được dặt ở giữa dòng không khí và cách miệng cửa ra của không khí là 20 cm. Vận tốc này phải càng gần như không thay đổi càng tốt trên toàn bộ bề mặt miệng cửa ra của quạt gió.


D.5.3.2 Để thay thế cách làm mát trên xe cũng có thể được làm mát theo cách sau: Một luồng không khí có vận tốc thay đổi phải được thổi trùm lên xe. Vận tốc gió thổi phải sao cho khi nó trong khoảng từ 10 km/h đến 50 km/h thì vận tốc thẳng của không khí tại miệng cửa ra của quạt gió bằng vận tốc xe tương ứng với tốc độ quay của con lăn với sai số  5 km/h. Tại tốc độ con lăn tương ứng với 10 km/h, vận tốc không khí có thể bằng 0. Miệng cửa ra của quạt gió phải có tiết diện ngang có diện tích không nhỏ hơn 0,20 m2 và đáy của cửa ra của quạt gió phải cao hơn sàn đỗ xe từ 15 đến 20 cm. Miệng cửa ra của quạt gió phải vuông góc với trục dọc xe và cách các bánh trước từ 30 đến 45 cm.


D.5.4 Thuần hoá xe


D.5.4.1 Ngay trước khi bắt đầu chu kỳ thử thứ nhất xe phải được chạy làm ấm động cơ trong 4 chu kỳ liên tiếp, mỗi chu kỳ dài 112 giây.


D.5.4.2 áp suất lốp phải như nhà sản xuất quy định cho chạy trên đường bình thường. Tuy nhiên nếu đường k ính con lăn nhỏ hơn 500 mm thì áp suất lốp có thể tăng lên khoảng 30 đến 50 %.


D.5.4.3 Tải trọng trên bánh xe dẫn hướng: Tải trọng trên bánh xe dẫn hướng phải bằng, với sai số 

[image: image25.wmf]±


 3 kg, tải trọng đặt trên bánh xe dẫn hướng của xe khi chạy trên đường bình thường với người lái nặng


75 
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 5 kg và đặt thẳng góc với mặt đường.


D.5.5 Kiểm tra lại áp suất ngược


Trong khi chạy thử sơ bộ phải kiểm tra để bảo đảm rằng áp suất ngược được tạo ra bởi thiết bị lấy mẫu bằng áp suất khí quyển 
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 7,5 mbar.


D.5.6 Điều chỉnh thiết bị phân tích khí


D.5.6.1 Hiệu chuẩn thiết bị


Số lượng khí tại áp suất chỉ thị phù hợp với sự hoạt động chính xác của thiết bị phải được phun vào thiết bị phân tích khí bằng lưu lượng kế và đồng hồ xả lắp trên từng xi lanh khí. Thiết bị phải được điều chỉnh để chỉ thị, như một giá trị được ổn định hoá, giá trị được cho biết trên xi lanh khí tiêu chuẩn.


Với xi lanh có dung lượng lớn nhất, bắt đầu từ lúc chỉnh đặt xong, phải ve một đường cong về sai lệch của thiết bị như một hàm của dung lượng của các xi lanh khí tiêu chuẩn khác nhau được sử dụng.


D.5.6.2 Thời gian đáp trả toàn bộ của thiết bị


Phải bơm khí từ xi lanh lớn nhất vào đầu ống lấy mẫu. Phải tiến hành kiểm tra để bảo đảm rằng giá trị chỉ thị tương ứng với sai lệch lớn nhất đạt được trong thời gian nhỏ hơn một phút. Nếu giá trị này không đạt được phải kiểm tra mạch phân tích từ đầu này đến đầu kia để phát hiện sự rò rỉ.


D.6. Tiến hành thử trên băng thử


D.6.1 Các điều kiện đặc biệt để thực hiện chu trình


D.6.1.1 Nhiệt độ trong phòng đặt băng thử phải từ 20 0C đến 30 0C trong suốt quá trình thử.


D.6.1.2 Khi thử xe phải được đặt ngang bằng để đề phòng việc phân phối nhiên liệu hoặc dầu bôi trơn không bình thường.


D.6.1.3 Trong khi thử tốc độ phải được vẽ đồ thị theo thời gian để có thể đánh giá được việc hiệu chỉnh chu trình được tiến hành.


D.6.2 Khởi động động cơ


D.6.2.1 Sau khi vận hành sơ bộ thiết bị theo các chức năng thu gom, pha loãng, phân tích và đo khí (xem 7.1 dưới) phải khởi động động cơ bằng các cơ cấu, thiết bị để khởi động - bướm gió, van khởi động v.v.- theo hướng dẫn của nhà sản xuất.


D.6.2.2 Chu trình thử thứ nhất phải bắt đầu cùng với việc thu gom mẫu và việc đo lưu lượng qua máy hút.


D.6.2.3 Giai đoạn chạy không tải


D.6.2.3.1 Hộp số điều khiển bằng tay


Để có thể thực hiện việc tăng tốc được đúng, xe phải được đặt ở số 1 cùng với việc phải cắt li hợp trong 5s trước khi tăng tốc sau giai đoạn chạy không tải được thực hiện ngay trước đó.


D.6.2.3.2 Hộp số tự động và bộ biến đổi mô men xoắn


Bộ chọn số phải được khoá lức bắt đầu thử. Khi có hai vị trí “town” (chạy trong thành phố) và “road” (chạy trên đường bộ) có thể được chọn, phải sử dụng vị trí “road”.


D.6.2.4 Giai đoạn tăng tốc


Tại cuối từng giai đoạn chạy không tải, giai đoạn tăng tốc độ phải được thực hiện bằng cách mở hoàn toàn bướm ga và nếu cần thiết bằng cả việc sử dụng hộp số để đạt được vận tốc lớn nhất càng nhanh càng tốt.


.6.2.5 Giai đoạn vận tốc không đổi


Giữ bướm ga mở hoàn toàn để duy trì vận tốc lớn nhất không thay đổi cho đến khi giai đoạn giảm tốc bắt đầu.


Trong giai đoạn vận tốc không đổi là 20 km/h, vị trí bướm ga phải được giữ cố định ở mức độ cố định cao nhất có thể được.


D.6.2.6 Giai đoạn giảm tốc


D.6.2.6.1 Tất cả các giai đoạn gỉam tốc độ phải được thực hiện bằng đóng hoàn toàn bướm ga, li hợp vẫn được đóng. Li hợp đóng mở bằng tay phải được cắt độc lập với việc chọn số, ở tốc độ 10 km/h.


D.6.2.6.2 Nếu tốc độ giảm tốc chậm hơn tốc độ giảm tốc quy định cho giai đoạn tương ứng, phải sử dụng phanh xe để có thể tiếp tục chu trình.


D.6.2.6.3 Nếu tốc độ giảm tốc nhanh hơn tốc độ giảm tốc quy định cho giai đoạn tương ứng, việc điều hoà thời gian phải được khôi phục bằng giai đoạn vận tốc không đổi hoặc giai đoạn chạy không tải bằng cách gộp nó vào thao tác giữ vận tốc không đổi hoặc chạy không tải tiếp theo. Trong trương hợp đó không phải áp dụng mục 2.4.3 của phụ lục này.


D.6.2.6.4 Tại cuối giai đoạn giảm tốc độ thứ hai (xe đỗ trên băng thử), tay số phải ở số 0 và li hợp phải được đóng.


D.7 Tiến hành lấy mẫu và phân tích


D.7.1 Lấy mẫu


D.7.1.1 Phải bắt đầu lấy mẫu ngay từ đầu của việc thử như được chỉ ra trong mục D.6.2.2.


D.7.1.2 Các túi mẫu phải được đóng kín mít ngay khi hoàn thành việc nạp đầy khí vào túi.


D.7.1.3 Tại cuối của chu trình trước, hệ thống thu gom hỗn hợp khí thải pha loãng và không khí pha loãng phải được đóng và các khí sinh ra bởi động cơ phải được thải vào không khí.


D.7.2 Phân tích


D.7.2.1 Các khí được chứa trong từng túi mẫu phải được phân tích càng sớm càng tốt và không được để lâu hơn 20 phút sau khi việc nạp khí vào túi bắt đầu.


D.7.2.2 Nếu ống lấy mẫu không được để lại thường xuyên trong túi mẫu, nhất định không được đưa không khí vào túi sau trong khí đút ống lấy mẫu vào và lấy khí ra khỏi túi trong khi rút ống lấy mẫu ra và lấy khí ra khỏi túi trong khi rút các ống lấy mẫu.


D.7.2.3 Thiết bị phân tích phải được để trong điều kiên ổn định trong một phút sau khi nối nó với túi.


D.7.2.4 Nồng độ CO, HC và NOx trong các túi thu gom các mẫu hỗn hợp khí thải pha loãng và không khí pha loãng phải được xác định từ thiết bị đo.


D.7.2.5 Số được ghi như là hàm lượng của các khí trong mỗi dòng nhánh được đo phải là số hiển thị sau khi ổn định thiết bị đo.


D.8. Xác định số lượng các chất khí gây ô nhiễm thải ra


D.8.1 Khối lượng các khí CO phải được xác định bằng công thức sau:
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Trong đó: 


D.8.2.1. COM là khối lượng của CO thải ra trong quá trình thử (g/km);


D.8.2.2. S là quãng đường chạy được thực; S tính được bằng cách nhân số vòng quay đọc được trên đồng hồ đo số vòng quay với chu vi của con lăn (km);


D.8.2.3. d
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 là khối lượng riêng của CO ở nhiệt độ 0 C và áp suất 1013,3 mbar, bằng 1,25 kg/m ;


D.8.2.4. COC là nồng độ thể tích, tính theo ppm, của CO trong các khí được pha loãng, được hiệu chỉnh với việc có tính đến sự ô nhiễm của không khí pha loãng.
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Trong đó:


D.8.1.4.1. COe là nồng độ CO, được đo theo ppm, trong mẫu các khí pha loãng được thu gom trong túi SA;


D.8.1.4.2. COd là nồng độ CO, được đo theo ppm, trong mẫu không khí pha loãng được thu gom trong túi SB;


D.8.1.4.3. DF là hệ số được định nghĩa trong mục D.8.4 dưới đây;


D.8.2.5. V là thể tích tổng cộng của các khí pha loãng, tính theo m3/phép thử, được điều chỉnh theo 

điều kiện chuẩn 0 oC (273 K) và 1013,3 mbar:
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Trong đó: 


D.8.1.5.1. Vo là thể tích của khí tạo ra bởi bơm P1 trong một vòng quay (m3/vòng). Thể tích này là hàm số về sự khác nhau giữa các tiết diện vào và ra của bơm;


D.8.1.5.2. N là số vòng quay tạo ra bởi bơm P1 trong 4 chu trình thử;


D.8.1.5.3. Pa là áp suất không khí xung quanh (mbar);


D.8.1.5.4. Pi là áp suất chân không trung bình trong 4 chu trính thử tại tiết diện vào của bơm P1 (mbar);


D.8.1.5.5. TP là nhiệt độ các khí được pha loãng trong 4 chu trính thử, được đo tại tiết diện vào của bơm P1.


D.8.2 Khối lượng HC không cháy hết trong khí thải của xe trong khi thử phải được tính toán bằng công thúc sau:
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trong đó:


D.8.2.1 HCM là khối lượng của HC thải ra trong quá trình thử (g/km);


D.8.2.2 S là khoảng cách xác định trong D.8.1. 2;


D.8.2.3 dHC là khối lượng riêng của HC ở nhiệt độ 0 oC và áp suất 1013,3 mbar, bằng 0,619 kg/m3


(tỉ lệ trung bình của CO/HC là 1:1,85);

D.8.2.4 HCC là nồng độ của HC trong các khí được pha loãng, tính theo ppm của C tương đương (tức là nồng độ trong propan được nhân với 3), được hiệu chỉnh với việc có tính đến không khí pha loãng.
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Trong đó;

D.8.2.4.1 HCE là nồng độ HC, đơn vị đo theo ppm của C tương đương, trong mẫu các khí được pha loãng được thu gom trong túi SA;


D.8.2.4.2 HCd là nồng độ HC, đơn vị đo theo ppm của C tương đương, trong mẫu không khí pha loãng được thu gom trong túi SB;


D.8.2.4.3 DF là hệ số được định nghĩa trong mục D.8.4 dưới đây;


D.8.2.5 V là thể tích tổng cộng (xem mục D.8.1.5).


D.8.3 Khối lượng NOx trong khí thải của xe trong khi thử phải được tính toán bằng công thúc sau:
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D.8.3.1 NOXM là khối lượng của NOx thải ra trong quá trình thử (g/km);


D.8.3.2 S là khoảng cách xác định trong D.8.1. 2;


D.8.3.3 dNO2 là khối lượng riêng của NOx trong khí thải, giả thiết rằng chúng sẽ ở trong dạng NO ở nhiệt độ 0oC và áp suất 1013,3 mbar, bằng 2,05 kg/m3;


D.8.3.4 NOXC là nồng độ của NO trong các khí được pha loãng, tính theo ppm, được hiệu chỉnh với việc có tính đến không khí pha loãng.
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trong đó:


D.8.3.4.1 NOXE là nồng độ NOx, đơn vị đo theo ppm, trong mẫu các khí được pha loãng được thu gom trong túi SA;


D.8.3.4.2 NOxd là nồng độ NOx , đơn vị đo theo ppm của , trong mẫu không khí pha loãng được thu gom trong túi SB;


D.8.3.4.3 DF là hệ số được định nghĩa trong mục D.8.4 dưới đây;


D.8.3.5 Kh là hệ số hiệu chỉnh độ ẩm
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Trong đó:


D.8.3.5.1.1. U là tỉ lệ phần trăm độ ẩm;


D.8.3.5.1.2. Pd là áp suất bão hoà của nước tại nhiệt độ thử (mbar);


D.8.3.5.1.3. Pa là áp suất không khí (mbar);


D.8.4 DF là hệ số tính theo công thức sau:
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D.8.4.1 “CO, CO2 và HC” là các nồng độ của CO, CO2 và HCx trong mẫu của các khí được pha loãng trong túi SA (%);


D.9. Trình bày kết quả


Kết quả phải được thể hiện theo g/km:


HC g/km = Khối lượng HC/S, khối lượng HC được xác định trong mục D.8.2; CO g/km - Khối lượng CO/S, khối lượng CO được xác định trong mục D.8.2;


NOx g/km - Khối lượng NOx/S, khối lượng NOx được xác định trong mục D.8.2;


S là đoạn đường chạy được hữu ích của xe trong khí thử.


PHỤ LỤC D - D1
(qui định)


CHU TRÌNH VẬN HÀNH XE ĐỂ THỬ KIỂU LOẠI 1 (TYPE 1)
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Hình D1.1 - Chu trình vận hành xe để thử kiểu loại 1


PHỤ LỤC D – D2

Ví dụ 1 về thiết bị lấy mẫu khí và đo thể tích
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Hình D2.1 - Sơ đồ nguyên lý thiết bị lấy mẫu và đo thể tích


PHỤ LỤC D – D3

Ví dụ 2 về thiết bị lấy mẫu khí và đo thể tích


[image: image40.png]i ra Mg

g
0 ad i .
S8 1 g

gty b "
e " RRe 1
e
e
v o]
- i
i eioina| Pt
|Pha lodng.
T
TR
i odng -
S chog
ol e
g







Hình D2.2 - Sơ đồ nguyên lý thiết bị lấy mẫu và đo thể tích


PHỤ LỤC D – D4


PHƯƠNG PHÁP HIỆU CHUẨN BĂNG THỬ

1 Phạm vi áp dụng


Phụ lục này mô tả phương pháp được áp dụng để kiểm tra xác nhận rằng đường cong hấp thụ năng lượng bởi băng thử phải phù hợp với đường cong hấp thụ theo yêu cầu nêu tại D4.1 của phụ lục D.


Việc hấp thụ năng lượng bởi phanh không bao gồm năng lượng tổn thất do ma sát giữa lốp và con lăn.


2 Nguyên lý của phương pháp


Phương pháp này cho phép tính toán năng lượng được hấp thụ bằng cách đo thời gian giảm tốc độ của con lăn. Năng lượng động học của hệ thống bị tiêu tán bởi phanh và bởi ma sát trong băng thử. Phương pháp này bỏ qua những biến đổi của ma sát ổ lăn bên trong của con lăn do trọng lượng của xe.


3 Quy trình hiệu chuẩn


3.1 Gắn hệ thống mô phỏng quán tính tương ứng với khối lượng của xe thử.


3.2 Chỉnh đặt phanh theo phương pháp xác định tại D5.1 của phụ lục D.


3.3 Cho con lăn chạy tăng tốc độ tới v + 10 km/h.


3.4 Cắt thiết bị dẫn động và cho con lăn giảm tốc tự do.


3.5 Ghi thời gian con lăn cần để giảm tốc độ từ v + 0,1v xuống - 0,1v.


3.6 Tính năng lượng được hấp thụ theo công thức sau:
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Trong đó:


PA là năng lượng được hấp thụ bởi băng thử (kW);


H là quán tính tương đương (kg);


v là vận tốc thử áp dụng trong mục 3.3 (m/s);


t con lăn cần để giảm tốc độ từ v + 0,1v xuống - 0,1v (s);


3.7. Lặp lại phần quy trình từ 3.3 đến 3.6 ở trên để phủ dải vận tốc từ 10 đến 50 km/h bởi từng giai đoạn 10 km/h;


3.8 Vẽ vết đường cong đại diện cho năng lượng được hấp thụ như một hàm của vận tốc;


3.9 Kiểm tra xác nhận rằng đường cong này nằm trong dung sai cho phép nêu tại D4.1 của phụ lục D.
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PHỤ LỤC E

THỬ KIỂU LOẠI II (TYPE II - TEST)

1 Giới thiệu


Phụ lục này mô tả phương pháp thử loại 2 được xác định tại 4.2.1.2 của tiêu chuẩn này.


2 Điều kiện đo


2.1 Nhiên liệu sử dụng phải một trong các loại nhiên liệu nêu tại D 3.2 của phụ lục D.


2.2 Dầu bôi trơn sử dụng cũng theo D 3.2 của phụ lục D.


2.3 Khối lượng khí thải CO và HCx sẽ được đo ngay sau phép thử loại 1 mô tả tại D 2.1 của phụ lục D, ngay sau khi chúng được ổn định, động cơ chạy ở tốc độ không tải


2.4. Đối với xe sử dụng hộp số điều khiển bằng tay, phép thử phải được thực hiện ở tay số trung gian (số 0) với li hợp được đóng.


2.5. Đối với xe sử dụng hộp số điều khiển tự động, phép thử phải được thực hiện với li hợp được đóng nhưng bánh xe chủ động được giữ đỗ lại.


2.6. Tốc độ không tải của động cơ trong giai đoạn không tải phải được điều chỉnh theo quy định của nhà sản xuất.


3 Lấy mẫu và phân tích khí thải


3.1. Các van chuyển mạch phải được chỉnh đặt để phân tích trực tiếp hỗn hợp khí thải pha loãng và không khí pha loãng.


3.2 Thiết bị phân tích phải được để ổn định trong vòng một phút sau khi được nối với ống lấy mẫu.


3.3 Nồng độ HC và CO trong mẫu hỗn hợp khí thải pha loãng và trong không khí pha loãng phải được xác định từ dụng cụ đo kiểu đọc kết quả hoặc kiểu ghi kết quả bằng cách sử dụng các đường cong hiệu chuẩn thích hợp.


3.4 Số được ghi như hàm lượng các khí trong mỗi nhánh được đo phải là số được đọc sau khi ổn định thiết bị đo.


4 Xác định khối lượng khí thải


4.1 Khối lượng các khí CO phải được xác định bằng công thức sau:
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Trong đó:


4.1.1 COM là khối lượng của CO thải ra trong quá trình thử (g/min).


4.1.2 dco là khối lượng riêng của CO ở nhiệt độ 0 oC và áp suất 1013,3 mbar, bằng 1,25 kg/m3;


4.1.3. COC là nồng độ thể tích, tính theo ppm, của CO trong các khí được pha loãng, được hiệu chỉnh với việc có tính đến sự ô nhiễm của không khí pha loãng.
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trong đó:


4.1.1 COe là nồng độ CO, được đo theo ppm, trong mẫu các khí pha loãng;


4.1.2 COd là nồng độ CO, được đo theo ppm, trong mẫu không khí pha loãng;


4.1.3 DF là hệ số được định nghĩa trong mục 4.3 dưới đây;


4.1.4. v là thể tích tổng cộng của các khí pha loãng, tính theo m3/min, được điều chỉnh theo điều kiện chuẩn 0 oC (273 K) và 1013,3 mbar:
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Trong đó: 


4.1.4.1 Vo là thể tích của khí tạo ra bởi bơm P1 trong một vòng quay (m3/vòng). Thể tích này là hàm số về sự khác nhau giữa các tiết diện vào và ra của bơm;


4.1.4.2 N là số vòng quay tạo ra bởi bơm P1 trong thử không tải trong một phút;


4.1.4.3 Pa là áp suất không khí xung quanh (mbar);


4.1.4.4 Pi là áp suất chân không trung bình trong khi thử tại tiết diện vào của bơm P1 (mbar);


4.1.4.5 TP là nhiệt độ các khí được pha loãng trong khi thử, được đo tại tiết diện vào của bơm P1.


4.2. Khối lượng HC không cháy hết trong khí thải của xe trong khi thử phải được tính toán bằng công thúc sau:


trong đó:


4.2.1 HCM là khối lượng của HC thải ra trong quá trình thử (g/min);


4.2.2. dHC là khối lượng riêng của HC ở nhiệt độ 0 C và áp suất 1013,3 mbar, bằng 0,619 kg/m (tỉ lệ trung bình của CO/HC là 1:1,85);

4.2.3. HCC là nồng độ của HC trong các khí được pha loãng, tính theo ppm của C tương đương (tức là nồng độ trong propan được nhân với 3), được hiệu chỉnh với việc có tính đến không khí pha loãng.
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trong đó:


4.2.1 HCelà nồng độ HC, đơn vị đo theo ppm của C tương đương, trong mẫu các khí được pha loãng;


4.2.2 HCd là nồng độ HC, đơn vị đo theo ppm của C tương đương, trong mẫu không khí pha loãng;


4.2.3 DF là hệ số được định nghĩa trong mục 4.3 dưới đây;


4.2.4 v là thể tích tổng cộng (xem mục 4.1.4).


4.3 DF là hệ số tính theo công thức sau:
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4.3.1. “CO, CO2 và HC” là các nồng độ của CO, CO2 và HCx trong mẫu của các khí được pha loãng (%);


PHỤ LỤC F

YÊU CẦU KỸ THUẬT ĐỐI VỚI NHIÊN LIỆU CHUẨN

Nhiên liệu chuẩn số 2 CEC RF-08-A-85 (Loại xăng cao cấp ,không chì)
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PHỤ LỤC F
(qui định)


YÊU CẦU KỸ THUẬT ĐỐI VỚI NHIÊN LIỆU CHUẨN

Nhiên liệu chuẩn số 2 (CEC-RF-05-T-76)
ứng dụng: Xăng tiêu chuẩn, không chì, cho thử khí thải và thử bay hơi nhiên liệu của USA
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1) Các phương pháp ISO tương đương sẽ được thừa nhận khi được ban hành cho tất cả các thông số liệt kê ở trên;


2) Đối với các phép thử không liên quan đến bay hơi, áp suất hơi Reid (RVP) có thể là 0,55 (nhỏ nhất), 0,66 bar (lớn nhất);


3) Các con số đưa ra cho biết số lượng bay hơi tổng cộng (% bay hơi + % tổn thất).


Chú thích - Để đạt được quyết định về việc chấp nhận một nhiên liệu liên quan đến các thông số này, hãy tham khảo “Các phương pháp giới thiệu để áp dụng số liệu chính xác vào các thông số cho sản phẩm dầu mỏ “.


MỤC LỤC

QUY ĐỊNH

1. Phạm vi áp dụng


2. Định nghĩa thuật ngữ


3. Tài liệu kỹ thuật và mẫu thử


4. Yêu cầu kỹ thuật và thử nghiệm


5. Sửa đổi kiểu xe


6. Yêu cầu kỹ thuật để kiểm tra trong sản xuất


PHỤ LỤC

Phụ lục A - Đặc điểm chủ yếu của dộng cơ và thông tin liên quan đến tiến hành thử nghiệm


Phụ lục B - Thông báo về phê duyệt kiểu xe liên quan đến khí thải gây ô nhiễm bởi động cơ theo quy định số 47


Phụ lục C - Bố trí dấu phê duyệt kiểu 

Phụ lục D - Thử loại I (Type I - test) 

Phụ lục E - Thử loại II (Type II - test)


Phụ lục F - Yêu cầu kỹ thuật đối với nhiên liệu chuẩn
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TCVN 7355 : 2003

MÔ TÔ, XE MÁY HAI BÁNH - ĐỘNG CƠ - DANH MỤC CHỈ TIÊU CHẤT LƯỢNG
Two wheeled motorcycles, mopeds - Engines - List of quality characteristics


1. Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này qui định danh mục chỉ tiêu chất lượng liên quan đến tính năng sử dụng và an toàn môi trường cho các động cơ mô tô, xe máy hai bánh để làm cơ sở cho việc nghiên cứu, thiết kế, thử nghiệm, xây dựng tiêu chuẩn, công bố sản phẩm phù hợp tiêu chuẩn và các mục đích khác.


2 Danh mục chỉ tiêu chất lượng


2.1. Danh mục chỉ tiêu chất lượng động cơ mô tô, xe máy liên quan đến tính năng sử dụng của động cơ xe bao gồm:


- Công suất hữu ích lớn nhất, kW;


- Momen xoắn lớn nhất, N.m;


- Suất tiêu hao nhiên liệu nhỏ nhất, g/kW.h;


- Số vòng quay lớn nhất, vg/ph;


- Thời gian khởi động, s;


- Khối lượng động cơ, kg;


- Dung tích xy lanh, cm3;


- Tuổi thọ (thời gian đến lần đại tu đầu tiên), h.


2.2 Danh mục chỉ tiêu chất lượng động cơ mô tô, xe máy liên quan đến an toàn môi trường


- Nồng độ cacbon monoxit (CO), % thể tích / (chế độ không tải với số vòng quay nhỏ nhất).


- Nồng độ hydrocacbon (HC), ppm thể tích.


- Giới hạn tiếng ồn tối đa cho phép, dB (A) / (chế độ tiếng ồn phát ra khi xe đỗ tại chỗ).
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TCVN 7356 : 2003

MÔ TÔ, XE MÁY HAI BÁNH - TIÊU THỤ NHIÊN LIỆU - GIỚI HẠN LỚN NHẤT CHO PHÉP
Two-wheeled motorcycles, mopeds - Fuel consumption - Maximum permitted limits


1. Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này qui định giới hạn lớn nhất cho phép về lượng tiêu thụ nhiên liệu của mô tô, xe máy hai bánh được lắp động cơ dùng nhiên liệu xăng để tham gia giao thông đường bộ.


2 Tiêu chuẩn trích dẫn


TCVN 6440 :1998 (ISO 7860 :1995) Mô tô - Phương pháp đo tiêu thụ nhiên liệu. TCVN 6776 : 2000 Xăng không chì - Điều kiện kỹ thuật.


3 Trị số giới hạn lớn nhất lượng tiêu thụ nhiên liệu


Khi tiến hành đo lượng tiêu thụ nhiên liệu của mô tô, xe máy bằng cách đo chạy trên đường hoặc bằng động lực kế ở vận tốc không đổi theo qui định trong TCVN 6440 : 1998, lượng tiêu thụ nhiên liệu không được vượt quá trị số giới hạn qui định trong bảng 1.
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Cho phép thử mô tô, xe máy với vận tốc thử không đổi được qui định trong bảng 2.
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4. Khi thử tiêu thụ nhiên liệu, cho phép dùng nhiên liệu xăng không chì được qui định trong TCVN 6776 : 2000.
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TCVN
7354 : 2003

MÔ TÔ, XE MÁY HAI BÁNH - TAY LÁI -YÊU CẦU KỸ THUẬT VÀ PHƯƠNG PHÁP THỬ
Two wheel motorcycles and mopeds – Handle-bar - Requirements and test methods


HÀ NỘI - 2003

Lời nói đầu


TCVN 7354 : 2003 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, Bộ Khoa học và Công nghệ ban hành.


1. Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này quy định yêu cầu kỹ thuật và phương pháp thử đối với phần ống của các loại tay lái môtô, xe máy hai bánh thông dụng (Sau đây gọi tắt là tay lái) làm bằng ống thép cacbon hoặc thép hợp kim thấp hàn điện hoặc ống không hàn.


2. Tiêu chuẩn trích dẫn


TCVN 197:2002 Kim loại - Phương pháp thử kéo


3. Yêu cầu kỹ thuật


3.1 Thông số và kích thước cơ bản của tay lái được qui định trên hình 1 và bảng 1.
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Chú thích - Hình vẽ không qui định các kích thước cụ thể của từng loại tay lái.


Hình 1
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Chú thích - Cho phép sử dụng vật liệu khác có cơ tính không thấp hơn bảng 2.


3.2. Độ ô van và độ không đồng đều về chiều dày tay lái không được làm cho kích thước vượt ra ngoài các qui định trong bảng 1.


3.3. Trên bề mặt của tay lái không được có các vết nứt, vết nhăn, vết xước sâu có thể ảnh hưởng đến cơ tính của tay lái.


3.4. Hai đầu của tay lái phải được cắt vuông góc và phải được làm sạch gờ. Vết cắt phải được thực hiện sao cho hai đầu tay lái không bị móp méo, trầy xước.


3.5. ống thép chế tạo tay lái phải được sản xuất bằng thép cacbon chất lượng cao hay thép hợp kim thấp đã qua nhiệt luyện. Cơ tính của ống chế tạo tay lái được qui định trong bảng 2.
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3.6 Độ cong, vênh của các phần đoạn ống thẳng tay lái không được vượt quá 1,5 mm.


3.7. Các mối hàn trên tay lái phải ngấu đều, không được có các khuyết tật làm ảnh hưởng đến cơ tính của tay lái và các yêu cầu về kích thước qui định trong bảng 1.


3.8. Các cơ cấu gắn vào tay lái (núm bắt gương, tấm đỡ dây ga, dây le,...) phải được bố trí cân đối theo yêu cầu đã được phê duyệt, mối hàn phải đảm bảo để các cơ cấu trên bền vững trong quá trình lắp ráp và vận hành xe máy.


4. Phương pháp thử


4.1. Kiểm tra các kích thước và sai số hình học của tay lái bằng các dụng cụ đo kích thước thông dụng như panme, thước đo chiều dài, thước cặp, gá đo ba chiều.


4.2. Kiểm tra độ bền kéo tức thời, độ dãn dài tương đối (bảng 2) của vật liệu chế tạo tay lái theo TCVN 197:2002 Kim loại - Phương pháp thử kéo.


4.3. Phần ống chính của tay lái phải được kiểm tra nén bẹp ở khoảng cách l=2/3 đường kính ngoài của tay lái, như sau:


- Phép thử này được tiến hành ở nhiệt độ bình thường khoảng 20oC  10oC


- Khoảng cách giữa hai mặt nén (Z) phải được đo khi có tải trọng.


- Khoảng cách Z = 1/2 D.


-. Khi thử những ống có mối hàn, vị trí của mối hàn phải nằm trong mặt phẳng tạo với hướng nén một góc 45o.


- Mẫu thử được coi là đạt yêu cầu nếu sau khi nén bẹp ống đến một khoảng cách xác định giữa hai mặt nén (Z) mà không xuất hiện các vết rạn nứt ở vùng biến dạng.
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Hình 2
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TCVN 7351 : 2003

MÔ TÔ, XE MÁY - PHƯƠNG PHÁP THỬ KHẢ NĂNG VƯỢT DỐC
Motorcycles, mopeds - Method of hill climbing test

1. Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này qui định phương pháp thử khả năng vượt dốc của mô tô, xe máy (dưới đây gọi là xe).


2. Điều kiện thử


2.1 Đặc tính kỹ thuật của đường thử:


2.1.1. Đường thử phải là đường có độ dốc nhân tạo, khô ráo, có kết cấu chống trượt, tốt nhất là đường dốc đều và mặt đường bằng phẳng.


Đường thử có thể là đường dốc tự nhiên, được chọn theo yêu cầu trên.


2.1.2. Trên đường thử, phải đánh dấu đoạn đường dẫn tới và đoạn đường đo như chỉ dẫn trên hình 1.


Nếu dùng đường dốc tự nhiên, phải đo độ dốc trước khi thử. Độ dốc của đoạn đường đo phải bằng độ dốc của đoạn đường dẫn tới.
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3.2 Điều kiện môi trường


		-

		áp suất khí quyển:

		100 kPa 
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 3 kPa.



		-

		Nhiệt độ:

		5 oC 
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30 oC.



		-

		Độ ẩm tương đối:

		< 95 %.



		-

		Vận tốc gió trung bình:

		< 3 m/s, vận tốc gió lớn nhất tức thời: < 5 m/s.





2.3 Chuẩn bị xe


2.3.1 Điều kiện tải: Một người lái, xe ở trạng thái không chất tải (xe có đủ nhiên liệu, dầu bôi trơn, dụng cụ đồ nghề và các trang bị cần thiết để chạy thử).


2.3.2. Kiểm tra các bộ phận: Động cơ, hệ thống truyền lực, hệ thống lái, hệ thống phanh, áp suất lốp theo yêu cầu phù hợp với qui định của nhà sản xuất.


2.3.3 Xe cần được chạy rà trước để làm nóng động cơ và để hệ thống truyền động ở trạng thái sẵn sàng thử khả năng vượt dốc.


2.4 Dụng cụ đo


- Dụng cụ đo độ dốc.


- Thước đo: Thước đo được chiều dài lớn hơn 50 m, và có vạch chia đến mm.


- Đồng hồ đo thời gian: Để giảm sai số, nên dùng đồng hồ điện tử hoặc đồng hồ điện.


a) Đồng hồ điện tử hoặc đồng hồ điện: đo được 0,001 s.


b) Đồng hồ bấm giây: đo được 0,01 s, dùng đồng thời 3 chiếc.


- Dụng cụ đo nhiệt độ và độ ẩm không khí: Độ chính xác là 
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 1oC (đối với dụng cụ đo nhiệt độ).


- Đồng hồ đo áp suất không khí: Đồng hồ thuỷ ngân hoặc tương tự, đo được mức 133 Pa.


		-

		Đồng hồ đo vận tốc gió:

		Đo được vận tốc gió và hướng gió.



		-

		Cọc đánh dấu.

		



		-

		Cờ hiệu.

		





2.5 Khối lượng, trang phục của người lái thử xe.


2.5.1. Khối lượng: Bao gồm khối lượng người lái và các trang bị bảo vệ như mũ bảo vệ người lái, quần áo chuyên dùng trong khoảng 70 kg 
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5 kg. Tuy nhiên, khối lượng chuẩn để tính khả năng vượt dốc là 70 kg.


Người lái thử xe phải dùng các trang bị vừa với cơ thể để được bảo vệ tốt nhất.


2.5.2 Tư thế lái thử xe


Người lái ngồi trên yên xe, chân đặt trên càng để chân hoặc bàn đạp và tay duỗi ra, hơi cong khuỷu tay, nắm tay lái một cách tự nhiên.


Vị trí của người lái được giữ không thay đổi trong toàn bộ quá trình thử.


3. Tiến hành thử


3.1. Trước khi thử, phải đặt đồng hồ đo thời gian tại các điểm đo trên đường thử. Nếu không chuẩn bị được đồng hồ đo thời gian thì dùng cọc đánh dấu ở điểm đo, bố trí người để có thể đo được bằng cờ hiệu.


3.2. Xe chạy ở số truyền thấp nhất trên đoạn đường dẫn tới, tăng tốc để đạt vận tốc lớn nhất, đo thời gian cần thiết để đi qua điểm đánh dấu (10 m, 20 m). Trên cơ sở đó, tính toán khả năng vượt dốc lớn nhất.


3.3. Chạy xe qua điểm bắt đầu với vận tốc phù hợp để có khả năng vượt dốc lớn nhất. Các thời gian cần thiết để chạy qua các điểm đánh dấu phải thoả mãn công thức sau:
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Trong đó


t1 là thời gian cần thiết xe chạy từ điểm bắt đầu đến điểm đánh dấu 10 m (giây);


t2 là thời gian cần thiết xe chạy từ điểm bắt đầu đến điểm đánh dấu 20 m (giây).


Khi hoàn thành vượt dốc ở dốc đầu tiên, phải tiến hành thử trên dốc có độ dốc lớn hơn để đánh giá khả năng vượt dốc lớn nhất. Tuy nhiên, nếu không có dốc lớn hơn, việc thử khả năng vượt dốc lớn nhất có thể được thực hiện bằng cách chạy xe trên cùng dốc đó với số truyền cao hơn hoặc tăng tải.


3.3.4. Thời gian cần thiết: Được đo ít nhất 2 lần trong cùng điều kiện để xác định trị số ổn định của thời gian cần thiết để xe chạy từ điểm bắt đầu đến các điểm được đánh dấu. Lấy kết quả đo đến 3 con số sau dấu phẩy, nhưng làm tròn thành 2 con số sau dấu phẩy theo qui tắc làm tròn số (từ 5 trở lên thì tăng hàng trước 1 đơn vị). Trường hợp dùng đồng hồ bấm giờ thì lấy trị số đo trung bình của các lần đo. Không dùng các trị số quá cách biệt với trị số trung bình và cho phép lấy trung bình của các trị số còn lại.


5. Kết quả thử


Khi các phép đo trên đạt kết quả, khả năng vượt dốc lớn nhất được tính theo công thức sau (kết quả được tính đến 2 con số sau dấu phẩy, nhưng làm tròn thành 1 con số sau dấu phẩy theo qui tắc làm tròn số).
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Trong đó
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 là khả năng vượt dốc lớn nhất;




[image: image9.wmf]D


M là khối lượng tải + (khối lượng người lái - 70), kg; M là khối lượng không tải của xe + 70; kg;


iI là tỷ số truyền động của số thấp nhất;


i là tỷ số truyền động của số dùng khi thử;
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là độ dốc của dốc thử, (o).


6 Biên bản và kết quả thử


Kết quả thử được ghi vào biên bản theo quy định trong bảng 1.
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MÔ TÔ, XE MÁY - PHƯƠNG PHÁP THỬ CHẠY TRÊN ĐƯỜNG
Motorcycles, mopeds - Method of driving test


1. Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này qui định phương pháp thử chạy trên đường cho mô tô, xe máy (dưới đây gọi là xe).


2. Điều kiện thử


2.1 Đặc tính kỹ thuật của đường thử:


Đường thử có dạng khép kín hoặc không khép kín bao gồm các đường đất bằng phẳng, dốc cao, dốc dài, đường trải bê tông hoặc nhựa đường, đường cấp phối, đường có sỏi đá.


2.2 Điều kiện môi trường


		-

		áp suất khí quyển:

		100 kPa 
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 3 kPa.



		-

		Nhiệt độ:

		5 oC 
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 30oC.



		-

		Độ ẩm tương đối:

		< 95 %.



		-

		Vận tốc gió trung bình:

		< 3 m/s, vận tốc gió lớn nhất tức thời: < 5 m/s.





2.3 Chuẩn bị xe


2.3.1 Điều kiện tải: Một người lái, xe ở trạng thái không chất tải (xe có đủ nhiên liệu, dầu bôi trơn, dụng cụ đồ nghề và các trang bị cần thiết để chạy thử) và các thiết bị đo cần thiết như thiết bị đo tiêu hao nhiên liệu, nhiệt kế.


2.3.2. Kiểm tra các bộ phận: Động cơ, hệ thống truyền lực, hệ thống lái, hệ thống phanh, áp suất lốp theo yêu cầu phù hợp với qui định của nhà sản xuất.


2.3.3. Xe cần được chạy rà trước để làm nóng động cơ và hệ thống truyền động ở trạng thái sẵn sàng chạy thử.


2.4 Dụng cụ đo


- Thiết bị đo mức tiêu hao nhiên liệu: Lượng nhiên liệu đủ chạy cho cả quãng đường thử, đồng hồ có thể đo được 0,01 lít. Tuy nhiên, nếu không trang bị được thiết bị này thì có thể dùng bình nhiên liệu của xe và thiết bị đo khác để đo lượng tiêu hao nhiên liệu.


- Thiết bị đo nhiệt độ không khí:Tốt nhất là dùng nhiệt kế cỡ nhỏ, hiện số tự động, độ chính xác 
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 1oC.


		-

		Dụng cụ đo độ ẩm không khí.

		



		-

		Đồng hồ đo áp suất không khí:

		Đồng hồ thuỷ ngân hoặc tương tự, đo được mức 133 Pa.





- Dụng cụ đo vận tốc gió: Đo được vận tốc gió và hướng gió.


2.5 Khối lượng, trang phục của người lái thử xe


2.5.1. Khối lượng: Bao gồm khối lượng người lái và các trang bị bảo vệ như mũ bảo vệ người lái, quần áo chuyên dùng trong khoảng 70 kg 
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 5 kg.


Người lái thử xe phải dùng các trang bị vừa với cơ thể để được bảo vệ tốt nhất.


2.5.2 Tư thế lái thử xe


Người lái ngồi trên yên xe, chân đặt trên càng để chân hoặc bàn đạp và tay duỗi ra, hơi cong khuỷu tay, nắm tay lái một cách tự nhiên.


Vị trí của người lái được giữ không thay đổi trong toàn bộ quá trình thử.


3. Tiến hành thử


Phép thử này chủ yếu để đo lượng tiêu hao nhiên liệu, nhiệt độ khi xe chạy trên đường thử và xác định tính năng của xe thông qua đánh giá của người lái thử.


3.1.  Đường thử phải được chia thành một số đoạn thích hợp và việc đo được tiến hành trên các đoạn đường tương ứng và cho suốt cả quãng đường thử.


3.2. Tại điểm bắt đầu chạy thử, thời gian và các số đọc của đồng hồ đo khoảng cách và của thiết bị đo tiêu hao nhiên liệu phải được ghi vào biên bản. Nếu cần thiết, nhiệt độ mặt tựa bugi, nhiệt độ của dàu bôi trơn, dàu hộp số, nhiệt độ không khí phải được đo và ghi thêm.


3.3. Tại điểm kết thúc chạy thử, phải nhanh chóng đo và ghi các số đọc trên đồng hồ đo khoảng cách, thiết bị đo tiêu hao nhiên liệu, nhiệt độ của các bộ phận được nêu ở 3.2.


3.4. Trong quá trình lái thử phải quan sát và nhận xét tình trạng các bộ phận của xe (đặc biệt là động cơ, li hợp, hộp số, hệ thống phanh), tính cơ động, tính ổn định, tính năng tăng tốc, tính thoải mái khi lái và điều kiện mặt đường .v.v...


Quãng đường chạy thử của xe là 100 km.


4. Kết quả thử


4.1 Trị số đo


4.1.1 Lượng tiêu hao nhiên liệu: Lấy kết quả đo đến 2 con số sau dấu phảy.


4.1.2 Qu˚ng đường chạy thử: Lấy kết quả đo đến 1 con số sau dấu phảy.


4.1.3: Nhiệt độ: Trong các trị số đo nhiệt độ nêu trong điều 3.2, cho phép trị số các nhiệt độ liên quan đến động cơ được bỏ đơn vị lẻ sau các dấu phảy.


4.2 Tính tỷ suất tiêu thụ nhiên liệu


Tỷ suất tiêu thụ nhiên liệu tính được bằng cách dùng các trị số đo được theo điều 3.3 theo công thức sau (kết quả được tính đến hai con số sau dấu phảy, nhưng làm tròn thành 1 con số sau dấu phảy theo qui tắc làm tròn số).


Trường hợp dùng nhiên liệu pha dầu thì tính lượng tiêu thụ nhiên liệu sau khi đã trừ lượng dàu:
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Trong đó


F là tỷ suất tiêu thụ nhiên liệu trong trường hợp nhiên liệu không pha dầu (km/lít);


L là chiều dài quãng đường thử (km); Q là lượng tiêu thụ nhiên liệu (lít);


F' là tỷ suất tiêu thụ nhiên liệu trong trường hợp nhiên liệu pha dầu (km/lít);


R là tỷ lệ pha nhiên liệu và dầu.


Chú thích - Tỷ lệ pha nhiên liệu và dầu được ghi thành phân số mà nhiên liệu là tử số, dàu là mẫu số,


ví dụ: 

[image: image6.wmf]1


50




5 Biên bản và kết quả thử


Kết quả thử được ghi vào biên bản theo quy định trong bảng 1.
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MÔ TÔ, XE MÁY - PHƯƠNG PHÁP THỬ KHẢ NĂNG CHẠY THEO ĐÀ
Motorcycles, mopeds - Method of coasting test

1. Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này qui định phương pháp thử khả năng chạy theo đà của mô tô, xe máy (dưới đây gọi là xe).


2. Điều kiện thử


2.1 Đặc tính kỹ thuật của đường thử:


2.1.1. Đường thử phải là loại đường được trải nhựa đường hoặc bê tông, bằng phẳng và thẳng, có đủ chiều dài cho quãng đường chạy theo đà, quãng đường khởi động và quãng đường dừng xe.


2.1.2 Trên đường thử có quãng đường đo là 100 m , trên đó đánh dấu các điểm đo tại 50 m và 100 m.


2.1.3. Quãng đường khởi động dùng cho phương pháp thử khả năng chạy theo đà phải đủ độ dài để đạt vận tốc ban đầu.


2.2 Điều kiện môi trường


- Vận tốc gió trung bình: < 3 m/s, vận tốc gió lớn nhất tức thời: < 5 m/s.


- Độ ẩm tương đối: < 95 %


- Nhiệt độ và áp suất khí quyển không được ảnh hưởng đến tính năng kỹ thuật của xe.


2.3 Chuẩn bị xe


2.3.1 Điều kiện tải: Một người lái, xe ở trạng thái không chất tải (xe có đủ nhiên liệu, dầu bôi trơn, dụng cụ đồ nghề và các trang bị cần thiết để chạy thử).


2.3.2. Kiểm tra các bộ phận: Động cơ, hệ thống truyền lực, hệ thống lái, hệ thống phanh, áp suất lốp theo yêu cầu phù hợp với qui định của nhà sản xuất.


2.3.3 Xe cần được chạy rà trước để làm nóng động cơ và để hệ thống truyền động ở trạng thái sẵn sàng thử theo đà.


2.4 Dụng cụ thử


- Thước đo: Thước đo được chiều dài lớn hơn 50 m, và có vạch chia độ đến mm.


- Đồng hồ đo thời gian: Để giảm sai số, nên dùng đồng hồ điện tử hoặc đồng hồ điện.


a) Đồng hồ điện tử hoặc đồng hồ điện: đo được 0,001 s.


b) Đồng hồ bấm giờ: đo được 0,01 s, dùng đồng thời 3 chiếc.


- Dụng cụ đo nhiệt độ và độ ẩm không khí: Độ chính xác là 
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 1oC (đối với dụng cụ đo nhiệt độ).


		-

		Đồng hồ đo áp suất không khí:

		Đồng hồ thuỷ ngân hoặc tương tự, đo được mức 133 Pa.



		-

		Cọc đánh dấu.

		



		-

		Cờ hiệu.

		





2.5 Chiều cao, khối lượng, trang phục của người lái thử xe.


2.5.1 Chiều cao: 1,70 m 
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 0,05 m.


2.5.2. Khối lượng: Bao gồm khối lượng người lái và các trang bị bảo vệ như mũ bảo vệ người lái, quần áo chuyên dùng trong khoảng 70 kg 
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 5 kg.


Người lái thử xe phải dùng các trang bị vừa với cơ thể để được bảo vệ tốt nhất.


2.5.3 Tư thế lái thử xe


Người lái ngồi trên yên xe, chân đặt trên càng để chân hoặc bàn đạp và tay duỗi ra, hơi cong khuỷu tay, nắm tay lái một cách tự nhiên.


Vị trí của người lái được giữ không thay đổi trong toàn bộ quá trình thử.


3. Tiến hành thử


3.1. Xe (số truyền) phải ở vị trí "mo" khi chạy đến điểm bắt đầu của quãng đường đo. Đo các khoảng thời gian cần thiết từ thời điểm đi qua điểm bắt đầu đến các điểm đánh dấu tương ứng.


Nếu xe không có vị trí "mo", phải ghi điều kiện này vào trong báo cáo thử.


3.2. Vận tốc ban đầu phải chọn đủ lớn để thời gian chạy hết quãng đường đo 100 m ở trong khoảng 20 s 
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 2 s.


3.3 Thử chạy cả hai chiều đi và về (lấy giá trị trung bình).


4. Kết quả thử


4.1 Thời gian cần thiết: Thời gian để xe chạy từ điểm bắt đầu đến các điểm được đánh dấu, được tính đến 2 con số sau dấu phẩy.


Trường hợp dùng đồng hồ bấm giờ thì lấy trị số đo trung bình của các lần đo. Không dùng các trị số quá cách biệt với trị số trung bình, cho phép lấy trung bình của các số còn lại.


4.2 Tỷ lệ sai lệch cho phép giữa trị số thời gian cần thiết chiều đi và chiều về trong quãng đường 50 m, được tính theo công thức sau, tỷ lệ sai lệch phải nhỏ hơn 20 %.


[image: image5.png]J4-5|
=17k

100






Trong đó:
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 là tỷ lệ sai lệch (%);


A là thời gian cần thiết cho chiều đi (s);


B là thời gian cần thiết cho chiều về (s);


4.3 Gia tốc âm (gia tốc chậm dần) b và hệ số chạy theo đà:


Từ thời gian cần thiết đo được theo 4.1, dùng công thức sau để tính gia tốc âm b của chiều đi và chiều về (kết quả được tính đến 4 con số sau dấu phẩy, nhưng làm tròn thành 3 con số sau dấu phẩy theo qui tắc làm tròn số).
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Trong đó:


b là gia tốc âm (m/s2);


t1 là thời gian cần thiết để xe chạy từ điểm bắt đầu đến các điểm được đánh dấu 50 m (giây);


t2 là thời gian cần thiết để xe chạy từ điểm bắt đầu đến các điểm được đánh dấu 100 m (giây);


Từ trị số trung bình gia tốc âm b của chiều đi và chiều về, dùng công thức sau để tính hệ số chạy theo đà (kết quả được tính đến 3 con số sau dấu phảy, nhưng làm tròn thành 2 con số theo qui tắc làm tròn số).
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Trong đó


f là hệ số chạy theo đà;


b là trị số trung bình của gia tốc âm (m/s2).


5 Biên bản và kết quả thử


Kết quả thử được ghi vào biên bản theo quy định trong bảng 1.
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XE MÁY - ĐÈN CHIẾU SÁNG PHÍA TRƯỚC LẮP ĐÈN SỢI ĐỐT HALOGEN (HS2)- YÊU CẦU VÀ PHƯƠNG PHÁP THỬ TRONG PHÊ DUYỆT KIỂU
Mopeds - Headlamps equipped with filament halogen lamps (HS2) - Requirements and test methods in type approval

1. Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này qui định yêu cầu và phương pháp thử đèn chiếu sáng phía trước lắp các đèn sợi đốt halogen (HS2) của xe máy và những xe được phân loại là xe máy.


2. Tiêu chuẩn trích dẫn


TCVN 6973:2001 Phương tiện giao thông đường bộ - Đèn sợi đốt trong các đèn chiếu sáng và đèn tín hiệu của phương tiện cơ giới và moóc - Yêu cầu và phương pháp thử trong phê duyệt kiểu.


3. Thuật ngữ và định nghĩa


Các đèn chiếu sáng phía trước không cùng kiểu (Headlamp of different types): Các đèn chiếu sáng phía trước khác nhau về các đặc điểm cơ bản sau:


3.1 Tên hoặc nhãn hiệu thương mại.


3.2 Đặc tính của hệ thống quang học.


3.3 Có hay không có các bộ phận có khả năng làm thay đổi hiệu ứng quang học thông qua sự thay đổi về sự phản xạ, khúc xạ hoặc hấp thụ. Đối với các đèn chỉ khác nhau về màu sắc ánh sáng phát ra mà không khác nhau về các đặc tính khác thì không đưọc coi là khác nhau về kiểu.


4. Tài liệu kỹ thuật và mẫu thử


4.1 Tài liệu kỹ thuật


4.1.1. Bản vẽ thể hiện đủ chi tiết để cho phép nhận biết kiểu đèn. Các bản vẽ phải thể hiện hình chiếu phía trước và mặt cắt ngang của đèn cùng với việc thể hiện các rãnh quang học và các lăng kính của kính đèn.


4.1.2. Bản mô tả kỹ thuật tóm tắt chỉ rõ loại đèn sợi đốt được sử dụng.


4.2 Mẫu thử


Hai đèn chiếu sáng phía trước có kính đèn không mầu.


5. Ghi nh˚n


5.1 Trên mẫu thử phải ghi các thông tin sau đây rõ ràng, dễ đọc và không xoá được:


5.1.1. Tên hoặc nhãn hiệu thương mại của nhà sản xuất;


5.1.2. Ký hiệu nhận biết loại đèn sợi đốt được sử dụng.


5.2 Đèn chiếu sáng phải có khoảng trống đủ kích thước để đóng dấu phê duyệt trên kính đèn và trên thân chính (gương phản xạ được coi là thân chính)1, khoảng trống này phải được chỉ ra trên bản vẽ của đèn đã nêu trong 4.1.


6. Yêu cầu kỹ thuật chung


6.1 Mỗi mẫu đèn phải phù hợp với các yêu cầu được quy định trong điều 7.


6.2 Đèn phải được thiết kế và chế tạo sao cho trong điều kiện sử dụng bình thường, dù phải chịu tác động của các rung động, vẫn hoạt động tốt và duy trì được những đặc tính theo quy định trong tiêu chuẩn này.


6.3 Các chi tiết để lắp cố định đèn sợi đốt halogen với gương phản xạ phải được chế tạo sao cho ngay cả khi không nhìn thấy cũng có thể lắp đèn sợi đốt đúng vào vị trí của nó.


7. Yêu cầu kỹ thuật riêng


7.1 Vị trí đúng của kính đèn so với hệ thống quang học phải được đánh dấu rõ ràng và phải được hãm để chống xoay khi sửa chữa bảo dưỡng.


7.2 Khi đo độ rọi của đèn, phải sử dụng một màn đo quy định được mô tả trong phụ lục C của tiêu chuẩn này và một đèn sợi đốt Halogen chuẩn (loại HS2 được qui định trong TCVN 6973:2001) có bóng đèn trơn nhẵn không màu. Đèn sợi đốt Halogen chuẩn phải được điều chỉnh theo thông lượng sáng chuẩn phù hợp với giá trị được quy định cho đèn sợi đốt này trong TCVN 6973:2001 khi điện áp là 6V.


7.3 Chùm sáng chiếu gần phải tạo ra một đường ranh giới đủ nét để có thể thực hiện việc điều chỉnh đúng. Đường ranh giới phải gần như đường thẳng nằm ngang có chiều dài đoạn nằm ngang tối thiểu là ± 2250 mm được đo tại khoảng cách 25 m. Khi được thử nghiệm theo phụ lục C của tiêu chuẩn này, đèn phải thoả mãn các yêu cầu được quy định trong phụ lục này.


7.4 Đặc tính chùm sáng không được xuất hiện bất cứ sự thay đổi nào theo phương ngang gây ảnh hưởng đến độ nét.


7.5 Độ rọi của màn đo được nêu trong điều 7.2 của tiêu chuẩn này phải được đo bởi máy hấp thụ quang học có diện tích hữu ích nằm trong hình vuông có cạnh 65mm.


8. Sự phù hợp của sản xuất


Các đèn cùng kiểu với mẫu thử và được sản xuất hàng loạt phải thoả mãn các yêu cầu và đặc tính quang học nêu trong tiêu chuẩn này. Tuy nhiên, trong trường hợp mẫu được lấy ngẫu nhiên từ lô sản phẩm được sản xuất hàng loạt, các yêu cầu về cường độ sáng lớn nhất và cường độ sáng nhỏ nhất (được đo với đèn halogen tiêu chuẩn theo điều 7.2 ở trên) tối thiểu phải bẳng 80% giá trị nhỏ nhất và không vượt quá 120% giá trị lớn nhất được quy định trong phụ lục C của tiêu chuẩn này. Ví dụ về mẫu thông báo phê duyệt kiểu và bố trí dấu phê duyệt được trình bày trong phụ lục A và B.


1) Nếu kính đèn không thể tách rời thân chính (gương phản xạ được coi là thân chính), chỉ cần quy định khoảng trống để ghi trên kính đèn.


PHỤ LỤC A
(tham khảo)
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Về việc: 2/ Cấp phê duyệt


Cấp phê duyệt mở rộng Không cấp phê duyệt Thu hồi phê duyệt


Chấm dứt sản xuất


một kiểu xe đèn chiếu sáng phía trước theo ECE 82


Phê duyệt số:.................................. Phê duyệt mở rộng số: ...................................................................

 A.1 Kiểu đèn chiếu sáng phía trước ....................................................................................................... 

A.2 Đèn phát ra chùm sáng không màu/ màu vàng chọn lọc2/


A.3 Tên hoặc nhãn hiệu thương mại: .....................................................................................................


A.4 Tên và địa chỉ của nhà sản xuất:..................................................................................................... 

A.5 Tên và địa chỉ của đại diện nhà sản xuất nếu có: ........................................................................... 

A.6 Đèn được trình để phê duyệt về: .................................................................................................... 

A.7 Phòng thử nghiệm thực hiện các phép thử: ..................................................................................... 

A.8 Ngày báo cáo thử nghiệm: .............................................................................................................. 

A.9 Số báo cáo thử nghiệm ................................................................................................................... 

A.10 Cấp/ không cấp/ mở rộng/ thu hồi2/ phê duyệt :............................................................................. 

A.11 Nơi cấp: ......................................................................................................................................... 

A.12 Ngày cấp: ...................................................................................................................................... 

A.13 Ký tên: ........................................................................................................................................... 

A.14 Bản vẽ kèm theo số ........ mang số phê duyệt thể hiện đèn chiếu sáng phía trước


A.15 Danh sách các tài liệu được lưu trữ tại cơ quan có thẩm quyền cấp phê duyệt và sẵn có khi có yêu cầu được bổ sung theo thông báo này.


Chú thích -


1/ Số để phân biệt tên quốc gia đã cấp phê duyệt/không cấp phê duyệt/mở rộng phê duyệt/thu hồi phê duyệt.


2/ Gạch phần không áp dụng.


PHỤ LỤC B
(tham khảo)


BỐ TRÍ DẤU PHÊ DUYỆT
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Đèn mang dấu phê duyệt ở trên được phê duyệt ở Hà lan (E4) với số phê duyệt là 00243. Hai con số đầu tiên của số phê duyệt thể hiện phê duyệt được cấp theo yêu cầu của quy định ECE 82.


Chú thích - Số phê duyệt phải được ghi gần với vòng tròn và ở trên hoặc ở dưới hoặc bên trái hoặc bên phải chữ E. Các con số của số phê duyệt phải ở cùng một phía với chữ E và quay về cùng một hướng. Không được sử dụng các số La mã để ghi số phê duyệt để tránh nhầm lẫn với các kỹ hiệu khác.


PHỤ LỤC C
(qui định)


Thử nghiệm các đặc tính quang học


C.1 Khi đo, màn đo phải được đặt phía trước, cách đèn 25 m và vuông góc với đường thẳng nối sợi đốt của đèn với điểm HV, đường H-H phải là đường thẳng nằm ngang.


C.2. Theo phương nằm ngang, đèn phải được điều chỉnh sao cho tâm chùm sáng nằm trên đường thẳng đứng V-V.


C.3
Theo phương thẳng đứng, đèn phải được điều chỉnh sao cho đường ranh giới nằm dưới đường thẳng H-H và cách 250 mm. Nó phải là dường thẳng nằm ngang.


C.4
Khi đèn chiếu sáng phía trước được điều chỉnh đích theo điều C.2 và điều C.3 ở trên, độ rọi phải phù hợp với các yêu cầu sau:
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PHỤ LỤC D
(qui định)


Màu của ánh sáng phát ra


D.1 Đèn chiếu sáng phía trước có thể phát ra ánh sáng trắng hoặc ánh sáng vàng chọn lọc
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MÔ TÔ, XE MÁY - ẮC QUY CHÌ-AXÍT
Motorcycles and mopeds - Lead-acid batteries

1. Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này áp dụng cho ắc quy chì axit dùng để khởi động, chiếu sáng và đánh lửa cho mô tô và xe máy (sau đây gọi tắt là ắc quy).


2. Định nghĩa


2.1. Dung lượng ở chế độ 10 h (C10): Tích số của dòng điện ở chế độ 10 h với thời gian kể từ khi phóng điện đến khi điện áp sụt xuống giá trị điện áp ngưỡng, tính bằng ampe giờ (Ah).


2.2. Dòng điện chế độ 10 h: Thuật ngữ dùng để chỉ dòng điện phóng và nạp của ắc quy. Giá trị của nó được tính bằng dung lượng ở chế độ 10 h chia cho 10, tính bằng ampe (A).


2.3 Điện áp ngưỡng khi phóng điện: Điện áp trên hai điện cực của ắc quy ở thời điểm phải dừng phóng điện.


3. Phân loại


Theo kết cấu ắc quy được phân loại như sau:


 kiểu hở (có lỗ thoát hơi);


 kiểu kín;


4. Điều kiện lưu thông


ắc quy mới có thể lưu thông ở một trong hai điều kiện sau đây:  ở trạng thái sẵn sàng để sử dụng, đã được đổ đầy điện dịch đến mức cao nhất cho phép. Sau khi nạp điện lần đầu theo 7.2.2, điện dịch phải đảm bảo khối lượng riêng là 1,28 kg/l 
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 0,01 kg/l.


 ở trạng thái tích điện khô, chưa được đổ điện dịch. Điện dịch để đổ váo ắc quy trước khi sử dụng phải đảm bảo khối lượng riêng là 1,28 kg/l  0,01 kg/l ở nhiệt độ 25oC.


Chú thích  ắc quy kiểu kín thông thường được lưu thông ở trạng thái sẵn sàng để sử dụng, mặt khác điện dịch là một phần của ắc quy không thể bổ sung cũng như không lấy ra được cho nên không cần kiểm tra khối lượng riêng của điện dịch.


5. Yêu cầu chung


5.1 Thông số kỹ thuật


Trên vỏ ắc quy phải được in các thông tin cơ bản dưới đây ở mặt phía trên hoặc một trong bốn mặt bên:


 điện áp danh định : 6 V hoặc 12 V;


 dung lượng danh định ở chế độ 10 h, Ah.


5.2 Ký hiệu điện cực


Điện cực dương của ắc quy phải được ký hiệu bằng dấu "+", điện cực âm phải được ký hiệu bằng dấu "".


6. Đặc tính kỹ thuật


6.1 Đặc tính điện


6.1.1 Đặc tính khởi động của ắc quy (chỉ áp dụng cho ắc quy 12 V) phải phù hợp với bảng 1.
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6.1.2 Dung lượng của ắc quy phải đạt ít nhất là 95% dung lượng danh định.


6.1.3 Đặc tính lưu điện (chỉ áp dụng cho ắc quy 12 V)


Đặc tính lưu điện được đánh giá bởi thời gian lưu giữ ắc quy trong điều kiện quy định và đặc tính khởi động (xem 8.3).


6.1.4 Tuổi thọ của ắc quy được thử theo chu kỳ phóng/nạp và thời gian nghỉ (xem 8.4).


6.2 Đặc tính cơ


6.2.1. Khả năng chịu rung ắc quy phải đảm bảo yêu cầu của phép thử rung theo 8.5 của tiêu chuẩn này.


6.2.2 Độ kín ắc quy khi thử theo 8.6 phải đảm bảo không có hiện tượng rò rỉ điện dịch ra ngoài.


7. Điều kiện thử


7.1 Lấy mẫu


Các thử nghiệm phải được thực hiện trên các mẫu mới. Mẫu được coi là "mới" là những mẫu:


 không quá 30 ngày kể từ khi xuất xưởng của nhà chế tạo, đối với ắc quy đã đổ điện dịch;


 không quá 60 ngày kể từ khi xuất xưởng của nhà chế tạo, đối với ắc quy tích điện khô.


Các mẫu dùng cho các thử nghiệm dưới đây phải được kiểm tra ngoại quan bằng cách xem xét các thông tin qui định ở 5.1 và 5.2.


7.2 Chuẩn bị mẫu thử


7.2.1. Trừ phép thử đặc tính khởi động ban đầu của ắc quy tích điện khô (xem 8.7), các phép thử còn lại phải được tiến hành với ắc quy đã nạp no. ắc quy được coi là nạp no nếu được nạp theo 7.2.2.


7.2.2. ắc quy phải được nạp với dòng điện bằng  
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cho đến khi trị số điện áp trên hai đầu cực của ba lần đo cách nhau 30 min không thay đổi.


7.2.3. Đối với ắc quy tích điện khô phải đổ điện dịch đến mức lớn nhất cho phép theo chỉ dẫn ghi trên ắc quy hoặc của nhà chế tạo.


7.3 Dụng cụ đo


7.3.1 Dụng cụ đo điện


Thang đo của dụng cụ đo phải thích hợp với giá trị lớn nhất của giá trị điện áp và dòng điện cần đo. Vôn mét phải có cấp chính xác 1 hoặc tốt hơn. Điện trở của Vôn mét ít nhất phải đạt 300 /V. Ampemet phải có cấp chính xác 1 hoặc tốt hơn.


7.3.2 Dụng cụ đo khối lượng riêng của điện dịch


Khối lượng riêng kế phải có độ chính xác đến 0,005 kg/l hoặc tốt hơn. Khoảng của vạch chia không lớn hơn 0,005 kg/l.


7.3.3 Dụng cụ đo nhiệt độ


Nhiệt kế để đo nhiệt độ phải có thang đo thích hợp và khoảng chia độ của thang đo không được lớn hơn 1oC. Độ chính xác của dụng cụ không nhỏ hơn 0,5 oC.


7.3.4 Dụng cụ đo thời gian


Dụng cụ đo thời gian phải đảm bảo xác định được thời gian tính theo giờ, phút và giây. Độ chính xác ít nhất phải đạt 
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 1 %.


7.4 Trình tự thử nghiệm


7.4.1 ắc quy đã được đổ điện dịch và được nạp


a) trước hết ắc quy phải chịu một loạt các thử nghiệm sau đây:


-kiểm tra dung lượng lần một;


- thử nghiệm đặc tính khởi động lần một;


- kiểm tra dung lượng lần hai;


- thử nghiệm đặc tính khởi động lần hai;


-kiểm tra dung lượng lần ba;


-thử nghiệm đặc tính khởi động lần ba.


Trong các lần thử nghiệm trên ít nhất phải có một lần phóng điện đáp ứng giá trị quy định trong bảng 1.


b) các thử nghiệm dưới đây chỉ tiến hành nếu ắc quy phù hợp với thử nghiệm trên.


7.4.2 ắc quy tích điện khô


-thử nghiệm đặc tính khởi động ban đầu (xem 8.7) sau khi đổ điện dịch;


- thử dung lượng (xem 8.1 ).


8. Phương pháp thử


8.1 Kiểm tra dung lượng


8.1.1. Trong quá trình thử nghiệm, ắc quy phải được đặt trong bể nước có nhiệt độ 25 oC 
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 2 oC. Chân điện cực phải ở trên mức nước ít nhất là 15 mm nhưng không được cao quá 25 mm. Nếu thử cùng lúc nhiều ắc quy trong cùng một bể nước thì khoảng cách giữa các ắc quy và giữa ắc quy với thành bể nước ít nhất phải là 25 mm.


C10


8.1.2 ắc quy được phóng với dòng điện danh định 
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với độ ổn định 2 % giá trị danh định cho đến khi điện áp trên hai điện cực giảm xuống 5,25 V 
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 0,05 V (đối với loại 6 V) và 10,5 V 
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 0,05 V (đối với loại 12 V). Ghi lại thời gian phóng điện t tính bằng giờ (h). Phép thử này được tiến hành sau khi nạp từ 1 h đến 5 h theo 7.2.


8.1.3 Dung lượng của ắc quy được xác định như sau:
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8.2 Thử đặc tính khởi động (chỉ áp dụng cho ắc quy 12 V)


8.2.1. ắc quy sau khi được nạp no theo 7.2.2 dừng nạp từ 1 h đến 5 h, phải được đặt vào buồng lạnh có nhiệt độ 0 oC ít nhất là 20 h hoặc cho đến khi nhiệt độ của ngăn giữa ắc quy đạt được 0 oC.


8.2.2. ắc quy sau đó được phóng điện, có thể để bên trong hoặc bên ngoài buồng lạnh sau 2 min kể từ khi ngừng làm lạnh, với dòng điện khởi động cho ở bảng 1. Dòng điện này phải giữ ổn định trong quá trình phóng điện trong phạm vi  0,5 %. Ghi lại điện áp trên hai đầu cực của ắc quy tại thời điểm 5 s - 7s và thời gian kết thúc phóng điện khi điện áp giảm xuống 6 V.


8.3 Thử đặc tính lưu điện (chỉ áp dụng cho ắc quy 12 V)


8.3.1. ắc quy sau khi đã nạp no theo 7.2 được, lau sạch bề mặt rồi lưu giữ ở nhiệt độ 40 oC 
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 2 oC trong khoảng thời gian là 21 ngày. Điện cực của ắc quy không được chạm tới dây dẫn hay các kẹp nối.


8.3.2. Sau thời gian lưu giữ, không được nạp lại, ắc quy phải chịu thử nghiệm đặc tính khởi động theo 8.2.1 và 8.2.2. Điện áp của ắc quy sau 30 s phóng điện không được nhỏ hơn 7,2 V.


8.4 Thử tuổi thọ


8.4.1. ắc quy được ngâm trong bể nước ở nhiệt độ 40 oC 
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 2 oC. Chân điện cực phải ở trên mức nước ít nhất là 15 mm nhưng không được cao quá 25 mm. Nếu thử cùng lúc nhiều ắc quy trong cùng một bể nước thì khoảng cách giữa các ắc quy và giữa ắc quy với thành bể nước ít nhất phải là 25 mm.


8.4.2. ắc quy được mắc vào mạch để thử hàng loạt các chu kỳ thử nghiệm. Mỗi chu kỳ thử nghiệm bao gồm:


a) phóng điện 1 h ở dòng điện bằng 0,25 C10;


b) nạp lại ngay sau khi phóng trong 2 h ở điện áp không đổi là 7,4 V 
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 0,05 V (đối với ắc quy 6 V) và 14,4 V 
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 0,05 V (đối với ắc quy 12 V), dòng điện nạp không được vượt quáImax = 0,5 C10.


8.4.3. Sau một loạt 32 chu kỳ phóng và nạp theo 8.4.2 ắc quy được tháo ra khỏi mạch thử và lưu giữ ở trạng thái hở mạch 72 h rồi nạp lại theo điểm b) ở 8.4.2.


8.4.4. Toàn bộ tiến trình của 32 chu kỳ trên cùng với 72 h để hở mạch được coi là một đơn vị thử tuổi thọ.


8.4.5. Sau ba đơn vị thử tuổi thọ nêu trên ắc quy phải chịu thêm 32 chu kỳ phóng và nạp rồi để hở mạch 72 h. Sau đó ắc quy không được nạp lại, được lấy ra khỏi bể nước và làm lạnh đến nhiệt độ 0 oC 
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 1 oC (đo tại ngăn giữa) hoặc ít nhất là 20 h ở nhiệt độ 0 oC cho rồi phóng điện với dòng


phóng là 5 C10. Sau 30 s phóng điện, đo điện áp trên hai điện cực. Điện áp này không được nhỏ hơn 3,6 V (đối với ắc quy 6 V) và 7,2 V (đối với ắc quy 12 V).


8.5 Thử khả năng chịu rung


8.5.1. Sau khi nạp no theo 7.2 ắc quy được lưu giữ 24 h ở nhiệt độ 25 oC 
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 10 oC.


8.5.2. ắc quy sau đó được buộc chặt vào bàn thử của máy thử rung. Cách thức buộc như cách thức lắp đặt trên xe.


8.5.3 ắc quy phải chịu thử rung có dạng hình sin trong khoảng 2 h theo phương thẳng đứng với tần số rung từ 50 Hz đến 500 Hz. Gia tốc rung lớn nhất phải đạt 68,6 m/s2.


8.5.4. Sau 4 h kể từ khi kết thúc thử rung ắc quy phải chịu thử phóng điện (không được nạp lại) ở nhiệt độ 25oC 
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 2oC với dòng điện 5 C10. Sau 60 s điện áp trên hai điện cực không được nhỏ hơn


3 V (đối với ắc quy 6 V) và 6 V (đối với ắc quy 12 V).


8.6 Thử độ kín của ắc quy


8.6.1. Sau khi đã nạp no theo 7.2, ắc quy được lưu giữ hở mạch 4 h ở nhiệt độ 25 oC 
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 5 oC.


8.6.2. Nếu cần thiết mức điện dịch được bổ sung đến mức cao nhất bằng nước cất. Lau sạch và làm khô mặt ngoài.


8.6.3. ắc quy sau đó được nghiêng theo 4 hướng, thời gian giữa các lần nghiêng theo các hướng không ít hơn 30 s. Chu kỳ nghiêng ắc quy như sau:


a) nghiêng 45o so với phương thẳng đứng với thời gian thao tác là 1 s;


b) giữ ắc quy ở vị trí nghiêng trong 3 s;


c) đưa ắc quy trở lại vị trí thẳng đứng với thời gian thao tác là 1 s.


8.7.4 Sau phép thử này không được có dấu hiệu rò rỉ điện dịch ra ngoài.


8.7 Thử đặc tính khởi động ban đầu đối với ắc quy tích điện khô (chỉ áp dụng cho ắc quy 12 V)


8.7.1 ắc quy tích điện khô và một lượng điện dịch và đủ để đổ vào ắc quy phải được lưu giữ ở nhiệt độ 25 oC 
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 5 oC ít nhất là 12 h trước khi đổ điện dịch.


8.7.2. Đổ điện dịch vào ắc quy đến mức do nhà chế tạo quy định. Để ổn định 20 min ở nhiệt độ đã quy định ở 8.7.1. Sau đó cho ắc quy phóng với dòng điện là 5 C10. Sau 1,5 min điện áp trên hai đầu cực không được nhỏ hơn 6 V.
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MÔ TÔ, XE MÁY - PHƯƠNG PHÁP THỬ GIA TỐC
Motorcycles, mopeds - Method of acceleration test


1. Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này qui định phương pháp thử gia tốc cho mô tô, xe máy (dưới đây gọi là xe).


2  Phân loại phép thử


Thử gia tốc được thực hiện theo các phương pháp sau đây tuỳ thuộc loại gia tốc cần thử:


- phương pháp thử gia tốc khởi động;


- phương pháp thử gia tốc vượt tốc.


3. Điều kiện thử


3.1 Đặc tính kỹ thuật của đường thử:


3.1.1. Đường thử phải là loại đường được trải nhựa đường hoặc bê tông, bằng phẳng và thẳng, có chiều dài đủ cho quãng đường đo gia tốc và quãng đường dừng xe.


3.1.2. Trên đường thử có quãng đường đo gia tốc là 200 m hoặc nếu cần có thể là 400 m, trên đó đánh dấu các điểm đo tại 50 m, 100 m, 200 m và 400 m.


3.1.3. Quãng đường khởi động dùng cho phương pháp thử vượt tốc phải đủ độ dài để đạt vận tốc ban đầu.


3.2 Điều kiện môi trường


		-

		áp suất khí quyển:

		100 kPa ± 3 kPa.



		-

		Nhiệt độ:

		5 oC á 30 oC.



		-

		Độ ẩm tương đối:

		50 % á 95 %.



		-

		Vận tốc gió trung bình:

		< 3 m/s, vận tốc gió lớn nhất tức thời: < 5 m/s.





3.3 Chuẩn bị xe


3.3.1 Điều kiện tải: Một người lái, xe ở trạng thái không chất tải (xe có đủ nhiên liệu, dầu bôi trơn, dụng cụ đồ nghề và các trang bị cần thiết để chạy thử).


3.3.2. Kiểm tra các bộ phận: Động cơ, hệ thống truyền lực, hệ thống lái, hệ thống phanh, áp suất lốp theo yêu cầu phù hợp với qui định của nhà sản xuất.


3.3.3 Xe cần được chạy rà trước để làm nóng động cơ và để hệ thống truyền động ở trạng thái sẵn sàng thử gia tốc.


3.4 Dụng cụ thử


- Thước đo: Thước đo được chiều dài lớn hơn 50 m, và có vạch chia độ đến mm.


- Đồng hồ đo thời gian: Để giảm sai số, nên dùng đồng hồ điện tử hoặc đồng hồ điện.


a) Đồng hồ điện tử hoặc đồng hồ điện: đo được 0,001 s.


b) Đồng hồ bấm giây: đo được 0,01 s, dùng đồng thời 3 chiếc.


- Dụng cụ đo nhiệt độ và độ ẩm không khí: Độ chính xác là ± 1oC (đối với dụng cụ đo nhiệt độ).


- Đồng hồ đo áp suất không khí: Đồng hồ thuỷ ngân hoặc tương tự, đo được mức 133 Pa.


		-

		Đồng hồ đo vận tốc gió:

		Đo được vận tốc gió và hướng gió.



		-

		Cọc đánh dấu.

		



		-

		Cờ hiệu.

		





3.5 Chiều cao, khối lượng, trang phục của người lái thử xe.


3.5.1 Chiều cao: 1,70 m ± 0,05 m.


3.5.2. Khối lượng: Bao gồm khối lượng người lái và các trang bị bảo vệ như mũ bảo vệ người lái, quần áo chuyên dùng trong khoảng 70 kg ± 5 kg.


Người lái thử xe phải dùng các trang bị vừa với cơ thể để được bảo vệ tốt nhất.


3.5.3 Tư thế lái thử xe


Người lái ngồi trên yên xe, chân đặt trên càng để chân hoặc bàn đạp và tay duỗi ra, hơi cong khuỷu tay, nắm tay lái một cách tự nhiên.


Vị trí của người lái được giữ không thay đổi trong toàn bộ quá trình thử.


4. Tiến hành thử


4.1 Thử chạy hai chiều liên tiếp và lấy giá trị trung bình.


4.2 Tiến hành thử gia tốc khởi động.


Xe thử phải được khởi động cách điểm bắt đầu của quãng đường thử 0,5 m và chạy ở số truyền thấp nhất. Sau đó, xe được chạy có gia tốc qua quãng đường thử bằng cách tăng tốc, sang số, thay đổi vận tốc liên tiếp. Trong quá trình thử này, phải đo các thời gian khi xe chạy từ vị trí bắt đầu đến các vị trí được đánh dấu tíêp theo tương ứng.


4.3 Tiến hành thử gia tốc vượt tốc


4.3.1 Xe chạy ở số truyền cao nhất, với vận tốc ban đầu dự kiến ± 2 km/h cho tới điểm bắt đầu của quãng đường thử. Sau đó nhanh chóng cho xe tăng tốc tại điểm bắt đầu để chạy qua quãng đường thử. Trong quá trình thử này, phải đo các thời gian khi xe chạy từ điểm bắt đầu đến các điểm được đánh dấu tiếp theo tương ứng.


Nếu khi đo, xe chạy không phải ở số truyền cao nhất thì phải được ghi vào biên bản thử.


4.3.2 Vận tốc ban đầu là 30 km/h. Cũng có thể chọn vận tốc thích hợp để đánh giá gia tốc vượt tốc của xe như tăng thêm 10 km/h.


4.3.3 Vận tốc ban đầu đo được bằng cách đo thời gian cần thiết chạy hết đoạn đường đo (2 m khi đo thời gian bằng đồng hồ điện tử hoặc đồng hồ điện và 50 m khi đo thời gian bằng đồng hồ bấm giờ) ngay trước điểm bắt đầu.


5. Kết quả thử


5.1 Nói chung gia tốc khởi động thể hiện bằng thời gian cần thiết, khi cần có thể phải tính trị số gia tốc.


Đối với gia tốc vượt tốc thì phải đo cả thời gian cần thiết và trị số gia tốc.


5.2 Thời gian cần thiết: Thời gian để xe chạy từ điểm bắt đầu đến các điểm được đánh dấu, được tính đến 3 con số sau dấu phảy nhưng làm tròn thành 2 con số sau dấu phẩy theo qui tắc làm tròn số (từ 5 trở lên thì tăng hàng trước một đơn vị).


Trường hợp dùng đồng hồ bấm giờ thì lấy trị số đo trung bình của các lần đo. Không dùng các trị số quá cách biệt với trị số trung bình và cho phép lấy trung bình của các trị số còn lại.


5.3 Tỷ lệ sai lệch cho phép giữa thời gian cần thiết cho chiều đi và chiều về tới các điểm đo được tính theo công thức sau, tỷ lệ sai lệch phải nhỏ hơn 10 %.
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Trong đó:
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 là tỷ lệ sai lệch (%);


A là thời gian cần thiết cho chiều đi (s);


B là thời gian cần thiết cho chiều về (s);


5.4. Gia tốc tính được bằng cách dùng các trị số đo được theo điều 5.2 theo công thức sau (kết quả


được tính đến 4 con số sau dấu phẩy, nhưng làm tròn thành 3 con số sau dấu phẩy theo qui tắc làm tròn số).
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Trong đó:


a là trị số gia tốc (m/s2);


L là khoảng cách từ điểm bắt đầu đến các điểm được đánh dấu (m);


t là thời gian cần thiết để xe chạy từ điểm bắt đầu đến các điểm được đánh dấu (s);


v vận tốc ban đầu (m/s).


6 Biên bản và kết quả thử


Kết quả thử được ghi vào biên bản theo quy định trong bảng 1 đến bảng 3.
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Bảng 3 - Hệ toạ độ để vẽ đường cong thử gia tốc L - t
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TCVN 7347 : 2003

CÁP HẠ ÁP DÙNG CHO PHƯƠNG TIỆN CƠ GIỚI ĐƯỜNG BỘ
Low - Voltage cables for road power-driven vehicles


1. Phạm vi


Tiêu chuẩn này qui định các yêu cầu kỹ thuật và phương pháp thử đối với cáp hạ áp có cách điện bằng Vinyl (sau đây gọi tắt là cáp) dùng cho ô tô, mô tô, xe máy …


2. Tiêu chuẩn trích dẫn


TCVN 2103:1994 Dây điện bọc nhựa PVC.


3. Yêu cầu kỹ thuật


3.1 Các đặc tính kỹ thuật của cáp phải phù hợp với bảng 1.
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3.2 Vật liệu và kết cấu của cáp


Vật liệu để chế tạo cáp và kết cấu của cáp phải phù hợp với các qui định trong phụ lục A và các qui định dưới đây:


a) Ruột dẫn: Ruột dẫn phải được bện chặt từ các sợi đồng ủ có thể có lớp giấy quấn bên ngoài.


b) Cách điện: Hợp chất của Vinyl được bao bọc quanh ruột dẫn. Chiều dầy cách điện không được nhỏ hơn 90 % giá trị qui định trong phụ lục A. Giá trị nhỏ nhất trong các số đo không được nhỏ hơn 80% giá trị qui định trong phụ lục A.


4. Tạo màu cáp


Ký hiệu màu cáp phải phù hợp với bảng 2. Việc phân loại màu dựa trên màu nền và màu qui ước của cáp cũng như phương án tạo màu cáp phải phù hợp với bảng 3.
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Bảng 3 - Phương án tạo màu


Phương án tạo màu*


		1

		2

		3

		4

		5

		6



		B

		BW

		BY

		BR

		-

		-



		W

		WR

		WB

		WL

		WY

		WG



		R

		RW

		RB

		RY

		RG

		RL



		G

		GW

		GR

		GY

		GB

		GL



		Y

		YR

		YB

		YG

		YL

		YW



		Br

		BrW

		BrR

		BrY

		BrB

		-



		L

		LW

		LR

		LY

		LB

		-



		Lg

		LgR

		LgY

		LgB

		LgW

		-





* Khi tạo màu hỗn hợp của hai màu thì màu thứ nhất là màu của nền còn màu thứ hai là màu ký hiệu qui ước.


Ví dụ: BW thì màu nền là B (đen), màu ký hiệu qui ước là W (trắng).


5. Phương pháp thử


5.1. Kiểm tra kết cấu ký hiệu, màu sắc bằng cách xem xét và đo các thông số kích thước theo TCVN 2103:1994.


5.2 Đo điện trở của ruột dẫn


Điện trở của ruột dẫn được đo bằng cầu đo weastone một chiều có giá trị đo phù hợp với mẫu cần đo. Chiều dài mẫu đo không được nhỏ hơn 1 m. Kết quả đo phải qui đổi về nhiệt độ 20oC và tính bằng W/m theo công thức sau:
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trong đó


t Nhiệt độ của mẫu tại thời điểm đo tính bằng oC; R20 Điện trở ruột dẫn ở 20oC, tính bằng ôm/mét;


Rt Điện trở của đoạn mẫu có chiều dài L mét ở toC, tính bằng ôm;


L. Chiều dài của mẫu cáp, tính bằng mét (chiều dài của mẫu cáp hoàn chỉnh chứ không phải là chiều dài của từng sợi cáp).


5.3 Thử điện áp chịu đựng


5.3.1 Thử xung điện áp


Thử xung điện áp được thực hiện trên máy thử chuyên dụng cho trên hình 1. Điện áp đặt có dạng hình sin tần số 50 Hz. Trị số điện áp là 5000 V. Thời gian đặt điện áp là 0,15 s. Trong quá trình thử không được xảy ra phóng điện.


		1) Điện cực

		5) Nối đất

		8) Máy biến áp thử



		2) Hộp điện cực

		6) Nối đất cho máy biến áp

		9) Cơ cấu điều chỉnh điện áp



		3) Hộp bảo vệ

		7) Thiết bị ngắt khi cách

		10) áp tô mát bảo vệ quá dòng





4) Tang trống điện bị sự cố


Hình 1 - Sơ đồ thử xung điện áp


5.3.2 Thử điện áp chịu đựng khi ngâm trong nước


Mẫu thử có chiều dài khoảng 600 mm được lấy từ lô cáp đã qua thử nghiệm xung điện áp để ngâm vào nước. Bóc phần cách điện ở hai đầu đoạn mẫu cáp khoảng 25 mm. Xoắn các đầu dây lại với nhau như chỉ ra trên hình 1. Phần giữa của mẫu cáp có chiều dài 300 mm được ngâm trong nước có nồng độ muối là 5 %.


Sau khi ngâm khoảng 5 h đặt điện áp xoay chiều hình sin tần số 50 Hz vào dây dẫn và đất. Điện áp đặt được nâng từ từ đến 1000 V và duy trì điện áp này trong 1 min.


Kích thước tính bằng milimét


Hình 2 - Sơ đồ thử nghiệm điện áp chịu đựng


5.4 Thử kéo cách điện và vỏ bọc


5.4.1 Chuẩn bị mẫu thử


a)Lấy mẫu:Lấy 3 mẫu thử từ sản phẩm cáp. Nếu việc lấy mẫu từ sản phẩm cáp không thể thực hiện được thì cho phép chuẩn bị tấm bằng vật liệu cách điện có chất lượng như cách điện của cáp, có chiều dày từ 1 mm đến 2 mm, để ở nhiệt độ bình thường trong 5 h rồi lấy ra 3 mẫu thử từ tấm cách điện đã chuẩn bị.


b) Tạo hình mẫu thử


- Đối với cách điện có đường kính trong nhỏ hơn 5 mm mẫu thử để ở dạng ống.


- Đối với cách điện có đường kính trong khác mẫu thử phải có dạng chày.


- Đối với cách điện có chiều dày lớn hơn hoặc bằng 2 mm mẫu thử có thể là dạng chày cho dù đường kính trong nhỏ hơn 5 mm.


- Đối với vỏ bọc mẫu thử thông thường phải có dạng chày, tuy nhiên có thể là dạng ống nếu đường kính trong của vỏ bọc nhỏ hơn 6 mm.


Mẫu thử dạng ống phải có chiều dài khoảng 150 mm và được đánh dấu cho đoạn giữa dài 50 mm.


Mẫu thử dạng chày cần được xử lý để bề mặt phẳng nhẵn bằng phương tiện thích hợp. Cố gắng để chiều dày cách điện ít bị thay đổi khi xử lý bề mặt. Đối với chiều dày cách điện lớn hơn 2 mm có thể xử lý bề mặt để chiều dày cách điện còn lại 2 mm.


Mẫu thử nghiệm dạng chày (xem hình 3) phải được đột dập từ dải băng đã chuẩn bị ở trên, lấy dấu ở đoạn giữa với khoảng cách là 20 mm đối với mẫu lớn và 10 mm đối với mẫu nhỏ.


Kích thước tính bằng milimét


a) Mẫu có kích thước lớn


b) Mẫu có kích thước nhỏ


Hình 3 - Mẫu thử dạng chày


5.4.2 Tính diện tích mặt cắt


a) Mẫu thử dạng ống


Đo đường kính ngoài của cách điện ở 3 điểm và tính diện tích mặt cắt theo công thức sau:
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trong đó


A Diện tích mặt cắt, mm2;


D Đường kính ngoài nhỏ nhất đo được của cách điện, mm;


d Đường kính ngoài của dây dẫn, mm.


b) Mẫu thử dạng chày


Đo chiều dày ít nhất tại 5 điểm bằng micromet và tính diện tích mặt cắt theo công thức sau:
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trong đó


a Chiều rộng của mẫu dạng chày ở vùng kéo giãn (lấy theo chiều rộng của chày đột dập), mm;


d Chiều dày nhỏ nhất trong 5 số đo, mm.


5.4.3 Điều kiện thử


a) Nhiệt độ: Nhiệt độ là nhiệt độ phòng từ 18 oC đến 28 oC. Khi thử cần ghi lại nhiệt độ lúc thử.


b) Điều kiện ổn định mẫu thử: Mẫu thử phải được lưu ở nhiệt độ phòng theo 5.4.3a) ít nhất là 1 h trước khi thử.


c) Máy thử: Máy thử kéo phải có tính năng thích hợp với mẫu thử sao cho lực kéo đứt lớn nhất của mẫu nằm trong khoảng từ 15 % đến 85 % công suất kéo của máy. Sai số của máy thử nằm trong khoảng 2 %.


5.4.4 Phương pháp thử


Gá mẫu thử lên máy thử sao cho không làm biến dạng mẫu thử. Điều chỉnh tốc độ kéo theo bảng 4.
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5.4.5 Phương pháp tính độ bền chịu kéo (ứng suất) và độ giãn dài


a) ứng suất kéo: ứng suất kéo được tính theo công thức sau:
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trong đó


d ứng suất kéo, MPa; F Lực kéo lớn nhất, N;


A Diện tích mặt cắt của mẫu thử, mm2.


b) Độ giãn dài: Đo chiều dài tại thời điểm đứt rồi tính độ giãn dài (%) theo công thức sau:
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trong đó


e Độ giãn dài, %;


l1 Chiều dài mẫu thử tại thời điểm đứt, mm;


lo Chiều dài mẫu thử trước khi kéo, mm.


Chú thích


1) Chiều dài mẫu thử là khoảng cách giữa hai vạch đã lấy dấu.


2) Trường hợp điểm đứt ở hai phía ngoài vạch làm dấu thì làm lại phép thử trên mẫu bổ xung.


c) Kết quả cuối cùng là giá trị trung bình của ba mẫu thử được tính ở điểm a) và b) của điều 5.4.5.


5.5 Thử chịu dầu


Lấy một mẫu thử dài khoảng 600 mm ngâm trong dầu, hai đầu nhô khỏi mặt dầu với độ dài 40 mm như hình 4. Dầu ngâm là hỗn hợp có tỷ lệ theo thể tích như nhau của dầu hoả và dầu bôi trơn dùng cho xe ô tô và xe máy. Nhiệt độ của dầu là 50 oC ± 2 oC, thời gian ngâm là 20 h. Sau 20 h lấy mẫu thử ra và làm nguội ở nhiệt độ bình thường. Mẫu được quấn vào một trục quấn có đường kính cho trong bảng 5 và đem thử điện áp theo 5.3.2 của tiêu chuẩn này.


Kích thước tính bằng milimét
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5.6 Thử chịu nhiệt độ cao


Lấy một mẫu thử dài khoảng 600 mm, tách phần cách điện với độ dài khoảng 25 mm ở hai đầu để treo tải trọng cho ở bảng 6. Mẫu được quấn vào một trục đỡ có đường kính cho ở bảng 6 (xem hình


5). ở trạng thái như vậy, mẫu thử được gia nhiệt ở môi trường không khí lưu thông có nhiệt độ là 120oC±2oC trong 120 h. Sau đó lấy ra, làm nguội ở nhiệt độ bình thường rồi quấn ngược lại chiều cong của dây lúc thử và tiến hành thử điện áp theo 5.3.2 của tiêu chuẩn này.
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5.7 Thử khả năng tự tắt lửa


5.7.1 Dụng cụ thử


a) Buồng thử: Buồng thử làm bằng các tấm kim loại có kích thước 610 mm (chiều cao), 310 mm (chiều rộng) và 360 mm (chiều sâu) bao quanh hai mặt bên và thành phía trong.


b) Giá đỡ mẫu: Giá đỡ phải làm bằng kim loại có khả năng giữ mẫu ở trạng thái nằm ngang.


c) Nguồn nhiệt: Nguồn nhiệt là đèn khò, có miệng lỗ khoảng 10 mm để tạo ra ngọn lửa có thể điều chỉnh để đạt được chiều dài ngọn lửa khoảng 130 mm và giảm đến 35 mm.


Nhiên liệu có thể là khí metan công nghiệp có nhiệt lượng riêng khoảng 37 MJ/m3 hoặc nhiên liệu khác có nhiệt lượng tương đương.


5.7.2 Phương pháp thử


Mẫu thử được bố trí như hình 6 có chiều dài khoảng 300 mm. Đưa đầu ngọn lửa vào phía dưới phần giữa của mẫu thử cho đến khi mẫu thử cháy thành ngọn lửa nhưng không được quá 30 s, sau đó đưa ngọn lửa ra một cách nhẹ nhàng. Xác định thời gian ngọn lửa ở mẫu thử tự tắt.


Kích thước tính bằng milimét


Hình 6 - Sơ đồ bố trí thử khả năng tự tắt


6. Bao gói, ghi nh˚n


6.1. Cáp phải được quấn trên tang quấn hoặc quấn thành cuộn và đóng gói sao cho không bị hư hỏng trong quá trình vận chuyển.


6.2 Trên tang quấn hoặc cuộn cáp phải ghi các thông tin sau đây:


- Tên hoặc ký hiệu sản phẩm.


- Kích thước danh nghĩa.


- Chiều dài của cáp.


- Khối lượng.


- Tên của nhà chế tạo hoặc thương hiệu.


- Năm, tháng sản xuất hoặc cách thể hiện năm tháng.


PHỤ LỤC A
(tham khảo)


Kết cấu và các thông số cơ bản của cáp
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Chú thích - *) Dây dẫn mềm


Phần dẫn điện(chiều rộng xấp xỉ 10 mm)


Hỗn hợp của dầu bôi trơn vào dầu hoả có tỷ lệ bằng nhau
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TCVN 7344 : 2003

XE MÁY - ĐÈN CHIẾU SÁNG PHÍA TRƯỚC LẮP ĐÈN SỢI ĐỐT PHÁT RA MỘT CHÙM SÁNG GẦN LOẠI ĐƠN - YÊU CẦU VÀ PHƯƠNG PHÁP THỬ TRONG PHÊ DUYỆT KIỂU
Mopeds - Headlamps equipped with filament lamps, emitting one single passing beam - Requirements and test methods in type approval

1. Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này qui định yêu cầu và phương pháp thử đèn chiếu sáng phía trước lắp các đèn sợi đốt phát ra một chùm sáng gần loại đơn (sau đây gọi tắt là đèn) của xe máy và những xe được phân loại là xe máy.


2. Tiêu chuẩn trích dẫn


TCVN 6973:2001 Phương tiện giao thông đường bộ - Đèn sợi đốt trong các đèn chiếu sáng và đèn tín hiệu của phương tiện cơ giới và moóc - Yêu cầu và phương pháp thử trong phê duyệt kiểu.


3. Thuật ngữ và định nghĩa


Các đèn chiếu sáng phía trước không cùng kiểu (Headlamps of different types): Các đèn chiếu sáng phía trước khác nhau về các đặc điểm cơ bản sau:


3.1 Tên hoặc nhãn hiệu thương mại;


3.2 Đặc tính của hệ thống quang học;


3.3 Có hay không có các bộ phận có khả năng làm thay đổi hiệu ứng quang học thông qua sự thay đổi về sự phản xạ, khúc xạ hoặc hấp thụ. Đối với các đèn chỉ khác nhau về màu sắc ánh sáng phát ra mà không khác nhau về các đặc tính khác thì không đưọc coi là khác nhau về kiểu.


4. Tài liệu kỹ thuật và mẫu thử


4.1 Tài liệu kỹ thuật


4.1.1. Bản vẽ thể hiện đủ chi tiết để cho phép nhận biết kiểu đèn. Các bản vẽ phải thể hiện hình chiếu phía trước và mặt cắt ngang của đèn cùng với việc thể hiện các rãnh quang học và các lăng kính của kính đèn;


4.1.2. Bản mô tả kỹ thuật tóm tắt chỉ rõ loại đèn sợi đốt được sử dụng;


4.2 Mẫu thử


Hai đèn có kính đèn không mầu1.


5. Ghi nh˚n


5.1 Trên mẫu thử phải ghi các thông tin sau đây rõ ràng, dễ đọc và không xoá được:


5.1.1. Tên hoặc nhãn hiệu thương mại của nhà sản xuất;


5.1.2. Ký hiệu nhận biết loại đèn sợi đốt được sử dụng.


5.2 Đèn chiếu sáng phải có khoảng trống đủ kích thước để đóng dấu phê duyệt trên kính đèn và trên thân chính (gương phản xạ được coi là thân chính)2 , khoảng trống này phải được chỉ ra trên bản vẽ của đèn đã nêu trong 4.1.


6. Yêu cầu kỹ thuật chung


6.1 Mỗi mẫu đèn phải phù hợp với các yêu cầu được qui định trong điều 7.


6.1.1 Đèn phải được thiết kế và chế tạo sao cho trong điều kiện sử dụng bình thường, dù phải chịu tác động của các rung động, vẫn hoạt động tốt và duy trì được những đặc tính quy định trong tiêu chuẩn này.


6.1.2 Các chi tiết để lắp cố định đèn sợi đốt với gương phản xạ phải được chế tạo sao cho ngay cả khi không nhìn thấy cũng có thể lắp đèn sợi đốt đúng vào vị trí của nó.


7. Yêu cầu kỹ thuật riêng


7.1 Vị trí đúng của kính đèn so với hệ thống quang học phải được đánh dấu rõ ràng và phải được hãm để chống xoay khi sửa chữa bảo dưỡng.


7.2 Khi đo độ rọi của đèn, phải sử dụng một màn đo quy định được mô tả trong phụ lục C của tiêu chuẩn này và một đèn sợi đốt chuẩn (loại S3 được qui định trong TCVN 6973:2001) có bóng đèn trơn nhẵn không màu. Đèn sợi đốt tiêu chuẩn phải được điều chỉnh theo thông lượng sáng chuẩn phù hợp tới giá trị được quy định cho đèn sợi đốt trong TCVN 6973:2001.


7.3 Chùm sáng phải tạo ra một đường ranh giới đủ nét để cho phép thực hiện được việc điều chỉnh.


Đường ranh giới phải là đường gần như nằm ngang và có chiều dài đoạn thẳng nằm ngang tối thiểu là


±900 mm được đo tại khoảng cách 10 m so với đèn. Khi được thử nghiệm theo phụ lục C của tiêu chuẩn này, đèn phải thoả mãn các yêu cầu được quy định trong phụ lục này.


7.4 Đặc tính chùm sáng không được xuất hiện bất cứ sự thay đổi nào theo phương ngang gây ảnh hưởng đến độ nét.


1) Nếu định sản xuất đèn chiếu sáng phía trước lắp kính đèn màu thì phải trình thêm hai mẫu kính đèn màu chỉ để thử màu.


2) Nếu kính đèn không thể tách rời thân chính (gương phản xạ được coi là thân chính), chỉ cần quy định khoảng trống để ghi trên kính đèn.


7.5. Độ rọi của màn đo được nêu trong điều 7.2 của tiêu chuẩn này phải được đo bởi máy hấp thụ quang học có diện tích hữu ích nằm trong hình vuông có cạnh 65mm.


8. Quy định về kính màu và bộ lọc màu


8.1 Các đèn phát ra ánh sáng màu trắng hoặc ánh sáng mầu vàng chọn lọc với đèn sợi đốt có thể được phê duyệt. Khi biểu diễn trong hệ tọa độ 3 màu CIE các đặc điểm về mầu sắc tương ứng đối với kính đèn mầu vàng hoặc các bộ lọc như sau:
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Hệ số truyền sáng phải được xác định bằng cách sử dụng một nguồn sáng có nhiệt độ màu bằng 2854K (tương ứng với nguồn sáng A của Uỷ ban quốc tế về chiếu sáng CIE)


8.2 Bộ lọc phải là một bộ phận của đèn, và phải được lắp vào đèn sao cho người dùng không thể tháo được nó bằng các dụng cụ thông thường.


9. Sự phù hợp của sản xuất


9.1 Các đèn cùng kiểu với mẫu thử và được sản xuất hàng loạt phải thoả mãn các yêu cầu nêu tại điều 7 và điều 8 của tiêu chuẩn này. Các yêu cầu đối với qui trình kiểm tra sự phù hợp của sản xuất theo phụ lục D.


9.2 Mẫu thử phải được lấy ngẫu nhiên trong phòng thử nghiệm của nhà sản xuất. Số lượng mẫu ít nhất có thể được xác định trên cơ sở kết quả kiểm tra riêng của nhà sản xuất.


9.3 Nếu cần kiểm tra chất lượng thêm để đánh giá kết quả kiểm tra nêu tại điều 9.2, việc lấy mẫu và đánh giá kết quả kiểm tra được thực hiện theo phụ lục E.


9.4 Các đèn có những khuyết tật bên ngoài được bỏ qua phép chấp nhận.


PHỤ LỤC A
(tham khảo)
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Về việc: 2/ Cấp phê duyệt


Cấp phê duyệt mở rộng Không cấp phê duyệt Thu hồi phê duyệt


Chấm dứt sản xuất


một kiểu xe đèn chiếu sáng phía trước theo ECE 56


Phê duyệt số:.................................. Phê duyệt mở rộng số: .................................................................... 

A.1 Kiểu đèn chiếu sáng phía trước ....................................................................................................... A.2 Đèn phát ra chùm sáng không màu/ màu vàng chọn lọc2/


A.3 Tên hoặc nhãn hiệu thương mại: .....................................................................................................


A.4 Tên và địa chỉ của nhà sản xuất: ..................................................................................................... 

A.5 Tên và địa chỉ của đại diện nhà sản xuất nếu có:............................................................................ 

A.6 Đèn được trình để phê duyệt về: ..................................................................................................... 

A.7 Phòng thử nghiệm thực hiện các phép thử: ..................................................................................... 

A.8 Ngày báo cáo thử nghiệm: ............................................................................................................... 

A.9 Số báo cáo thử nghiệm .................................................................................................................... 

A.10 Cấp/ không cấp/ mở rộng/ thu hồi2/ phê duyệt : ............................................................................. 

A.11 Nơi cấp:.......................................................................................................................................... 

A.12 Ngày cấp:....................................................................................................................................... 

A.13 Ký tên:............................................................................................................................................ 

A.14 Bản vẽ kèm theo số ........ mang số phê duyệt thể hiện đèn chiếu sáng phía trước


Chú thích


1/ Số để phân biệt tên quốc gia đã cấp phê duyệt/không cấp phê duyệt/mở rộng phê duyệt/thu hồi phê duyệt.


2/ Gạch phần không áp dụng.


PHỤ LỤC B
(tham khảo)


Bố trí dấu phê duyệt
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Đèn mang dấu phê duyệt ở trên được phê duyệt ở Hà lan (E4) với số phê duyệt là 00243. Hai con số đầu tiên của số phê duyệt thể hiện phê duyệt được cấp theo yêu cầu của quy định ECE 56.


Chú thích - Số phê duyệt phải được ghi gần với vòng tròn và ở trên hoặc ở dưới hoặc bên trái hoặc bên phải chữ E. Các con số của số phê duyệt phải ở cùng một phía với chữ E và quay về cùng một hướng. Không được sử dụng các số La mã để ghi số phê duyệt để tránh nhầm lẫn với các kỹ hiệu khác.


PHỤ LỤC C
(qui định)


Thử nghiệm các đặc tính quang học


C.1 Khi đo, màn đo phải được đặt phía trước, cách đèn 10 m và vuông góc với đường thẳng nối sợi đốt của đèn với điểm HV, đường H-H phải là đường thẳng nằm ngang. Đối với các đèn có sợi đốt xoay ngang, khi đo, sợi đốt phải nằm ngang.


C.2 Theo phương nằm ngang, đèn phải được điều chỉnh sao cho chùm sáng đối xứng với đường thẳng V-V.


C.3 Theo phương thẳng đứng, đèn phải được điều chỉnh sao cho độ rọi tại điểm HV là 2 lux. Theo điều kiện này, đường ranh giới phải nằm chính giữa đường thẳng H-H và đường thẳng H-100 mm.


C.4 Đèn khi được điều chỉnh đích theo điều C.2 và điều C.3, độ rọi phải phù hợp với các giá trị sau:


C.4.1 Tại điểm bất kỳ trên và phía trên đường thẳng H-H: không lớn hơn 2 lux;


C.4.2 Trên đường thẳng nằm phía dưới, cách đường thẳng H-H 300 mm và suốt chiều rộng 900 mm về cả hai phía của đường thẳng đứng V-V: không nhỏ hơn 8 lux


C.4.3 Trên đường thẳng nằm phía dưới, cách đường thẳng H-H 600 mm và suốt chiều rộng 900 mm về cả hai phía của đường thẳng đứng V-V: không nhỏ hơn 4 lux.
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PHỤ LỤC D
(qui định)


Yêu cầu tối thiểu đối với quy trình kiểm tra sự phù hợp của sản xuất


D.1 Yêu cầu chung


D.1.1 Các yêu cầu về sự phù hợp của sản xuất được coi là thỏa mãn về mặt hình học và cơ học, nếu những sai khác không vượt quá sai lệch tất nhiên trong sản xuất theo yêu cầu của tiêu chuẩn này.


D.1.2. Căn cứ vào đặc tính quang học, chất lượng của đèn sản xuất hàng loạt được chấp nhận nếu, khi thử đặc tính quang học của một đèn nào đó được chọn ngẫu nhiên và được lắp với một đèn sợi đốt chuẩn, không có giá trị đo được nào có sai lệch bất lợi quá 20% so với các giá trị được quy định trong tiêu chuẩn này.


D.1.3. Nếu kết quả của các thử nghiệm được mô tả ở trên không thoả mãn các yêu cầu, thì các thử nghiệm trên đèn phải được thực hiện lại khi sử dụng một đèn sợi đốt chuẩn khác.


D.1.4 Loại bỏ các đèn có những khuyết tật bên ngoài.


D.1.5. Hệ toạ độ ba màu phải phù hợp với đèn khi nó được lắp môt đèn sợi đốt được chỉnh đặt theo nhiệt độ màu tiêu chuẩn A của Uỷ ban quốc tế về chiếu sáng (CIE). Đặc tính quang học của đèn phát ra ánh sáng màu vàng chọn lọc khi lắp đèn sợi đốt không màu phải có giá trị bằng giá trị trong tiêu chuẩn này nhân với 0,84.


D.2. Yêu cầu tối thiểu đối với việc kiểm tra sự phù hợp của sản xuất do nhà sản xuất thực hiện


Nếu bất kỳ mẫu nào không phù hợp với phương pháp thử được áp dụng, phải lấy và kiểm tra thêm các mẫu khác.


D.2.1 Mục đích của thử nghiệm


Các thử nghiệm về chất lượng trong tiêu chuẩn này gồm các phép đo các thông số quang học.


D.2.2 Phương pháp thử


D.2.2.1 Nói chung các thử nghiệm phải được thực hiện theo các phương pháp nêu trong tiêu chuẩn này.


D.2.2.2 Có thể sử dụng các phương pháp tương đương khác nếu được Cơ quan có thẩm quyền cho phép.


D.2.2.3. Nhà sản xuất phải chứng tỏ được rằng các phương pháp được áp dụng tương đương với các phương pháp được quy định trong tiêu chuẩn này.


D.2.2.4 Việc áp dụng D.2.2.1 và D.2.2.2 ở trên yêu cầu phải kiểm chuẩn thường xuyên đối với thiết bị thử và sai lệch của nó đối với phép đo do Cơ quan có thẩm quyền thực hiện.


D.2.2.5. Trong mọi trường hợp, các phương pháp chuẩn phải là các phương pháp của tiêu chuẩn này, đặc biệt là để kiểm tra và lấy mẫu phục vụ việc quản lý.


D.2.3 Phương pháp lấy mẫu


Các mẫu đèn phải được chọn ngẫu nhiên từ một lô sản phẩm đồng nhất. Lô sản phẩm đồng nhất là một tập hợp gồm các đèn cùng một kiểu được xác định theo các phương pháp sản xuất của nhà sản xuất.


Việc đánh giá thường được thực hiện cho sản xuất hàng loạt từ các nhà máy riêng biệt. Tuy nhiên nhà sản xuất có thể tập hợp các số liệu ghi chép có liên quan đến cùng một kiểu loại đèn từ một vài nhà máy miễn là chúng hoạt động theo cùng một hệ thống chất lượng và quản lý chất lượng.


D.2.4 Đo và ghi chép các đặc tính quang học


Đèn được lấy mẫu phải được đo đặc tính quang học tại các điểm được quy định trong tiêu chuẩn này, các giá trị đo được giới hạn cho các điểm HV, LH, RH L 600 và R 600.


D.2.5 Chuẩn quyết định khả năng chấp nhận


Nhà sản xuất có trách nhiệm thực hiện nghiên cứu thống kê các kết quả thử và xác định chuẩn quyết định khả năng chấp nhận của các sản phẩm để thoả mãn các yêu cầu đặt ra đối với kiểm tra sự phù hợp của sản xuất nêu trong điều 9.1 của tiêu chuẩn này.

Chuẩn quyết định khả năng chấp nhận phải là chuẩn sao cho với độ tin cậy bằng 95 %, xác suất nhỏ nhất qua được một kiểm tra đột xuất theo phụ lục E có thể bằng 0,95.


PHỤ LỤC E
(qui định)


Các yêu cầu tối thiểu cho việc lấy mẫu


E.1 Yêu cầu chung


E.1.1 Các yêu cầu về sự phù hợp của sản xuất được coi là thỏa mãn về mặt hình học và cơ học theo những yêu cầu của tiêu chuẩn này nếu các sai khác không vượt quá sai lệch tất nhiên của sản xuất.


E.1.2. Về đặc tính quang học, sự phù hợp của đèn sản xuất hàng loạt sẽ được chấp nhận nếu khi thử các đặc tính quang học của tất cả các đèn được chọn ngẫu nhiên có lắp đèn sợi đốt chuẩn, không một giá trị đo được nào có sai lệch lớn hơn 20% giá trị trong tiêu chuẩn này.


E.1.3. Các toạ độ mầu phải được tuân theo khi đèn được lắp bóng đèn sợi đốt có nhiệt độ màu tiêu chuẩn A.


Đặc tính quang học của đèn phát ra ánh sáng vàng chọn lọc khi lắp với bóng đèn sợi đốt không màu phải bằng giá trị trong tiêu chuẩn này nhân với 0,84.


E.2 Lấy mẫu lần 1


Trong lần lấy mẫu đầu tiên, phải chọn ngẫu nhiên bốn đèn. Hai mẫu đầu tiên được đánh dấu là A và hai mẫu thứ hai được đánh dấu là B.


E.2.1 Sự phù hợp được chấp nhận


E.2.1.1. Theo qui trình lấy mẫu nêu trên hình E.1 của phụ lục này, sư phù hợp của các đèn sản xuất hàng loạt phải được chấp nhận nếu sai số của các giá trị đo được của các đèn theo hướng không thuận lợi là:


E.2.1.1.1 Mẫu A


A1: Một đèn ...................................................... 0% Một đèn không lớn hơn ............................... 20%


A2: Cả hai đèn lớn hơn ..................................... 0% Nhưng không lớn hơn ................................. 20% Chuyển tới mẫu B


E.2.1.1.2 Mẫu B


B1: Cả hai đèn ................................................... 0%


E.2.2 Sự phù hợp không được chấp nhận


E.2.2.1 Theo quy trình lấy mẫu nêu trên hình E.1 của phụ lục này, sự phù hợp của các đèn sản xuất hàng loạt không được chấp nhận và nhà sản xuất phải làm cho sản xuất của mình đáp ứng các yêu cầu (điều chỉnh) nếu sai lệch của các giá trị đo được của đèn là:


E.2.2.1.1 Mẫu A


A3: Một đèn không lớn hơn ........................ 20% Một đèn lớn hơn .................................. 20% Nhưng không lớn hơn .......................... 30%


E.2.2.1.2 Mẫu B


B2: Trong trường hợp A2


Một đèn lớn hơn .................................... 0% Nhưng không lớn hơn........................... 20% Một đèn không lớn hơn ....................... 20%


B3: Trong trường hợp A2


Một đèn ................................................. 0% Một đèn lớn hơn .................................. 20% Nhưng không lớn hơn .......................... 30%


E.2.3 Thu hồi phê duyệt


Sự phù hợp không được chấp nhận nếu theo thủ tục lấy mẫu trên hình E.1 của phụ lục này, sai số của những giá trị đo được của đèn là:


E.2.3.1 Mẫu A


A4: Một đèn không lớn hơn ....................... 20% Một đèn lớn hơn .................................. 30%


A5: Cả hai đèn lớn hơn .............................. 20%


E.2.3.2 Mẫu B


B4: Trong trường hợp A


Một đèn lớn hơn .................................... 0% Nhưng không lớn hơn .......................... 20% Một đèn lớn hơn .................................. 20%


B5: Trong trường hợp A


Cả hai đèn lớn hơn ............................. 20% B6: Trong trường hợp A2


Một đèn ................................................. 0%


Một đèn lớn hơn ................................. 30 %


E.3 Lấy mẫu lại


Trong trường hợp A3, B2, B3 cần lấy mẫu lại, mẫu thứ ba C gồm hai đèn và mẫu thứ tư D gồm hai đèn, chọn từ kho được sản xuất sau khi phân loại trong hai tháng kể từ khi thông báo


E.3.1 Sự phù hợp được chấp nhận


E.3.1.1
Theo quy trình lấy mẫu nêu trên hình E.1 của phụ lục này, sự phù hợp của các đèn sản xuất hàng loạt được chấp nhận nếu sai số của giá trị đo được là:


E.3.1.1.1 Mẫu C


C1: Một đèn ................................................. 0% Một không lớn hơn .............................. 20%


C2: Cả hai đèn lớn hơn ................................ 0% Nhưng không lớn hơn .......................... 20% Chuyển sang mẫu D


E.3.1.1.2 Mẫu D


D1: Trong trường hợp C2


Cả hai đèn ............................................ 0%


E.3.2 Sự phù hợp không được chấp nhận


E. 3.2.1
Theo quy trình lấy mẫu nêu trên hình E.1 của phụ lục này, sự phù hợp của các đèn sản xuất hàng loạt không được chấp nhận và nhà sản xuất phải làm cho sản xuất của mình đáp ứng các yêu cầu


(điều chỉnh) nếu sai lệch của những giá trị đo được của đèn là:


E.3.2.1.1 Mẫu D


D2: Trong trường hợp C2


Một đèn lớn hơn .................................... 0% Nhưng không lớn hơn .......................... 20% Một đèn không lớn hơn ....................... 20%


E.3.3 Thu hồi phê duyệt


Sự phù hợp đèn không được chấp nhận nếu theo thủ tục thử trên hình E.1 của phụ lục này sai số của các giá trị đo của các đèn là:


E.3.3.1 Mẫu C


C3: Một đèn không lớn hơn ........................ 20%


Một đèn lớn hơn .................................. 20% C4: Cả hai đèn lớn hơn .............................. 20%


E.3.3.2 Mẫu D


D3: Trong trường hợp C2


Một đèn không nhỏ hơn ........................ 0% Một đèn lớn hơn .................................. 20%
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XE MÁY - ĐÈN CHIẾU SÁNG PHÍA TRƯỚC LẮP ĐÈN SỢI ĐỐT PHÁT RA CHUM SÁNG XA VÀ GẦN - YÊU CẦU VÀ PHƯƠNG PHÁP THỬ TRONG PHÊ DUYỆT KIỂU
Mopeds - Headlamps equipped with filament lamps, emitting a driving beam and passing beam- Requirements and test methods in type approval

1. Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này qui định yêu cầu và phương pháp thử đèn chiếu sáng phía trước lắp các đèn sợi đốt phát ra chùm sáng xa và chùm sáng gần (sau đây gọi tắt là đèn) của xe máy và những xe được phân loại là xe máy.


2. Tiêu chuẩn trích dẫn


TCVN 6973:2001 Phương tiện giao thông đường bộ - Đèn sợi đốt trong các đèn chiếu sáng và đèn tín hiệu của phương tiện cơ giới và moóc - Yêu cầu và phương pháp thử trong phê duyệt kiểu.


3. Thuật ngữ và định nghĩa


Các đèn chiếu sáng phía trước không cùng kiểu (Headlamps of different types): Các đèn chiếu sáng phía trước khác nhau về các đặc điểm cơ bản sau:


3.1 Tên hoặc nhãn hiệu thương mại;


3.2 Đặc tính của hệ thống quang học;


3.3 Có hay không có các bộ phận có khả năng làm thay đổi hiệu ứng quang học thông qua sự thay đổi về sự phản xạ, khúc xạ hoặc hấp thụ. Đối với các đèn chỉ khác nhau về màu sắc ánh sáng phát ra mà không khác nhau về các đặc tính khác thì không đưọc coi là khác nhau về kiểu.


4. Tài liệu kỹ thuật và mẫu thử


4.1 Tài liệu kỹ thuật


4.1.1. Bản vẽ thể hiện đủ chi tiết để cho phép nhận biết kiểu đèn. Các bản vẽ phải thể hiện hình chiếu phía trước và mặt cắt ngang của đèn cùng với việc thể hiện các rãnh quang học và các lăng kính của kính đèn.


4.1.2. Bản mô tả kỹ thuật tóm tắt chỉ rõ loại đèn sợi đốt được sử dụng.


4.2 Mẫu thử


Hai đèn có kính đèn không mầu1.


5. Ghi nh˚n


5.1 Trên mẫu thử phải ghi các thông tin sau đây rõ ràng, dễ đọc và không xoá được:


5.1.1. Tên hoặc nhãn hiệu thương mại của nhà sản xuất.


5.1.2. Ký hiệu nhận biết loại đèn sợi đốt được sử dụng.


5.2 Đèn chiếu sáng phải có khoảng trống đủ kích thước để đóng dấu phê duyệt trên kính đèn và trên thân chính (gương phản xạ được coi là thân chính)2. Khoảng trống này phải được chỉ ra trên bản vẽ của đèn đã nêu trong 4.1.


6. Yêu cầu kỹ thuật chung


6.1 Mỗi mẫu đèn phải phù hợp với các yêu cầu được quy định trong điều 7.


6.2 Đèn phải được thiết kế và chế tạo sao cho trong điều kiện sử dụng bình thường, dù phải chịu tác động của các rung động, vẫn hoạt động tốt và duy trì được những đặc tính quy định trong tiêu chuẩn này.


6.3 Các chi tiết để lắp cố định đèn sợi đốt với gương phản xạ phải được chế tạo sao cho ngay cả khi không nhìn thấy cũng có thể lắp đèn sợi đốt đúng vào vị trí của nó.


7. Yêu cầu kỹ thuật riêng


7.1 Vị trí đúng của kính đèn so với hệ thống quang học phải được đánh dấu rõ ràng và phải được hãm để chống xoay khi sửa chữa bảo dưỡng.


7.2 Khi đo độ rọi của đèn, phải sử dụng một màn đo được quy định trong phụ lục C của tiêu chuẩn này và một đèn sợi đốt chuẩn (loại S4 được qui định trong TCVN 6973:2001) có bóng đèn trơn nhẵn không màu. Đèn sợi đốt chuẩn phải được điều chỉnh theo thông lượng sáng chuẩn phù hợp với giá trị được quy định cho đèn sợi đốt trong TCVN 6973:2001.


7.3 Chùm sáng gần phải tạo ra một đường ranh giới đủ nét để có thể thực hiện được việc điều chỉnh đúng. Đường ranh giới phải là đường gần như nằm ngang và có chiều dài đoạn thẳng nằm ngang tối thiểu là ± 900 mm được tại khoảng cách 10 m so với đèn. Khi được thử nghiệm theo phụ lục C của tiêu chuẩn này, đèn phải thoả mãn các yêu cầu được quy định trong phụ lục này.


7.4 Đặc tính chùm sáng không được xuất hiện bất cứ sự thay đổi nào theo phương ngang gây ảnh hưởng đến độ nét.


7.5 Độ rọi của màn đo được nêu trong điều 7.2 của tiêu chuẩn này phải được đo bởi máy hấp thụ quang học có diện tích hữu ích nằm trong hình vuông có cạnh 65mm.


1) Nếu định sản xuất đèn chiếu sáng phía trước lắp kính đèn màu thì phải trình thêm hai mẫu kính đèn màu chỉ để thử màu.


2) Nếu kính đèn không thể tách rời thân chính (gương phản xạ được coi là thân chính), chỉ cần quy định khoảng trống để ghi trên kính đèn.


8. Quy định về kính màu và bộ lọc màu


8.1 Các đèn phát ra ánh sáng màu trắng hoặc ánh sáng mầu vàng chọn lọc với đèn sợi đốt có thể được phê duyệt. Khi biểu diễn trong hệ tọa độ 3 màu CIE các đặc điểm về mầu sắc tương ứng đối với kính đèn mầu vàng hoặc các bộ lọc như sau:
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Hệ số truyền sáng phải được xác định bằng cách sử dụng một nguồn sáng có nhiệt độ màu bằng


2854K (tương ứng với nguồn sáng A của Uỷ ban quốc tế về chiếu sáng CIE)


8.2 Bộ lọc phải là một bộ phận của đèn, và phải được lắp vào đèn sao cho người dùng không thể tháo được bằng các dụng cụ thông thường.


9. Sự phù hợp của sản xuất


Các đèn cùng kiểu với mẫu thử và được sản xuất hàng loạt phải thoả mãn các yêu cầu đặc tính quang học nêu trong tiêu chuẩn này. Tuy nhiên, trong trường hợp mẫu được lấy ngẫu nhiên từ lô sản phẩm được sản xuất hàng loạt, các yêu cầu về cường độ sáng lớn nhất và cường độ sáng nhỏ nhất (được đo với đèn sợi đốt chuẩn theo điều 7.2) tối thiểu phải bằng 80% giá trị nhỏ nhất và không vượt quá 120% giá trị lớn nhất được quy định trong phụ lục C của tiêu chuẩn này. Ví dụ về mẫu thông báo phê duyệt kiểu và bố trí dấu phê duyệt được trình bày trong phụ lục A và B.


PHỤ LỤC A
(tham khảo)
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Về việc: 2/ Cấp phê duyệt


Cấp phê duyệt mở rộng Không cấp phê duyệt Thu hồi phê duyệt


Chấm dứt sản xuất


một kiểu xe đèn chiếu sáng phía trước theo ECE 76


Phê duyệt số:.................................. Phê duyệt mở rộng số: .................................................................... 

A.1 Kiểu đèn chiếu sáng phía trước ....................................................................................................... 

A.2 Đèn phát ra chùm sáng không màu/ màu vàng chọn lọc2/


A.3 Tên hoặc nhãn hiệu thương mại: .....................................................................................................


A.4 Tên và địa chỉ của nhà sản xuất: ..................................................................................................... 

A.5 Tên và địa chỉ của đại diện nhà sản xuất nếu có:............................................................................ 

A.6 Đèn được trình để phê duyệt về: ..................................................................................................... 

A.7 Phòng thử nghiệm thực hiện các phép thử: ..................................................................................... 

A.8 Ngày báo cáo thử nghiệm: ............................................................................................................... 

A.9 Số báo cáo thử nghiệm .................................................................................................................... 

A.10 Cấp/ không cấp/ mở rộng/ thu hồi2/ phê duyệt : .............................................................................

 A.11 Nơi cấp:.......................................................................................................................................... 

A.12 Ngày cấp:....................................................................................................................................... 

A.13 Ký tên:............................................................................................................................................ 

A.14 Bản vẽ kèm theo số ........ mang số phê duyệt thể hiện đèn chiếu sáng phía trước


Chú thích


1)Số để phân biệt tên quốc gia đã cấp phê duyệt/không cấp phê duyệt/mở rộng phê duyệt/thu hồi phê duyệt.


2) Gạch phần không áp dụng.


PHỤ LỤC B
(tham khảo)


Bố trí dấu phê duyệt
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Đèn mang dấu phê duyệt ở trên được phê duyệt ở Hà lan (E4) theo quy định ECE 76 với số phê duyệt là 00243. Hai con số đầu tiên của số phê duyệt thể hiện phê duyệt được cấp theo yêu cầu của quy định ECE 76.


Chú thích - Số phê duyệt phải được ghi gần với vòng tròn và ở trên hoặc ở dưới hoặc bên trái hoặc bên phải chữ E. Các con số của số phê duyệt phải ở cùng một phía với chữ E và quay về cùng một hướng. Không được sử dụng các số La mã để ghi số phê duyệt để tránh nhầm lẫn với các kỹ hiệu khác.


PHỤ LỤC C
(qui định)


Thử nghiệm các đặc tính quang học


C.1 Khi đo, màn đo phải được đặt phía trước, cách đèn 10 m và vuông góc với đường thẳng nối sợi đốt đối với chùm sáng xa của đèn với điểm HV, đường H-H phải là đường thẳng nằm ngang.


C.2 Quy định đối với chùm sáng gần


C.2.1. Theo phương nằm ngang, đèn phải được điều chỉnh sao cho chùm sáng đối xứng với đường thẳng V-V.


C.2.2 Theo phương thẳng đứng, đèn phải được điều chỉnh sao cho đường ranh giới nằm dưới đường H-H là 100 mm.


C.2.3 Khi đèn được điều chỉnh đích theo C.2.1 và C.2.2, độ rọi phải phù hợp với các giá trị sau:


C.2.3.1 Tại điểm bất kỳ trên và phía trên đường thẳng H-H: lớn nhất 2 lux;


C.2.3.2 Trên đường thẳng nằm phía dưới, cách đường thẳng H-H 300 mm và suốt chiều rộng 900 mm về cả hai phía của đường thẳng đứng V-V: không nhỏ hơn 8 lux;


C.2.3.3 Trên đường thẳng nằm phía dưới, cách đường thẳng H-H 600 mm và suốt chiều rộng 900 mm về cả hai phía của đường thẳng đứng V-V: không nhỏ hơn 4 lux.


C.3 Quy định đối với chùm sáng xa


Đèn chiếu sáng phía trước, khi được điều chỉnh theo C.2.1 và C.2.2, phải phù hợp với các điều kiện sau đối với chùm sáng xa:


C.3.1. Giao điểm (HV) của đường H-H và V-V phải nằm trong phạm vi có độ rọi bằng 80% độ rọi lớn nhất;


C.3.2 Độ rọi lớn nhất (Elớn nhất) của chùm sáng xa ít nhất phải bằng 50 lux;


C.3.3 Bắt đầu từ điểm HV, theo phương nằm ngang về bên phải và bên trái, độ rọi của chùm sáng xa không được nhỏ hơn Elớn nhất/4 cho tới khoảng cách 0,9 m.


C.4 Màn đo
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C.5. Phải sử dụng đèn sợi đốt đôi loại S4 của xe máy thoả mãn các yêu cầu trong TCVN 6973:2001 (S4/1 và S4/2).
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XE MÁY - LẮP ĐẶT ĐÈN CHIẾU SÁNG VÀ ĐÈN TÍN HIỆU - YÊU CẦU KỸ THUẬT
Mopeds - The installation of lighting and ligh-signalling devices - Technical requirements


1 Phạm vi áp dụng


Tiêu chuẩn này áp dụng cho xe máy hai bánh không có thùng bên cạnh, có vận tốc thiết kế lớn nhất không lớn hơn 50 km/h và/hoặc dung tích xi lanh không lớn hơn 50 cm3 hoặc xe có đặc tính tương đương (sau đây gọi tắt là xe).


2 Tiêu chuẩn trích dẫn


TCVN 6902:2001. Phương tiện giao thông đường bộ - Đèn chiếu sáng phía trước có chùm sáng không đối xứng và lắp đèn sợi đốt halogen (HS1) của mô tô - Yêu cầu và phương pháp thử trong phê duyệt kiểu.


TCVN 6955:2001. Phương tiện giao thông đường bộ - Đèn chiếu sáng phía trước của mô tô - Yêu cầu và phương pháp thử trong phê duyệt kiểu. ECE 6 Uniform provisions concerning the approval of direction indicators for motor vehicles and their trailers (Các qui định thống nhất liên quan đến phê duyệt thiết bị báo rẽ cho xe cơ giới và moóc của chúng).


ECE 97Uniform provisions concerning the approval of vehicle alarm systems (VAS) and of motor vehicles with regard to their alarm systems (AS) (Các qui định thống nhất liên quan đến phê duyệt hệ thống đèn của xe (VAS) và hệ thống đèn của xe cơ giới (AS).


3 Thuật ngữ và định nghĩa


Các thuật ngữ và định nghĩa dưới đây được áp dụng trong tiêu chuẩn này.


3.1 Phê duyệt xe (approval of a vehicle): Phê duyệt kiểu xe liên quan tới số lượng và kiểu lắp đặt các đèn chiếu sáng và đèn tín hiệu.


3.2 Kiểu xe (vehicle type): Loại xe gồm các xe giống nhau về các đặc điểm cơ bản sau:


3.2.1 Kích thước, hình dạng bên ngoài của xe.


3.2.2 Số lượng và vị trí của các đèn chiếu sáng và đèn tín hiệu.


3.2.3 Các xe sau đây vẫn được coi là “các xe cùng kiểu”


3.2.3.1 Các xe khác với qui định 3.2.1 và 3.2.2 nhưng không đến mức phải thay đổi loại, số lượng, vị trí và tầm nhìn thấy của các đèn, được qui định là cùng kiểu xe; và


3.2.3.2 Các xe có các đèn được phê duyệt theo cùng một tiêu chuẩn.


3.3. Mặt phẳng ngang xe (transverse plane): Mặt phẳng thẳng đứng vuông góc với mặt phẳng trung tuyến dọc xe.


3.4. Xe không tải (unladen vehicle): Xe không có người lái, hành khách và hàng hoá nhưng có bình nhiên liệu được chứa đầy và các dụng cụ thông dụng kèm theo.


3.5. Đèn (lamp): Trang bị được thiết kế để chiếu sáng đường đi hoặc phát ra tín hiệu ánh sáng; trang bị chiếu sáng biển số sau và các tấm phản quang cũng được coi là đèn.


3.5.1. Đèn tương đương (equivalent lamps): Đèn có cùng một chức năng và được phê duyệt theo cùng một tiêu chuẩn, hoặc tuân theo các yêu cầu giống nhau; các đèn như vậy có thể có đặc tính khác đèn được trang bị trên xe tại thời điểm phê duyệt, với điều kiện là chúng thoả mãn yêu cầu của tiêu chuẩn này.


3.5.2. Đèn độc lập (independent lamps): Đèn có bề mặt chiếu sáng, nguồn sáng và thân đèn riêng.


3.5.3 Đèn nhóm (grouped lamps): Các đèn có bề mặt chiếu sáng và nguồn sáng riêng, nhưng có than đèn chung.


3.5.4. Đèn kết hợp (combined): Các đèn có các bề mặt chiếu sáng riêng, nhưng có nguồn sáng và thân đèn chung.


3.5.5 Đèn tổ hợp (reciprocally incorporated): Các đèn có các nguồn sáng riêng (hoặc một nguồn sáng duy nhất hoạt động theo các nguyên tắc khác nhau), nhưng mặt chiếu sáng và thân đèn chung.


3.5.6. Đèn chiếu xa (driving lamp): Đèn sử dụng để chiếu sáng đường phía trước xe với khoảng cách dài (thường gọi là đèn pha).


3.5.7. Đèn chiếu gần (passing lamp): Đèn sử dụng để chiếu sáng đường phía trước xe mà không gây chói mắt hoặc trở ngại cho những người tham gia giao thông khác đang đến gần (thường gọi là đèn cốt).


3.5.8. Đèn vị trí trước (front position lamp): Đèn sử dụng để chỉ sự có mặt của xe khi nhìn từ phía trước.


3.5.9. Tấm phản quang (retro-reflector): Trang bị sử dụng để chỉ rõ sự hiện diện của xe do sự phản chiếu ánh sáng từ nguồn sáng không phải của xe, người nhìn thấy ánh sáng phản chiếu đứng gần nguồn sáng này; theo tiêu chuẩn này, biển số xe phản quang không được coi là tấm phản quang.


3.5.10 Đèn báo rẽ (direction-indicator lamp): Đèn sử dụng để chỉ cho người tham gia giao thông khác biết người lái có ý định rẽ sang phải hoặc sang trái.


Đèn báo rẽ còn có thể được sử dụng theo các quy định của ECE 97.


3.5.11 Đèn phanh (stop lamp): Đèn sử dụng để báo cho người tham gia giao thông khác biết người lái đang phanh xe.


3.5.12 Đèn vị trí sau (rear position lamp): Đèn sử dụng để chỉ sự có mặt của xe khi nhìn từ phía sau.


3.5.13 Đèn biển số sau (rear-registration-plate illuminating device): Đèn được sử dụng để chiếu sáng khoảng trống dành cho biển số phía sau, đèn này có thể bao gồm một số bộ phận quang học.


3.6. Bề mặt phát sáng (light emitting surface) của đèn chiếu sáng hoặc đèn tín hiệu: Toàn bộ hoặc một phần bề mặt ngoài của vật liệu (kính đèn) trong suốt theo công bố của nhà sản xuất đèn trên bản vẽ, xem phụ lục C.


3.7 Bề mặt chiếu sáng (illuminating surface) (xem phụ lục C)


3.7.1. Bề mặt chiếu sáng của đèn chiếu sáng (illuminating surface of a lighting device):(xem 3.5.6, 3.5.7) Hình chiếu thẳng góc của toàn bộ khẩu độ của mặt phản xạ trên một mặt phẳng ngang (vuông góc với mặt phẳng trung tuyến dọc xe). Nếu đèn chiếu sáng không có mặt phản xạ hoặc của "vật kính chiếu" trong trường hợp đèn chiếu sáng phía trước có mặt phản xạ elipsoi thì áp dụng định nghĩa nêu tại


3.7.2. Nếu bề mặt phát sáng của đèn chỉ mở rộng trên một phần của toàn bộ khẩu độ của mặt phản xạ thì chỉ sử dụng hình chiếu của phần này trong tính toán. Trong trường hợp sử dụng đèn chiếu gần, bề mặt chiếu sáng được giới hạn về phía đường ranh giới bởi hình chiếu thấy được của đường ranh giới trên kính đèn. Nếu mặt phản xạ và kính đèn có thể điều chỉnh được so với nhau thì nên sử dụng lượng điều chỉnh trung bình.


3.7.2 Bề mặt chiếu sáng của đèn tín hiệu khác với tấm phản quang (illuminating surface of a light signalling device other than a retro reflector): (xem 3.5.8, 3.5.10, 3.5.11 và 3.5.12) Hình chiếu thẳng góc của đèn lên mặt phẳng vuông góc với trục chuẩn của nó và tiếp xúc với bề mặt phát sáng ngoài của đèn, hình chiếu này được giới hạn bởi các cạnh của màn đo nằm trong mặt phẳng này, mỗi một bề mặt chiếu sáng này chỉ cho phép 98% tổng cường độ ánh sáng chiếu theo hướng trục chuẩn. Để xác định các giới hạn bên trên, bên dưới và ở bên cạnh của bề mặt chiếu sáng, chỉ xét các màn đo có các cạnh thẳng đứng hoặc nằm ngang.


3.7.3. Bề mặt chiếu sáng của tấm phản quang (illuminating surface of reflex reflector): (xem 3.5.9) Hình chiếu vuông góc của tấm phản quang trên mặt phẳng vuông góc với trục chuẩn của nó và được giới hạn bởi các mặt phẳng gắn với các phần ngoài cùng của hệ thống quang học của tấm phản quang và song song với trục này; để xác định các giới hạn trên, dưới và bên cạnh của tấm phản quang, chỉ được sử dụng các mặt phẳng nằm ngang và thẳng đứng.


3.8. Bề mặt phát sáng biểu kiến (apparent surface) đối với hướng quan sát xác định: Hình chiếu vuông góc của:


- đường ranh giới của bề mặt phát sáng được chiếu lên bề mặt ngoài của kính đèn (a-b),


- hoặc bề mặt phát sáng (c-d), trong mặt phẳng vuông góc với hướng quan sát và tiếp xúc với điềm ngoài cùng của kính đèn (xem phụ lục C).


3.9 Trục chuẩn (axis of reference hoặc reference axis): Trục đặc trưng của đèn do nhà sản xuất đèn qui định để làm hướng chuẩn (H = 0o , V = 0o) cho các góc trường để đo đặc tính quang học và để lắp đặt đèn trên xe.


3.10 Tâm chuẩn (centre of reference): Giao điểm giữa trục chuẩn và bề mặt phát sáng bên ngoài, do nhà sản xuất đèn qui định.


3.11 Góc tầm nhìn (angles of geometric visibility): Các góc xác định phạm vi góc khối nhỏ nhất mà trong phạm vi đó bề mặt phát sáng biểu kiến của đèn phải được nhìn thấy rõ; phạm vi góc khối này được xác định bởi các chỏm cầu có tâm trùng với tâm chuẩn của đèn và đường xích đạo song song với đường xe chạy. Các chỏm cầu được xác định theo trục chuẩn; góc nằm ngang  tương ứng với kinh độ và góc thẳng đứng  tương ứng với vĩ độ. Không cho phép có vật cản ở trong góc tầm nhìn làm cản trở tới sự truyền ánh sáng của bất kỳ phần nào của bề mặt phát sáng biểu kiến của đèn. Không tính đến vật cản xuất hiện bên trong góc tầm nhìn khi đèn đã được phê duyệt kiểu.


Nếu, khi đèn được lắp đặt, có một phần bề mặt phát sáng biểu kiến nào đó của đèn bị một phần nào khác của xe che khuất, phải chứng minh phần đèn này khi không bị che khuất vẫn phù hợp với các giá trị quang học được quy định cho phê duyệt đèn như một khối quang học (xem phụ lục C). Tuy nhiên, khi phần góc tầm nhìn đứng dưới mặt phẳng nằm ngang có thể giảm xuống còn 5o (đèn cao hơn mặt đỡ xe ít nhất là 750 mm) thì phần góc đo đặc tính quang học của khối quang học dưới mặt phẳng nằm ngang có thể được giảm xuống còn 5o.


3.12. Mép ngoài cùng (extreme outer edge) ở mỗi bên của xe: Mặt phẳng song song với mặt phẳng trung tuyến dọc xe, tiếp giáp với phần ngoài cùng bên cạnh của xe, không tính đến hình chiếu của gương chiếu hậu, đèn báo rẽ, đèn vị trí và tấm phản quang.


3.13. Chiều rộng toàn bộ (over-all width): Khoảng cách giữa hai mặt phẳng thẳng đứng được định nghĩa theo 3.12.


3.14. Đèn đơn (a single lamp): Đèn hoặc một phần của đèn, có một chức năng và một bề mặt phát sáng biểu kiến theo hướng trục chuẩn (xem 3.8) và có một hoặc nhiều nguồn sáng.


Đối với việc lắp đặt đèn, đèn đơn còn là cụm hai đèn độc lập hoặc đèn nhóm giống nhau hay không giống nhau, có cùng chức năng, nếu chúng được lắp đặt sao cho hình chiếu bề mặt phát sáng biểu kiến của chúng theo hướng trục chuẩn không nhỏ hơn 60% hình chữ nhật nhỏ nhất ngoại tiếp (bao quanh) với bề mặt phát sáng biểu kiến này theo hướng trục chuẩn. Trong trường hợp này, từng đèn được phê duyệt như là đèn kiểu đơn. Định nghĩa này không áp dụng cho đèn chiếu xa, đèn chiếu gần.


3.15. Khoảng cách giữa hai đèn hướng về cùng một phía (distance between two lamps which face in the same direction): Khoảng cách ngắn nhất giữa hai bề mặt phát sáng biểu kiến theo hướng trục chuẩn. Nếu khoảng cách giữa các đèn thoả mãn các yêu cầu của tiêu chuẩn này, không cần xác định chính xác các cạnh (mép) của các bề mặt phát sáng biểu kiến.


3.16. Đèn báo hiệu làm việc (operating’ tell-tale): Báo hiệu chỉ rõ rằng thiết bị đã được mở và đang hoạt động đúng.


3.17. Đèn báo hiệu đóng mạch (circuit-closed’ tell-tale): Báo hiệu chỉ rõ rằng thiết bị đã được mở nhưng không chỉ rõ nó đang hoạt động đúng hay không đúng.


3.18 Đèn tuỳ chọn (optional lamp): Đèn mà việc lắp đặt chúng hay không tuỳ thuộc vào nhà sản xuất.


3.19 Mặt đỗ xe (ground): Bề mặt nằm ngang để đỗ xe.


3.20 Trang bị (device): Bộ phận hoặc tổ hợp các bộ phận được sử dụng để thực hiện một hoặc một số chức năng nào đó.


4. Tài liệu kỹ thuật và mẫu thử


4.1 Tài liệu kỹ thuật


Tài liệu kỹ thuật kèm theo mẫu phải chỉ rõ các yêu cầu sau:


4.1.1..Mô tả kiểu xe theo các bộ phận được nêu rõ tại 3.2.1 và 3.2.2; kiểu xe đã xác định phải được chỉ rõ.


4.1.2 Danh mục các đèn chiếu sáng và đèn tín hiệu mà nhà sản xuất dự định trang bị; danh mục phải bao gồm nhiều loại đèn cho từng chức năng. Mỗi loại phải được xác định đúng (có dấu phê duyệt nếu được phê duyệt, tên của nhà sản xuất, ...), ngoài ra danh mục phải bao gồm chú giải bổ sung: “hoặc các đèn tương đương” đối với từng chức năng .


4.1.3. Sơ đồ tổng thể lắp đặt đèn chiếu sáng và đèn tín hiệu, chỉ rõ vị trí của các loại đèn khác nhau trên xe


4.1.4. Nếu cần, bản vẽ hoặc các bản vẽ của từng đèn chỉ rõ bề mặt chiếu sáng như định nghĩa tại


3.7.1, bề mặt phát sáng như định nghĩa tại 3.6, trục chuẩn như định nghĩa tại 3.9 và tâm chuẩn như định nghĩa tại 3.10.


4.2. Mẫu thử


Xe không tải đã lắp đặt đầy đủ đèn chiếu sáng, đèn tín hiệu như đã nêu trong 4.1.2 và đại diện cho kiểu xe xin chứng nhận phải được gửi tới phòng thử nghiệm có thẩm quyền hoặc phòng thử nghiệm được cơ quan có thẩm quyền công nhận để tiến hành các thử nghiệm.


5. Yêu cầu kỹ thuật chung


5.1 Các đèn chiếu sáng và đèn tín hiệu phải được lắp đặt như trong điều kiện sử dụng thông thường và không chịu tác động của rung mà chúng có thể phải chịu. Khi bị rung động. Đèn chiếu sáng và đèn tín hiệu phải giữ được các đặc tính kỹ thuật do tiêu chuẩn này qui định và bảo đảm cho xe thoả mãn các yêu cầu của tiêu chuẩn này. Tuy nhiên, yêu cầu này không áp dụng cho các đèn bị điều chỉnh sai không cố ý.


5.2. Đèn chiếu sáng phải được lắp đặt sao cho dễ dàng thực hiện việc điều chỉnh chính xác hướng của đèn.


5.3. Đối với tất cả các đèn tín hiệu, kể cả các đèn lắp bên thành xe, trục chuẩn của đèn khi đã lắp vào xe phải song song với mặt phẳng chịu tải của xe trên đường. Ngoài ra, trục chuẩn của các tấm phản quang bên cạnh phải vuông góc với mặt phẳng trung tuyến dọc xe và trục chuẩn của các đèn tín hiệu khác thì song song với mặt phẳng này. Cho phép sai số  3o đối với mỗi hướng. Đèn tín hiệu còn phải tuân thủ yêu cầu kỹ thuật lắp đặt riêng của nhà sản xuất, nếu có.


5.4. Trong trường hợp không có các hướng dẫn riêng, chiều cao và hướng của đèn phải được kiểm tra lại với xe không tải nằm trên mặt phẳng nằm ngang, mặt phẳng trung tuyến dọc xe phải thẳng đứng và tay lái ở vị trí tương ứng với chuyển động thẳng về phía trước. áp suất của lốp xe được qui định bởi nhà sản xuất đối với các điều kiện chất tải riêng theo yêu cầu của tiêu chuẩn này.


5.5. Trong trường hợp không có hướng dẫn riêng:


5.5.1. Các đèn đơn hoặc các tấm phản quang phải được lắp đặt sao cho tâm chuẩn của chúng nằm trên mặt phẳng trung tuyến dọc xe


5.5.2. Các đèn tạo thành một cặp và có cùng chức năng phải:


5.5.2.1. Được lắp đặt với cùng độ cao đối xứng qua mặt phẳng trung tuyến dọc xe.


5.5.2.2. Đối xứng với nhau qua mặt phẳng trung tuyến dọc xe.


5.5.2.3. Thoả mãn yêu cầu về mầu sắc giống nhau, và


5.5.2.4. Có đặc tính quang học danh định giống nhau.


5.6. Các đèn có thể được ghép nhóm, kết hợp hoặc tổ hợp với đèn khác với điều kiện chúng thoả mãn tất cả các yêu cầu về màu, vị trí, hướng, tầm nhìn, nối điện và các yêu cầu khác (nếu có) cho từng đèn.


5.7. Độ cao lớn nhất so với mặt đất phải được đo từ điểm cao nhất và độ cao nhỏ nhất phải được đo từ điểm thấp nhất của bề mặt phát sáng biểu kiến theo hướng trục chuẩn. Đối với đèn chiếu gần, độ cao nhỏ nhất so với mặt đất phải được đo từ điểm thấp nhất của bộ phận phát sáng có hiệu quả của hệ thống quang học (ví dụ: kính phản xạ, kính đèn, vật kính chiếu) sử dụng độc lập.


Nếu độ cao (lớn nhất và nhỏ nhất) so với mắt đất hoàn toàn thoả mãn các yêu cầu của tiêu chuẩn này thì không cần xác định chính xác các cạnh của các bề mặt. Khi xét đến khoảng cách giữa các đèn thì vị trí, (xét về chiều rộng), phải được xác định theo các cạnh bên trong của bề mặt phát sáng biểu kiến theo hướng trục chuẩn. Xét về chiều rộng nếu vị trí hoàn toàn thoả mãn các yêu cầu của tiêu chuẩn này thì thì không cần xác định chính xác các cạnh của các bề mặt.


5.8. Trong trường hợp không có hướng dẫn riêng, chỉ cho phép đèn báo rẽ và tín hiệu cảnh báo xe gây nguy hiểm là đèn nhấp nháy.


5.9. Đèn đỏ không được nhìn thấy từ phía trước và đèn trắng không được nhìn thấy từ phía sau. Việc tuân thủ yêu cầu này phải được kiểm tra lại như chỉ dẫn ở phần dưới (xem hình vẽ của phụ lục D):


5.9.1 Tầm nhìn thấy đèn đỏ từ phía trước: đèn đỏ không được nhìn thấy trực tiếp khi người quan sát di chuyển trong vùng 1 của mặt phẳng ngang xe cách điểm trên cùng của xe 25 m về phía trước.


5.9.2. Tầm nhìn thấy đèn trắng từ phía sau: đèn trắng không được nhìn thấy trực tiếp khi người quan sát di chuyển trong vùng 2 của mặt phẳng ngang xe cách điểm cuối cùng của xe 25 m về phía sau.


5.9.3 Vùng 1 và 2 để khảo sát trực tiếp của người quan sát được giới hạn bởi các mặt phẳng sau:


5.9.3.1. Theo chiều cao, bởi hai mặt phẳng nằm ngang có độ cao tương ứng so với mặt đất 1 m và 2,2 m.


5.9.3.2. Theo chiều rộng, bởi hai mặt phẳng thẳng đứng tạo thành với phiá trước và phía sau xe một góc 15o hướng ra ngoài mặt phẳng trung tuyến dọc xe. Các mặt phẳng này chứa tương ứng các đường thẳng giao nhau thẳng đứng của mặt phẳng thẳng đứng song song với mặt phẳng trung tuyến dọc xe và phân định chiều dài toàn bộ của xe và mặt phẳng ngang của xe phân định bề rộng toàn bộ của xe. Nếu có một số điểm tiếp xúc thì điểm tiếp xúc đầu tiên tương ứng với mặt phẳng ở phía trước và điểm tiếp xúc sau cùng tương ứng với mạt phẳng ở phía sau.


5.10. Việc nối điện cho đèn phải đảm bảo để đèn vị trí trước hoặc đèn chiếu gần (nếu không có đèn vị trí trước) và đèn vị trí sau và đèn biển số sau được bật hoặc tắt đồng thời.


5.11. Trong trường hợp không có hướng dẫn riêng, việc nối điện phải đảm bảo sao cho đèn chiếu xa, đèn chiếu gần không thể cùng được bật; trừ khi các đèn nêu trong 5.10 cũng được bật. Tuy nhiên, yêu cầu này không cần thiết phải được thoả mãn trong trường hợp đèn chiếu xa và đèn chiếu gần phát sáng cảnh báo bằng cách bật công tắc đèn chiếu gần ngắt quãng trong khoảng thời gian ngắn hoặc bật công tắc đèn chiếu xa ngắt quãng trong khoảng thời gian ngắn, hoặc bật đèn chiếu xa và đèn chiếu gần xen kẽ trong khoảng thời gian ngắn.


5.12. Đèn báo hiệu (báo hiệu làm việc và báo hiệu đóng mạch)


5.12.1 Mỗi đèn báo hiệu phải bố trí sao cho người lái nhìn thấy dễ dàng khi ở vị trí lái thông thường.


5.12.2. Đèn báo hiệu đóng mạch được qui định theo tiêu chuẩn này, có thể được thay thế bằng đèn báo hiệu làm việc.


5.13 Mầu của ánh sáng


Màu của ánh sáng theo tiêu chuẩn này phải theo qui định dưới đây:


Đèn chiếu xa. trắng


Đèn chiếu gần. trắng


Đèn vị trí trước. trắng


Tấm phản quang phía trước không phải hình tam giác. trắng


Tấm phản quang bên cạnh không phải hình tam giác. hổ phách, phía trước hổ phách hoặc đỏ, phía sau


Tấm phản quang lắp trên bàn đạp (pedal). hổ phách


Tấm phản quang phía sau không phải hình tam giác. đỏ


Đèn báo rẽ. hổ phách


Đèn phanh. đỏ


Đèn vị trí sau. đỏ


Đèn biển số sau. trắng


5.14 Để phê duyệt theo tiêu chuẩn này, mỗi xe phải được trang bị các đèn chiếu sáng và đèn tín hiệu dưới đây:


5.14.1 Đèn chiếu gần (qui định trong 6.2).


5.14.2 Đèn vị trí sau (qui định trong 6.10).


5.14.3 Tấm phản quang bên cạnh không phải hình tam giác (qui định trong 6.5).


5.14.4 Tấm phản quang phía sau không phải hình tam giác (qui định trong 6.7).


5.14.5 Tấm phản quang lắp trên bàn đạp (qui định trong 6.6), chỉ áp dụng cho xe có bàn đạp.


5.14.6. Đèn phanh (qui định trong 6.9).


5.14.7. Đèn biển số sau, đối với xe phải lắp biển số (qui định trong 6.11).


5.15. Ngoài ra, có thể lắp các đèn chiếu sáng và đèn tín hiệu sau đây:


5.15.1. Đèn chiếu xa (quy định trong 6.1)


5.15.2. Đèn vị trí trước (qui định trong 6.3).


5.15.3. Tấm phản quang không phải hình tam giác ở phía trước (qui định trong 6.4).


5.15.4. Đèn báo rẽ (qui định trong 6.8).


5.16. Việc lắp đặt mỗi một đèn chiếu sáng và đèn tín hiệu đã đề cập trong 5.14 và 5.15 phải phù hợp với yêu cầu tương ứng trong điều 6 của tiêu chuẩn này.


5.17. Không được lắp đặt các đèn chiếu sáng và đèn tín hiệu khác với các đèn được quy định trong


5.14 và 5.15 trừ đèn biển số (đối với xe phải lắp và chiếu sáng biển số).


6. Yêu cầu kỹ thuật riêng


6.1. Đèn chiếu xa


6.1.1. Số lượng


Một hoặc hai đèn chiếu xa đã được phê duyệt kiểu theo TCVN 6955:2001, TCVN 6902:2001.


6.1.2. Bố trí


Không có yêu cầu đặc biệt.


6.1.3 Vị trí


6.1.3.1 Theo chiều rộng:


6.1.3.1.1. Đèn chiếu xa độc lập có thể được lắp ở trên hoặc dưới hoặc bên cạnh một đèn trước khác; nếu lắp ở trên hoặc dưới đèn trước khác thì tâm chuẩn của đèn chiếu xa phải nằm trên mặt phẳng trung tuyến dọc xe. Nếu các đèn này được lắp cạnh nhau thì tâm chuẩn của chúng phải đối xứng qua mặt mặt phẳng trung tuyến dọc xe.


6.1.3.1.2 Đèn chiếu xa tổ hợp với một đèn trước khác phải được lắp đặt sao cho tâm chuẩn của chúng nằm trên mặt phẳng trung tuyến dọc xe. Tuy nhiên, khi xe cũng được lắp một đèn chiếu gần độc lập hoặc đèn chiếu gần tổ hợp với một đèn vị trí trước sát cạnh đèn chiếu xa thì tâm chuẩn của chúng phải đối xứng qua mặt phẳng trung tuyến dọc xe.


6.1.3.1.3 Hai đèn chiếu gần trong đó có một hoặc cả hai tổ hợp với một đèn trước khác phải được lắp sao cho tâm chuẩn của chúng đối xứng qua mặt phẳng trung tuyến dọc xe.


6.1.3.2 Theo chiều dài: lắp ở phía trước của xe. Yêu cầu này được coi là thoả mãn nếu ánh sáng phát ra không gây ảnh hưởng trực tiếp hoặc gián tiếp cho lái xe qua gương chiếu hậu và/hoặc qua các bề mặt phản quang khác của xe.


6.1.3.3 Trong tất cả các trường hợp, khoảng cách giữa cạnh của bề mặt chiếu sáng của đèn chiếu xa độc lập và của bề mặt chiếu sáng của đèn chiếu gần không được lớn hơn 200 mm.


6.1.3.4 Khoảng cách giữa các bề mặt chiếu sáng của hai đèn chiếu xa không đượclớn hơn 200 mm.


6.1.4 Tầm nhìn


Tầm nhìn của bề mặt chiếu sáng, bao gồm cả tầm nhìn của nó trong khu vực không được chiếu sáng theo hướng quan sát đang xét, phải đảm bảo ở trong không gian phân kỳ xác định bởi các đường sinh dựa trên cơ sở chu vi của bề mặt chiếu sáng và tạo thành góc không nhỏ hơn 5o so với trục chuẩn của đèn chiếu sáng phía trước.


6.1.5 Hướng


Phía trước. Đèn có thể chuyển động cùng với tay lái.


6.1.6 Không thể kết hợp với đèn bất kỳ khác.


6.1.7 Nối điện


Đèn chiếu gần có thể vẫn còn bật cùng với đèn chiếu xa.


6.1.8 Đèn báo hiệu đóng mạch


Bắt buộc, đèn báo hiệu màu xanh da trời không nhấp nháy.


6.2. Đèn chiếu gần


6.2.1 Số lượng


Một hoặc hai đèn chiếu gần đã được phê duyệt kiểu theo TCVN 6955:2001, TCVN 6902:2001.


6.2.2 Bố trí


Không có yêu cầu đặc biệt.


6.2.3 Vị trí


6.2.3.1 Theo chiều rộng:


6.2.3.1.1 Đèn chiếu gần độc lập có thể được lắp đặt ở trên, ở dưới hoặc bên cạnh một đèn trước khác; nếu lắp ở trên hoặc dưới đèn trước khác thì tâm chuẩn của đèn chiếu gần phải nằm trên mặt phẳng trung tuyến dọc xe. Nếu các đèn này được lắp cạnh nhau thì tâm chuẩn của chúng phải đối xứng qua mặt mặt phẳng trung tuyến dọc.


6.2.3.1.2. Đèn chiếu gần tổ hợp với một đèn trước khác phải được lắp đặt sao cho tâm chuẩn của chúng nằm trên mặt phẳng trung tuyến dọc xe. Tuy nhiên, khi xe cũng được lắp một đèn chiếu xa độc lập hoặc đèn chiếu xa tổ hợp với đèn vị trí trước sát cạnh đèn chiếu gần thì tâm chuẩn của chúng phải đối xứng qua mặt phẳng trung tuyến dọc xe.


6.2.3.1.3 Hai đèn chiếu gần trong đó có một hoặc cả hai tổ hợp với một đèn trước khác phải được lắp sao cho tâm chuẩn của chúng đối xứng qua mặt phẳng trung tuyến dọc xe.


6.2.3.2. Theo chiều cao: không được thấp hơn 500 mm và cũng không được cao hơn 1200 mm so với mặt đất.


6.2.3.3 Theo chiều dài: ở phía trước của xe. Yêu cầu này được coi như thoả mãn nếu ánh sáng phát ra không gây ảnh hưởng trực tiếp hay gián tiếp cho người lái qua gương chiếu hậu và/hoặc qua bề mặt phản quang khác của xe.


6.2.3.4 Trong trường hợp lắp hai đèn chiếu gần, khoảng cách giữa các bề mặt chiếu sáng không được lớn hơn 200 mm.


6.2.4 Tầm nhìn


Xác định bởi góc  và  được qui định tại 3.11.
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= 15o phía trên và 
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 =10o phía dưới.
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= 450 sang phía trái và sang phía phải, đối với đèn đơn.
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 = 450 bên ngoài và 
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 = 100 bên trong, đối với từng đèn đôi.


Sự hiện diện của các phần hoặc bộ phận khác của thiết bị gần đèn chiếu sáng phía trước không được làm tăng tác động phụ gây cản trở những người tham gia giao thông khác.


6.2.5 Hướng


Phía trước. Đèn có thể chuyển động cùng với tay lái.


6.2.6 Không thể kết hợp với bất cứ đèn nào khác.


6.2.7 Nối điện


Công tắc để chuyển sang đèn chiếu gần phải đồng thời tắt đèn chiếu xa.


6.2.8 Đèn báo hiệu làm việc


Tuỳ chọn, mạch kín, màu xanh lá cây, không nhấp nháy.


6.3 Đèn vị trí trước


6.3.1 Số lượng


Một hoặc hai đèn.


6.3.2 Bố trí


Không có yêu cầu đặc biệt.


6.3.3. Vị trí


6.3.3.1 Theo chiều rộng:


Đèn vị trí trước độc lập có thể được lắp ở trên hoặc ở dưới hoặc bên cạnh một đèn trước khác; nếu lắp ở trên hoặc dưới đèn trước khác thì tâm chuẩn của đèn vị trí trước phải nằm trên mặt phẳng trung tuyến dọc xe. Nếu các đèn nàỳ lắp bên cạnh nhau thì tâm chuẩn của chúng phải đối xứng qua mặt phẳng trung tuyến dọc xe.


Đèn vị trí trước tổ hợp với một đèn trước khác phải được lắp đặt sao cho tâm chuẩn của chúng nằm trên mặt phẳng trung tuyến dọc xe. Tuy nhiên, khi xe cũng được lắp một đèn trước khác sát cạnh đèn vị trí trước, tâm chuẩn của chúng phải đối xứng qua mặt phẳng trung tuyến dọc xe.


Hai đèn vị trí trước trong đó có một hoặc cả hai tổ hợp với một đèn trước khác phải được lắp sao cho tâm chuẩn của chúng đối xứng qua mặt phẳng trung tuyến dọc xe.


6.3.3.2 Theo chiều cao: không thấp hơn 350 mm và cũng không cao hơn 1200 mm so với mặt đất.


6.3.3.3 Theo chiều dài: ở phía trước của xe.


6.3.4 Tầm nhìn


Góc phương đứng: 150 và thấp hơn, tuy nhiên góc đứng phía dưới đường ngang có thể giảm xuống còn


5o nếu độ cao của đèn nhỏ hơn 750 mm. Góc phương ngang:


-. Đối với đèn đơn: 80o về phía trái và phía phải;


- Đối với đèn đôi (hai đèn): 800 bên ngoài và 450 bên trong.


6.3.5 Hướng


Phía trước. Đèn có thể chuyển động cùng với tay lái.


6.3.6 Đèn báo hiệu đóng mạch


Tuỳ chọn, mạch kín, màu xanh lá cây không nhấp nháy.


6.3.7 Yêu cầu khác


Không có.


6.4 Tấm phản quang phía trước, không phải hình tam giác


6.4.1 Số lượng


Một tấm.


6.4.2 Bố trí


Không có yêu cầu đặc biệt.


6.4.3. Vị trí


Theo chiều cao: không thấp hơn 400 mm và cũng không cao hơn 1200 mm so với mặt đất.


6.4.4 Tầm nhìn


Góc phương ngang: 300 về bên trái và bên phải


Góc phương đứng: 150 bên trên và bên dưới đường ngang.


Tuy nhiên, góc phương đứng bên dưới đường ngang có thể giảm xuống còn 50 nếu độ cao của tấm phản quang nhỏ hơn 750 mm.


6.4.5 Hướng


Phía trước. Tấm phản quang có thể chuyển động cùng với tay lái.


6.4.6 Yêu cầu khác


Không có.


6.5 Tấm phản quang bên cạnh, không phải hình tam giác


6.5.1 Số lượng mỗi bên


Một hoặc hai tấm.


6.5.2 Bố trí


Không có yêu cầu đặc biệt.


6.5.3. Vị trí


Phía bên của xe


Theo chiều cao: không thấp hơn 300 mm và cũng không cao hơn 1000 mm so với mặt đất.


Theo chiều dài: Nên lắp tại vị trí mà trong điều kiện sử dụng thông thường không bị quần áo của người lái và người cùng đi che khuất.


6.5.4 Tầm nhìn


Góc phương ngang: 300 về phía trước và về phía sau.


Góc phương đứng: 150 bên trên và bên dưới mặt phẳng nằm ngang.


Tuy nhiên, góc phương đứng bên dưới mặt phẳng nằm ngang có thể giảm xuống còn 50 nếu độ cao của tấm phản quang nhỏ hơn 750 mm.


6.5.5 Hướng


Hướng ra ngoài. Trục chuẩn của tấm phản quang phải vuông góc với mặt phẳng trung tuyến dọc xe. Tấm phản quang bên cạnh ở phía trước có thể chuyển động cùng với tay lái.


6.6 Tấm phản quang lắp trên bàn đạp


6.6.1 Số lượng


Bốn tấm hoặc bốn nhóm tấm.


6.6.2 Bố trí


Không có yêu cầu đặc biệt.


6.6.3 Yêu cầu khác


Mặt ngoài của bề mặt chiếu sáng của tấm phản quang phải nằm trong rãnh của thân bàn đạp.


Tấm phản quang phải được lắp vào thân bàn đạp sao cho nhìn thấy chúng một cách rõ ràng từ phía trước và từ phía sau xe. Trục chuẩn của từng tấm phản quang phải vuông góc với trục bàn đạp, hình dạng của tấm phải quang phải phù hợp với hình dạng của thân bàn đạp.


Tấm phản quang trên bàn đạp chỉ được lắp cho các xe có bàn đạp có thể được sử dụng để cung cấp lực kéo thay cho động cơ khi cần.


Không được lắp tấm phản quang vào các bàn đạp của cơ cấu điều khiển, bộ phận để chân của người lái và người cùng đi.


Chúng phải được nhìn thấy rõ từ phía trước và từ phía sau.


6.7 Tấm phản quang phía sau, không phải hình tam giác


6.7.1 Số lượng


Một hoặc hai tấm.


6.7.2 Bố trí


Không có yêu cầu đặc biệt.


6.7.3. Vị trí


Theo chiều cao: không thấp hơn 250 mm và cũng không cao hơn 900 mm so với mặt đất. Theo chiều dài: Phía sau của xe


6.7.4 Tầm nhìn


Góc nằm ngang:


-. Đối với tấm đơn: 300 về bên trái và bên phải,


- Đối với tấm đôi: 300 về bên ngoài và 100 bên trong,


Góc thẳng đứng: 150 bên trên và bên dưới mặt phẳng nằm ngang.


Tuy nhiên, góc thẳng đứng bên dưới mặt phẳng nằm ngang có thể giảm xuống còn 50 nếu độ cao của tấm phản quang nhỏ hơn 750 mm.


6.7.5 Hướng


Phía sau.


6.8. Đèn báo rẽ


6.8.1 Số lượng


Hai đèn mỗi bên.


6.8.2 Bố trí


Hai đèn báo rẽ trước (loại 111)). Hai đèn báo rẽ sau (loại 121) ).


6.8.3 Vị trí


6.8.3.1 Theo chiều rộng


Đối với đèn báo rẽ trước, phải đáp ứng các yêu cầu sau:


(1) Khoảng cách nhỏ nhất giữa hai tâm bề mặt chiếu sáng phải bằng 300 mm (250 mm nếu công suất của đèn không nhỏ hơn 8 W).


(2) Các đèn báo rẽ phải nằm ngoài mặt phẳng thẳng đứng dọc xe tiếp tuyến với mép ngoài cùng của bề mặt chiếu sáng của đèn chiếu sáng phía trước.


1) Có thể được thay bằng các đèn báo rẽ tương ứng loại 1 và 2 được qui định trong ECE 6.


 (3) Khoảng cách nhỏ nhất giữa hai tâm bề mặt chiếu sáng của các đèn báo rẽ và đèn chiếu gần, gần với một đèn khác nhất phải tuân theo bảng sau:


		Cường độ sáng nhỏ nhất của đèn báo rẽ (cd)

		Khoảng cách nhỏ nhất (mm)



		90

		75



		175

		40



		250

		20



		400
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Đối với đèn báo rẽ sau, khoảng cách nhỏ nhất giữa hai tâm bề mặt chiếu sáng phải bằng 150 mm.


6.8.3.2 Theo chiều cao: không thấp hơn 350 mm và không cao hơn 1200 mm so với mặt đất.


6.8.3.3. Theo chiều dài: khoảng cách hướng về phía trước giữa tâm chuẩn của đèn báo rẽ sau và mặt phẳng ngang giới hạn phía sau cùng của chiều dài toàn bộ xe không được lớn hơn 300 mm.


6.8.4 Tầm nhìn


Góc phương ngang: 200 bên trong và 800 bên ngoài


Góc phương đứng: 15o trên và dưới mặt phẳng nằm ngang.


Tuy nhiên, góc phương đứng ở phía dưới mặt phẳng nằm ngang có thể giảm đến 5o nếu độ cao của đèn nhỏ hơn 750 mm.


6.8.5 Hướng


Đèn báo rẽ trước có thể chuyển động cùng với tay lái.


6.8.6 Không thể kết hợp với bất cứ đèn nào khác.


6.8.7 Không thể tổ hợp với mọi loại đèn khác.


6.8.8 Nối điện


Các đèn báo rẽ phải được bật sáng không phụ thuộc vào các đèn khác. Tất cả các đèn báo rẽ ở một phía của xe phải được mở và tắt bởi cùng một công tắc.


6.8.9 Yêu cầu khác


Các đặc tính chỉ ra dưới đây phải được đo khi trên hệ thống điện không có tải nào khác với tải cần thiết để vận hành động cơ và các đèn chiếu sáng.


6.8.9.1 Trong trường hợp tất cả các xe cung cấp dòng điện một chiều cho đèn báo rẽ, tần số ánh sáng nhấp nháy phải bằng 90 lần/ phút  30 lần / phút.


6.8.9.1.1 Sự nhấp nháy của đèn báo rẽ ở cùng một phía của xe có thể đồng thời hoặc lần lượt.


6.8.9.1.2 Sau khi bật công tắc đèn không quá một giây, phải xuất hiện ánh sáng và cũng không nhiều hơn 1,5 giây để tắt ánh sáng đầu tiên.


6.8.9.2. Trong trường hợp xe cung cấp dòng điện xoay chiều cho đèn báo rẽ, với vận tốc của động cơ trong khoảng từ 50% đến 100% của vận tốc tương ứng với vận tốc thiết kế lớn nhất của xe thì tần số ánh sáng nhấp nháy phải bằng 90 lần/phút 
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 30 lần/phút. 


6.8.9.2.1 Sự nhấp nháy của đèn báo rẽ ở cùng một bên của xe có thể đồng thời hoặc lần lượt.


6.8.9.2.2. Sau khi bật công tắc đèn không quá một giây, đèn phải sáng và cũng không quá 1,5 giây đèn tắt ánh sáng đầu tiên.


6.8.9.3 Trong trường hợp xe cung cấp dòng điện xoay chiều cho đèn báo rẽ, với vận tốc của động cơ nằm trong khoảng từ vận tốc không tải (được chỉ rõ bởi nhà sản xuất) đến 50% vận tốc của động cơ tương ứng tới vận tốc lớn nhất của xe thì tần số ánh sáng nhấp nháy phải nằm trong khoảng từ 90 lần/phút – 45 lần/phút đến 90 lần/phút + 30 lần/phút.


6.8.9.3.1 Sự nhấp nháy của đèn báo rẽ ở cùng một bên của xe có thể đồng thời hoặc lần lượt.


6.8.9.3.2. Sau khi bật công tắc đèn không quá một giây, đèn phải sáng và cũng không quá 1,5 giây đèn tắt ánh sáng đầu tiên.


6.8.10 Trong trường hợp một đèn báo rẽ bị sự cố (trừ ngắn mạch), đèn báo rẽ khác phải tiếp tục nhấp nháy hoặc duy trì sự phát sáng, tuy nhiên tần số trong điều kiện này có thể khác so với tần số qui định, trừ khi xe lắp đèn báo hiệu làm việc.


6.8.11 Đèn báo hiệu làm việc


Bắt buộc. Nếu người lái không nhìn thấy đèn báo rẽ: Khi hoạt động có màu xanh, nhấp nháy và/hoặc âm thanh. Trong trường hợp một đèn báo rẽ hỏng, đèn báo hiệu làm việc phải ngừng nhấp nháy, lưu lại sự phát sáng một thời gian hoặc thay đổi tần số nhấp nháy.


6.9. Đèn phanh


6.9.1. Số lượng


Một hoặc hai đèn.


6.9.2. Bố trí


Không có yêu cầu đặc biệt.


6.9.3 Vị trí


6.9.3.2 Theo chiều cao: không thấp hơn 250 mm và không cao hơn 1500 mm so với mặt đất.


6.9.3.3 Theo chiều dài: ở phía sau của xe.


6.9.4. Tầm nhìn


Góc phương ngang:


- Đối với đèn đơn: 45o về phía trái và phía phải


- Đối với đèn đôi (hai đèn): có thể bằng 800 bên ngoài và 450 bên trong


Góc thẳng đứng: 15o ở trên và dưới đường nằm ngang. Tuy nhiên, góc thẳng đứng dưới đường nằm ngang có thể giảm xuống còn 5o nếu chiều cao của đèn thấp hơn 750 mm.


6.9.5. Hướng


Hướng về phía sau của xe.


6.9.6. Nối điện


Phải phát sáng khi phanh xe.


6.9.7 Yêu cầu khác


Cường độ sáng của đèn phanh phải lớn hơn rõ rệt so với cường độ sáng của đèn vị trí sau hoặc trường hợp đèn phanh được bố trí chung với đèn vị trí sau thì khi làm việc, cường độ sáng của đèn phanh phải lớn hơn 3 lần với đèn vị trí sau.


6.9.8 Đèn báo hiệu đóng mạch


Không được phép sử dụng.


6.10. Đèn vị trí sau


6.10.1 Số lượng


Một hoặc hai đèn.


6.10.2 Bố trí


Không có yêu cầu đặc biệt.


6.10.3 Vị trí


6.10.3.1 Theo chiều cao: không thấp hơn 250 mm và không cao hơn 1500 mm so với mặt đất.


6.10.3.2 Theo chiều dài: ở phía sau của xe.


6.10.4 Tầm nhìn


Góc phương ngang:


- Đối với đèn đơn: 80o về phía trái và phía phải;


- Đối với đèn đôi: 800 bên ngoài và 450 bên trong.


Góc phương đứng: 150 và bên dưới mặt phẳng nằm ngang. Tuy nhiên, góc thẳng đứng phía dưới đường nằm ngang có thể giảm xuống còn 5o nếu độ cao của đèn nhỏ hơn 750 mm.


6.10.5 Hướng


Phía sau.


6.10.6 Đèn báo hiệu làm việc


Tuỳ chọn, phải kết hợp với đèn vị trị trước.


6.10.7 Yêu cầu khác


Không có.


6.11 Đèn biển số sau


6.11.1 Số lượng


Một đèn. Đèn biển số sau có thể gồm nhiều bộ phận quang học được thiết kế để chiếu sáng khoảng trống lắp biển số.


6.11.2 Bố trí


Bảo đảm cho đèn chiếu sáng được khoảng trống lắp biển số


6.11.3 Vị trí


Bảo đảm cho đèn chiếu sáng được khoảng trống lắp biển số


6.11.3.1 Theo chiều rộng


Bảo đảm cho đèn chiếu sáng được khoảng trống lắp biển số


6.11.3.2 Theo chiều cao


Bảo đảm cho đèn chiếu sáng được khoảng trống lắp biển số


6.11.3.3 Theo chiều dài


Bảo đảm cho đèn chiếu sáng được khoảng trống lắp biển số


6.11.4 Tầm nhìn


Bảo đảm cho đèn chiếu sáng được khoảng trống lắp biển số


6.11.5 Hướng


Bảo đảm cho đèn chiếu sáng được khoảng trống lắp biển số


6.11.6 Đèn báo hiệu làm việc


Tuỳ chọn: Chức năng của nó phải được thực hiện bằng đèn báo hiệu qui định cho đèn vị trí.


6.11.7 Yêu cầu khác


Khi đèn biển số sau kết hợp với đèn vị trí sau và được tổ hợp với đèn phanh, đặc tính quang học của đèn biển số sau có thể thay đổi trong khi đèn phanh hoạt động.


7. Sự phù hợp của sản xuất


7.1 Xe đã phê duyệt theo tiêu chuẩn này phải được sản xuất phù hợp với kiểu đã được phê duyệt, theo yêu cầu qui định trong điều 5 và điều 6. Các yêu cầu đối với qui trình kiểm tra sự phù hợp của sản xuất theo phụ lục E.


7.2 Phải bảo đảm rằng, đối với mỗi kiểu xe, ít nhất đã thực hiện các phép thử được qui định tại phụ lục


D trong tiêu chuẩn này hoặc các kiểm tra vật lý cho các số liệu tương đương. Ví dụ về mẫu thông báo phê duyệt kiểu và bố trí dấu phê duyệt được trình bày trong phụ lục A và B.


8. Sửa đổi kiểu xe


Mọi sửa đổi kiểu xe không được gây ảnh hưởng bất lợi đáng kể, trong mọi trường hợp xe luôn phải thoả mãn các yêu cầu của tiêu chuẩn này.


PHỤ LỤC A
(tham khảo)


Ví dụ tham khảo về thông báo phê duyệt kiểu của các nước tham gia Hiệp định 1985, ECE,


Liên hiệp quốc. Chữ E trong vòng tròn tượng trưng cho việc phê duyệt kiểu của các nước này)
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Về việc: 2/ Cấp phê duyệt


Cấp phê duyệt mở rộng Không cấp phê duyệt Thu hồi phê duyệt


Chấm dứt sản xuất


một kiểu xe (xe máy) về việc lắp đặt đèn chiếu sáng và đèn tín hiệu, theo ECE 74


Phê duyệt số:.............................................. Phê duyệt mở rộng số: ....................................................... 

A.1 Tên và nhãn hiệu thương mại của xe:............................................................................................... 

A.2 Kiểu xe ............................................................................................................................................. 

A.3 Tên và địa chỉ của nhà sản xuất: ...................................................................................................... 

A.4 Tên và địa chỉ của đại diện nhà sản xuất nếu có:............................................................................. 

A.5 Các đèn được trình để phê duyệt: .................................................................................................... 

A.5.1 Đèn chiếu xa: có/không2/


A.5.2 Đèn chiếu gần: có/không2/


A.5.3 Đèn vị trí trước: có/không2/


A.5.4 Tấm phản quang phía trước màu trằng, không phải hình tam giác: có/không2/


A.5.5 Tấm phản quang bên cạnh màu hổ phách, không phải hình tam giác: có/không2/


A.5.6 Tấm phản quang lắp trên bàn đạp màu hổ phách: có/không2/


A.5.7 Tấm phản quang phía sau màu đỏ, không phải hình tam giác: có/không2/


A.5.8 Đèn báo rẽ: có/không2/ 

A.5.9 Đèn phanh: có/không2/ 

A.5.10 Đèn vị trí sau: có/không2/


A.5.11 Đèn biển số sau: có/không2/


A.6 Vận tốc lớn nhất: .............. km/h


A.7 Kiểu dạng: ........................................................................................................................................ 

A.8 Xe được trình để phê duyệt về:......................................................................................................... 

A.9 Phòng thử nghiệm thực hiện các phép thử: ...................................................................................... 

A.10 Ngày báo cáo thử nghiệm: ............................................................................................................. 

A.11 Số báo cáo thử nghiệm .................................................................................................................. 

A.12 Cấp/ không cấp/ mở rộng/ thu hồi2/ phê duyệt:.............................................................................. 

A.13 Lý do mở rộng phê duyệt (nếu có): ............................................................................................... 

A.14 Vị trí dấu phê duyệt trên xe: .......................................................................................................... 

A.15 Nơi cấp: .........................................................................................................................................

 A.16 Ngày cấp: ...................................................................................................................................... 

A.17 Tên: ...............................................................................................................................................


Chú thích - 1/ Số để phân biệt tên quốc gia đã cấp phê duyệt/không cấp phê duyệt/mở rộng phê duyệt/thu hồi phê duyệt.


2/ Gạch phần không áp dụng.


PHỤ LỤC B
(tham khảo)


Ví dụ tham khảo về bố trí các dấu phê duyệt kiểu của các nước tham gia


Hiệp định 1985, ECE, Liên hiệp quốc)


Bố trí dấu phê duyệt

MẪU A
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Dấu phê duyệt gắn vào xe máy chỉ rõ kiểu xe đang xét đã được phê duyệt tại Hà lan (E4) về lắp đặt đèn


chiếu sáng và đèn tín hiệu theo qui định ECE 74 với số phê duyệt là 012439. Số được phê duyệt chỉ rõ phê duyệt phù hợp với yêu cầu qui định trong qui định ECE 74-01.


MẪU B
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Dấu phê duyệt ở trên được gắn vào xe máy chỉ rõ kiểu xe đang xét đã được phê duyệt tại Hà lan (E4) theo qui định ECE 74 và ECE 78. Hai con số đầu tiên chỉ rõ xe được phê duyệt theo ECE 74-01 và ECE 78-02.


PHỤ LỤC C
 (qui định)


Giải thích các thuật ngữ định nghĩa bằng hình vẽ
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Hình C.1 - Giải thích thuật ngữ định nghĩa từ 3.6 đến 3.11
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PHỤ LỤC D
(qui định)


Tầm nhìn phía trước của đèn mầu đỏ và tầm nhìn phía sau của đèn mầu trắng


(Xem 5.9 của tiêu chuẩn này)
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PHỤ LỤC E
(qui định)


Kiểm tra sự phù hợp của sản xuất


E.1 Các thử nghiệm


E.1.1 Vị trí của các đèn


Vị trí của các đèn cho trong điều 6 phải được kiểm tra theo yêu cầu chung được qui định trong điều 5 của tiêu chuẩn này.


Các giá trị đo được đối với khoảng cách phải thoả mãn các đặc tính kỹ thuật riêng áp dụng cho mỗi đèn.


E.1.2 Tầm nhìn của đèn


E.1.2.1 Các góc tầm nhìn phải được kiểm tra theo 3.11 của tiêu chuẩn này.


Các giá trị đo được đối với các góc phải thoả mãn đặc tính kỹ thuật riêng áp dụng cho mỗi đèn, trừ khi các giới hạn của các góc có thể có dung sai  3o đã được qui định trong 5.3 cho lắp đặt các đèn tín hiệu.


E.1.2.2 Tầm nhìn của đèn màu đỏ hướng về phía trước và đèn màu trắng hướng về phía sau phải được kiểm tra theo qui định trong 5.9 của tiêu chuẩn này.


E.1.3 Nối điện và các đèn báo hiệu làm việc


Nối điện phải được kiểm tra bằng cách bật từng đèn được cung cấp bởi hệ thống điện trong xe máy. Các đèn và đèn báo hiệu làm việc phải thực hiện chức năng tương ứng với các qui định trong 5.10 của tiêu chuẩn này và với yêu cầu kỹ thuật riêng áp dụng cho mỗi đèn.


E.1.4 Số lượng, mầu, cách bố trí, loại đèn phải được kiểm tra bằng quan sát các đèn và các dấu hiệu của chúng. Những chỉ tiêu này phải đáp ứng được yêu cầu qui định trong 5.13 và đặc tính kỹ thuật riêng áp dụng cho mỗi đèn.
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