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ĐẠI HỌC ĐÀ NẴNG 

TRƯỜNG ĐẠI HỌC BÁCH KHOA 
KHOA CƠ KHÍ GIAO THÔNG 

CỘNG HÒA XÃ HỘI CHỦ NGHĨA VIỆT NAM 

Độc lập - Tự do - Hạnh phúc 

 
 

 

I. Thông tin chung: 

NHẬN XÉT ĐỒ ÁN TỐT NGHIỆP 

1. Họ và tên sinh viên: Nguyễn Duy Nhân Lớp:18C4B    MSSV: 103180105 

                                     Nguyễn Hoài Nam   Lớp:18C4B    MSSV: 103180101 

2. Tên đề tài: Khảo sát, tính toán và xây dựng quy trình bảo dưỡng sửa chữa hệ thống động   

lực xe đầu kéo DAEWOO NOVUS E5 

Nội dung thực hiện: Khảo sát hệ thống, tính toán đặc tính ngoài, đặc tính động lực học của xe 

và xây dựng quy trình sửa chữa hệ thống. 

    3. Người hướng dẫn:  Nguyễn Quang Trung Học hàm/ học vị: Tiến Sĩ 

II. Nhận xét đồ án tốt nghiệp: 

1. Về tính cấp thiết, sáng tạo và ứng dụng của đồ án: (điểm đánh giá tối đa là 2đ) 

……………………………………………………………………………………….. 

……………………………………………………………………………………….. 

2. Về kết quả giải quyết các nội dung nhiệm vụ yêu cầu của đồ án: (điểm tối đa là 4đ) 

……………………………………………………………………………………….. 

……………………………………………………………………………………….. 

3. Về hình thức, cấu trúc, bố cục của đồ án tốt nghiệp: (điểm đánh giá tối đa là 2đ) 

……………………………………………………………………………………….. 

……………………………………………………………………………………….. 

4. NCKH: (nếu có bài báo khoa học hoặc ĐATN là đề tài NCKH: cộng thêm 1đ) 

……………………………………………………………………………………….. 

……………………………………………………………………………………….. 

5. Các tồn tại, thiếu sót cần bổ sung, chỉnh sửa: 

……………………………………………………………………………………….. 

……………………………………………………………………………………….. 

III. Tinh thần, thái độ làm việc của sinh viên: (điểm đánh giá tối đa 1đ) 

……………………………………………………………………………………….. 

……………………………………………………………………………………….. 

IV. Đánh giá: 

1. Điểm đánh giá: /10 

2. Đề nghị: Được bảo vệ đồ án/ Bổ sung thêm để bảo vệ/ Không được bảo vệ 



                                                                          

ĐẠI HỌC ĐÀ NẴNG 

TRƯỜNG ĐẠI HỌC BÁCH KHOA 
           KHOA CƠ KHÍ GIAO THÔN  

CỘNG HÒA XÃ HỘI CHỦ NGHĨA VIỆT NAM 

  Độc lập - Tự do - Hạnh phúc 

 

NHẬN XÉT PHẢN BIỆN ĐỒ ÁN TỐT NGHIỆP 

I. Thông tin chung: 

   1. Họ và tên sinh viên: Nguyễn Duy Nhân Lớp:18C4B    MSSV: 103180105 

                                     Nguyễn Hoài Nam   Lớp:18C4B    MSSV: 103180101 

   2. Tên đề tài: Khảo sát, tính toán và xây dựng quy trình bảo dưỡng sửa chữa hệ thống động   

lực xe đầu kéo DAEWOO NOVUS E5 

   3. Người phản biện: Lê Minh Đức  Học hàm/ học vị: Tiến Sĩ 

II. Nhận xét, đánh giá đồ án tốt nghiệp: 
 

TT Các tiêu chí đánh giá 
Điểm 

tối đa 

Điểm 

trừ 

Điểm 

còn lại 

1 
Sinh viên có phương pháp nghiên cứu phù hợp, giải 

quyết đủ nhiệm vụ đồ án được giao 
80 

  

1a 
- Hiểu và vận dụng được kiến thức Toán và khoa học tự 

nhiên trong vấn đề nghiên cứu 
15 

  

1b 
- Hiểu và vận dụng được kiến thức cơ sở và chuyên ngành 

trong vấn đề nghiên cứu 
25 

  

1c 
- Có kỹ năng vận dụng thành thạo các phần mềm mô phỏng, 

tính toán trong vấn đề nghiên cứu 
10 

  

1d 
- Có kỹ năng đọc, hiểu tài liệu bằng tiếng nước ngoài ứng 

dụng trong vấn đề nghiên cứu 
10 

  

1e - Có kỹ năng làm việc nhóm, kỹ năng giải quyết vấn đề 10   

1f 
- Đề tài có giá trị khoa học, công nghệ; có thể ứng dụng 

thực tiễn: 
10 

  

2 Kỹ năng viết: 20   

2a - Bố cục hợp lý, lập luận rõ ràng, chặt chẽ, lời văn súc tích 15   

2b - Thuyết minh đồ án không có lỗi chính tả, in ấn, định dạng 5   

3 Tổng điểm đánh giá: theo thang 100    

 Quy về thang 10 (lấy đến 1 số lẻ)    

4. Các tồn tại, thiếu sót cần bổ sung, chỉnh sửa: 

……………………………………………………………………………………….. 

……………………………………………………………………………………….. 

5. Ý kiến khác: 

……………………………………………………………………………………….. 

6. Đề nghị: Được bảo vệ đồ án/ Bổ sung thêm để bảo vệ/ Không được bảo vệ 



                                                                          

Đà Nẵng, ngày tháng năm 2022 

Người phản biện 



                                                                          

ĐẠI HỌC ĐÀ NẴNG 

TRƯỜNG ĐẠI HỌC BÁCH KHOA 

           KHOA CƠ KHÍ GIAO THÔNG  
……………………………………… 

CỘNG HÒA XÃ HỘI CHỦ NGHĨA VIỆT NAM 

  Độc lập - Tự do - Hạnh phúc 

 

CÂU HỎI PHẢN BIỆN ĐỒ ÁN TỐT NGHIỆP 

 

I. Thông tin chung: 

1. Họ và tên sinh viên: Nguyễn Duy Nhân Lớp:18C4B MSSV:103180105 

                                   Nguyễn Hoài Nam Lớp:18C4B MSSV:103180101 

2. Tên đề tài: Khảo sát, tính toán và xây dựng quy trình bảo dưỡng sửa chữa hệ thống động   

lực xe đầu kéo DAEWOO NOVUS E5 

3. Nội dung thực hiện: Khảo sát hệ thống, tính toán đặc tính ngoài, đặc tính động lực học của xe 

và xây dựng quy trình sửa chữa hệ thống. 

     4.   Người phản biện: Lê Minh Đức Học hàm/ học vị: Tiến Sĩ 

II. Các câu hỏi đề nghị sinh viên trả lời 

1. ……………….……………….……..……………………………………………… 

……………………………………………………………………………………… 

2. ………………………………………..…………………………………………….. 

……………………………………………………………………………………… 

Đáp án: (người phản biện ghi vào khi chấm và nộp cùng với hồ sơ bảo vệ) 

1. ……………….……………….……..……………………………………………… 

……………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………… 

2. ………………………………………..…………………………………………….. 

……………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………… 

Đà Nẵng, ngày tháng năm 2022 

Người phản biện 



                                                                          

NHẬN XÉT CỦA GIÁO VIÊN HƯỚNG DẪN 

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

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

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

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



                                                                          

 

NHẬN XÉT CỦA GIÁO VIÊN PHẢN BIỆN 

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

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

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

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



                                                                          

 
 

TÓM TẮT 

 
Tên đề tài: Khảo sát hệ thống, tính toán đặc tính ngoài, đặc tính động lực học của xe và 

xây dựng quy trình sửa chữa hệ thống. 

Sinh viên thực hiện: Nguyễn Duy Nhân   Lớp: 18C4B   MSSV: 103180105 

                                 Nguyễn Hoài Nam   Lớp: 18C4B   MSSV: 103180101 

Đồ án tốt nghiệp gồm: 

 Nội dung bản thuyết minh gồm 4 chương: 

Chương 1: Tổng quan hệ thống động lực trên oto tải  

 Chương 2: Khảo sát động cơ DL08K trên xe đầu kéo DAEWOO NOVUS E5 

Chương 3: Khảo sát hệ thống truyền lực xe đầu kéo DAEWOO NOVUS E5 

Chương 4: Xây dựng quy trình bảo dưỡng sửa chữa hệ thống động lực xe đầu kéo  

 Bản vẽ bao gồm: 

Bản vẽ tổng thể động cơ: 01 

 Bản vẽ sơ đồ hệ thống động lực: 01 

Bản vẽ cơ cấu piston- thanh truyền- trục khuỷu động cơ DK08K: 02 

Bản vẽ sơ đồ hệ thống động cơ DL08K: 04 

Bản vẽ hộp số- ly hợp xe đầu kéo DAEWOO NOVUS E5: 02 

Bản vẽ cầu chủ động xe đầu kéo DAEWOO NOVUS E5: 02 

 

 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 

 
 

 

 
 

 

 

 
 

 

 



                                                                          

ĐẠI HỌC ĐÀ NẴNG 
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Độc lập - Tự do - Hạnh phúc 
 

NHIỆM VỤ ĐỒ ÁN TỐT NGHIỆP 

 
Họ tên sinh viên: Nguyễn Duy Nhân Số thẻ sinh viên: 103180105 

                             Nguyễn Hoài Nam  Số thẻ sinh viên: 103180101 

Lớp: 18C4B Khoa: Cơ Khí Giao Thông Ngành: Kỹ thuật cơ khí 

1. Tên đề tài đồ án: Khảo sát, tính toán và xây dựng quy trình bảo dưỡng sửa chữa 

hệ thống động   lực xe đầu kéo DAEWOO NOVUS E5 

2. Đề tài thuộc diện: ☒ Có ký kết thỏa thuận sở hữu trí tuệ đối với kết quả thực hiện 

3. Các số liệu và dữ liệu ban đầu: 

         - Hệ thống động lực: Dòng xe vận tải Deawoo Novus E5, loại máy DL08K, hộp số sàn 

F9/R1.  

        - Tải trọng: Tải trọng cầu trước 7.100 kg, tải trọng cầu sau 23.000 kg.  

        - Hệ thống phanh: Phanh chính: khí nén 2 dòng; Phanh đỗ: tác dụng lên bánh sau; 

Phanh hỗ trợ: khí xả. 

Nội dung các phần thuyết minh và tính toán: 

Mở đầu 

Chương 1. Tổng quan hệ thống động lực trên ô tô tải 

(Thực hiện chung) 

1.1. Lý thuyết truyền dẫn năng lượng từ động cơ tới bánh xe chủ động 

1.2. Hệ thống động lực trên phương tiện vận tải hàng hóa 

Chương 2. Khảo sát động cơ DL08K trên xe tải DEAWOO NOVUS E5 

(Nguyễn Hoài Nam thực hiện) 

2.1. Giới thiệu chung động cơ DL08K 

2.2. Khảo sát các cơ cấu động cơ DL08K 

2.3. Khảo sát các hệ thống động cơ DL08K 

2.2. Xây dựng đặc tính tốc độ ngoài (mô men, công suất và suất tiêu hao nhiên liệu) 

động cơ DL08K 

Chương 3. Khảo sát hệ thống truyền lực xe tải DEAWOO NOVUS E5 

(Nguyễn Duy Nhân thực hiện) 

3.1 Giới thiệu chung xe tải DEAWOO NOVUS E5 

3.2 Khảo sát hộp số - ly hợp xe tải DEAWOO NOVUS E5 

3.3. Khảo sát truyền lực chính xe tải DEAWOO NOVUS E5 

3.4. Tính cân bằng công suất hệ thống truyền lực xe tải DEAWOO NOVUS E5 

Chương 4. Xây dựng quy trình bảo dưỡng sửa chữa hệ thống động lực xe tải 

(Phần chung) 

 4.1 Tổng quan về trạm dịch vụ xe tải 

 4.2 Xây dựng quy trình dịch vụ bảo dưỡng sửa chữa hệ thống động lực xe tải 

Kết luận và kiến nghị 

                                                                 

                                                               xii  



                                                                          

 

 

4. Các bản vẽ: 

STT Tên bản vẽ 
Cỡ bản 

vẽ 

Số 

lượng 
Sinh viên thực hiện 

1.  Bản vẽ tổng thể động cơ DL08K A3 1 Nguyễn Hoài Nam 

2.  Bản vẽ sơ đồ hệ thống động lực A3 1 Nguyễn Duy Nhân 

3.  

Bản vẽ cơ cấu piston – thanh 

truyền – trục khuỷu động cơ 

DL08K 

A3 2 Nguyễn Hoài Nam 

4.  
Bản vẽ sơ đồ các hệ thống động 

cơ DL08K 
A3 4 Nguyễn Hoài Nam 

5.  
Bản vẽ hộp số - ly hợp xe tải 

DEAWOO NOVUS E5 
A2 2 Nguyễn Duy Nhân 

6.  
Bản vẽ truyền lực chính xe tải 

DEAWOO NOVUS E5 
A2 2 Nguyễn Duy Nhân 

Tổng 12  

 

 5. Họ tên người hướng dẫn: Phần/ Nội dung: 

T.S Nguyễn Quang Trung 
Toàn bộ nội dung thuyết minh, tính toán 

và các bản vẽ 

6. Ngày giao nhiệm vụ đồ án:02/09/2022 

7. Ngày hoàn thành đồ án 

 

 
 

 Đà Nẵng, ngày tháng năm 2022 

Trưởng Bộ môn 

 

 

 

T.S. Lê Minh Đức 

Người hướng dẫn 

 

 

 

T.S. Nguyễn Quang Trung 



  xiv 

 

 

CAM ĐOAN  

 
 

Tôi xin cam đoan những nội dung trong tập đồ án này là do chính tôi thực hiện và 

được sự hướng dẫn của thầy giáo T.S Nguyễn Quang Trung. Các nội dung, kết quả trong 

đề tài này là trung thực và chưa công bố dưới bất kỳ hình thức nào trước đây. 

Những số liệu có trong nội dung được thu thập từ các nguồn khác nhau có ghi rõ 

trong phần tài liệu tham khảo. 

Nếu phát hiện có bất kỳ sự gian lận nào tôi xin hoàn toàn chịu trách nhiệm về nội 

dung đồ án của mình. 

 

 
Sinh viên thực hiện 
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MỞ ĐẦU 

 
 

Động cơ đốt trong trong ngành ô tô hiện nay không thể thay thế, đặc biệt 

trong công cuộc công nghiệp hóa hiện đại hóa hiện nay, động cơ sử dụng Diesel 

luôn được ngành công nghiệp và phương tiện vận tải hàng hóa, logistic..., nó 

đem lại hiệu qủa tiện ích với hầu hết các ngành kinh tế hiện nay. 

Đối với sự phát triển của các ngành công nghiệp thì phương tiện vận tải 

hàng hóa đóng vai trò hết sức quan trong. Đi song với đó sự phát triển của 

động cơ đốt trong đòi hỏi được sự đáp ứng về nhu cầu sử dụng động cơ Diesel 

trên phương tiện như: Động cơ hoạt động bền bỉ tuổi thọ cao;tạo ra công suất, 

momem lớn;tiêu hao ít nhiên liệu và giảm khí thải ảnh hưởng đến môi trường. 

Qua thời gian học tập và làm đồ án tốt nghiệp chúng em thấy rằng hệ thống 

động lực trên phương tiện vận tải hàng hóa đóng vai trò rất lớn đối với sự phát 

triển kinh tế Việt Nam nói riêng và kinh tế toàn cầu nói chung. 

Dựa vào yêu cầu sự phát triển kinh tế chung hiện nay, chúng em chọn đề tài: 

“ Khảo sát, tính toán hệ thống truyền lực trên xe đầu kéo Daewoo Novus E5”, 

làm đề tài tốt nghiệp. Đề tài được thực hiện dựa trên khảo sát thực tế trên xe, 

các tài liệu tham khảo và sự hướng dẫn của thầy Nguyễn Quang Trung. 

Ngoài mục đích chính được nêu ở trên, thì đề tài còn giúp bạn đọc hiểu rõ 

hơn về  cơ sở truyền lực, đặc tính các hệ thống chi tiết trên phương tiện. 
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Chương 1: TỔNG QUAN HỆ THỐNG ĐỘNG LỰC TRÊN Ô TÔ TẢI 

 

 
1.1. Lý thuyết dẫn truyền năng lượng từ động cơ đến bánh xe chủ động 

1.1.1. Sự truyền và biến đổi năng lượng trong hệ thống truyền lực 

-Quá trình truyền năng lượng từ động cơ đến khung xe (hoặc thân xe) thông 

qua hệ thống truyền lực và hệ thống chuyển động sẽ xuất hiện các hiện tượng 

sau: 
-Thay  đổi vận tốc (vận tốc  hoặc  vận  tốc  tịnh  tiến)  và  mômen (hoặc  lực). 

-Một phần năng lượng truyền đi sẽ bị tiêu hao. 

-Tích lũy năng lượng ở dạng động năng (do khối lượng của các chi tiết 

tronghệ) và ở dạng thế năng (do tính đàn hồi của chúng) 

Chúng ta khảo sát quá trình truyền năng lượng với các giả thuyết sau: 

-Trường hợp truyền động đến nhiều bánh chủ động, giả thiết là sự truyền năng 

lượng tới các bánh riêng biệt sẽ là như nhau, tức là đã coi chỉ có một đường truyền 

năng lượng từ động cơ tới khung  xe. 

-Không để ý đến quá trình chuyển tiếp xảy ra khi đóng, tách ly hợp và khi chuyển 

số. 

-Các đặc tính của động cơ và hệ thống truyền lực sẽ giữ nguyên khi chuyển động 

ổn định và không ổn định. 

-Khi chuyển động đều, giả thiết là không xảy ra tích lũy năng lượng trong hệ, 

nghĩa là các phần tử trong hệ được coi là không có khối lượng và cứng tuyệt đối 

(hệ bậc không). 

-Ở đây, chúng ta chỉ xét quá trình truyền năng lượng khi xe chuyển động ổn định. 
Với các giả thuyết trên, hệ thống động lực được vẽ đơn giản như ở hình 1: 

Ở các phương tiện vận tải, năng lượng được truyền từ động cơ đến các bánh xe 

chủ động thông qua hệ thống truyền lực. Quá trình truyền và biến đổi năng lượng 

được đặc trưng bởi các thành phần của công suất đầu vào Pe và công suất đầu ra 

Pk, nghĩa là bởi vận tốc góc và mômen tương ứng:  

Các mối quan hệ giữa các thông số Me, Mk, e, b được gọi là các đặc tính 

truyền động. 

Pk – Công suất truyền đến các bánh xe chủ động. 

b – Vận tốc góc của bánh xe 

chủ động. Mk – Mô men của 

các bánh xe chủ động. 

 

 

 



3 

 

 
 

Hình 1.1.1 Sơ đồ hệ thống động lực: Động cơ – Hộp số – Bánh xe. 

Mặt khác, để thể hiện các mối quan hệ chức năng ở truyền động, chúng ta sử dụng các khái 

niệm sau: 

- Tỷ số truyền động học (truyền vận tốc): 
 

 

Trong đó: 

it – Tỷ số truyền của hệ thống truyền lực, thường dùng ở truyền độngcó cấp. 

 – Tỷ số truyền dùng trong hệ thống truyền động thủy lực. ne – Số vòng 

quay của động cơ 
nb – Số vòng quay của bánh xe. 

Theo kết cấu của hệ thống truyền lực thì tỷ số truyền it còn được tính công 

thức sau: 

it = ih.ip.io.ic      Với: 

ih – Tỷ số truyền của hộp số. 

ip – Tỷ số truyền của hộp số phụ (hoặc hộp phân phối). 

io – Tỷ số truyền của truyền lực chính. 

ic – Tỷ số truyền của truyền lực cạnh (truyền lực cuối cùng). 

Tỷ số truyền mômen: 

          æ=Mk/Me 

Hiệu suất của truyền động (với giả thiết hệ là bậc không):                 
ɳ=Pk/Pe=Mk.ωb/Me.ωe=æ.v=æ/it 

Ở trường hợp đang xét,  chính là hiệu suất của hệ thống truyền lực. 

Xét về mặt kết cấu của hệ thống truyền lực, hiệu suất  còn được tính như sau: 

     = l .h. p. cđ. o. c 

Trong đó: 

l – Hiệu suất của ly hợp. 

h – Hiệu suất của hộp số 



4 

 

p – Hiệu suất của hộp số phụ (hoặc hộp số phân phối). 

cd – Hiệu suất của các đăng. 

o – Hiệu suất của truyền lực chính. 

c – Hiệu suất của truyền lực cạnh 

Trong trường hợp tổng quát, khi truyền động 1 cơ cấu truyền động với thông số 

đầu vào là ω1, M1, P1 và thông số đầu ra là ω2, M2, P2 

Ta có: 
 

 

Với: ω1 , ω2 – Vận tốc góc ở đầu vào và đầu ra  

ω1 , ω2 – Vận tốc góc ở đầu vào và đầu ra 

 P1 , P2 – Công suất ở đầu vào và đầu ra 

Các đặc tính truyền động được thể hiện bằng mối quan hệ giữa các thông số ωi, 

Mi Khi cần biểu thị các quan hệ chức năng trong truyền động, người ta sử dụng 

các khái niệm sau 

Tỷ số truyền động học (truyền vận tốc): 

i – Tỷ số truyền của cơ cấu, dùng ở truyền động có cấp. 

ν – Tỷ số truyền của cơ cấu, dùng ở truyền động thủy lực. 

Tỷ số truyền mômen: 
 

Hiệu suất của truyền động (với giả thuyết hệ là bậc không) ta có: 
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Hình 1.1.2 Đặc tính truyền động không thứ nguyên. 

a – Hộp số có cấp. b – Biến mô thủy lực. 

Nhóm thứ hai của đặc tính truyền động biểu thị mối quan hệ giữa các thông số 

đầu vào ω1 , M1 (được gọi là đặc tính vào) và các thông số đầu ra ω2 , M2 

(đượcgọi là đặc tính ra). Thông thường chúng được xây dựng ở dạng tốc độ của 

mômenM( ω ). 
 

Hình 1.1.3 Đặc tính ra và đặc tính động học. 

a – Hộp số có cấp. b – Biến mô thủy lực một cấp. 

 

Chúng ta thường quan tâm tới các đặc tính ra, vì thế chúng thường được xây dựng 

kết hợp với sự làm việc của động cơ theo đặc tính ngoài. 

Hình 1.1.3 biểu diễn đặc tính ra và đặc tính động học (được hiểu là các quan hệ 

ω1 ( ω2 ) hay ( ω2 )) trong trường hợp hộp số có cấp (hình a) và biến mô thủy 

lực một cấp (hình b). 

Các đặc tính ra được xác định từ các đặc tính vào và khi cho trước các đặc tính 

không thứ nguyên. Chúng ta tiến hành theo phương pháp sau: 

Chúng ta xác định một điểm của đặc tính vào cho trước (M1 , ω1 ) khi đó điểm tương 
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ứng của đặc tính ra sẽ có toạ độ: 
 

Trong hệ thống truyền lực cơ khí, mối liên quan giữa đầu vào và đầu ra là cứng, 

bởi vậy ứng với một điểm đầu vào ta có một điểm đầu ra một cách rõ ràng. 

Trong hệ thống truyền lực có sử dụng ly hợp thủy lực hoặc biến mô thủy lực,quan 

hệ giữa đầu vào và đầu ra là tự do và nó phụ thuộc vào cácđặc tính của cụm truyền 

động thủy lực đó. Chúng thường được cho ở dạng đặc tính không thứ nguyên æ( 

 ) , (  ). 

1.2. Hệ thống động lực trên phương tiện vận tải hàng hóa 

Hệ thống động lực là một hệ thống bên trong xe, thuyền hoặc một loại máy móc khác. 

Hệ thống được thiết kế để tạo lực đẩy xe về phía trước. Trong ô tô, hệ thống truyền 

động bao gồm động cơ hoặc motor và các bộ phận bên trong của nó, chẳng hạn như 

hệ thống lưu trữ năng lượng, hộp số và trục truyền động. Trong động cơ đốt trong 

thông thường (ICE), hệ thống truyền động chuyển đổi năng lượng xăng hoặc dầu 

diesel được lưu trữ thành động năng trong động cơ và truyền nó qua hộp số, trục 

truyền động và bộ vi sai dưới dạng mô-men xoắn tới các bánh xe, đẩy xe về phía 

trước. 

 

Hình 1.2.1 Hệ thống động lực 

 

                                           Hình 1.2.2 Sơ đồ hệ thống động lực 
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1.2.1. Sơ đồ động học hệ thống truyền lực ở các loại phương tiện 

Hệ thống truyền lực của ô tô bao gồm các bộ phận và cơ cấu nhằm thực hiệnnhiệm 

vụ truyền mômen xoắn từ động cơ đến các bánh xe chủ động. Hệ thống truyền 

lực thường bao gồm các bộ phận sau: 

 Ly hợp: (viết tắt LH). 

 Hộp số: (viết tắt HS). 

 Hộp phân phối (hoặc hộp số phụ): (viết tắt HP). 

 Truyền động các đăng: (viết tắt CĐ). 

 Truyền lực chính: (viết tắt TC). 

 Vi sai: (viết tắt VS). 

 Bán trục (nửa trục): (viết tắt BT). 

 Truyền lực cuối cùng: (viết tắt TCC). 

Trên xe một cầu chủ động sẽ không có hộp phân phối. Ngoài ra, ở xe tải vớitải 

trọng lớn, trong hệ thống truyền lực sẽ có thêm truyền lực cuối cùng. 

Mức độ phức tạp của hệ thống truyền lực một xe cụ thể được thể hiện quacông 

thức bánh xe. Công thức bánh xe được ký hiệu tổng quát như sau: 

                                      a x b 

a - là số lượng tất cả các bánh xe. 

b - là số lượng các bánh xe chủ động. 

Để đơn giản và không bị nhầm lẫn, với ký hiệu trên, chúng ta quyước đối 

vớibánh kép cũng chỉ coi là một bánh. 

Thí dụ cho các trường hợp sau: 

4 x 2: ô tô có một cầu chủ động, 1 cầu bị động (có 4 bánh xe, trongđó có 2 bánh 

xe là chủ động). 

4 x 4: ô tô  có hai cầu chủ động (có 4 bánh xe và cả 4 bánh đều chủđộng).  6 x 4: 

ô tô có hai cầu chủ động, một cầu bị động (có 6 bánh xe,trong đó 4 bánh xe là 

chủ động). 

6 x 6: ô tô có 3 cầu chủ động (có 6 bánh xe và 6 bánh đều chủ động).8 x 4 : ô tô có 2 

cầu chủ động và 2 cầu bị động. 

8 x 8: ô tô có 4 cầu chủ động (có 8 bánh xe và 8 bánh đều chủ động). 
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1.2.1.1. Bố trí hệ thống truyền lực theo công thức 4x2 

- Động cơ đặt trước, cầu sau chủ động 
 

 

 
Hình 1.2.3 Động cơ đặt trước, cầu sau chủ động (4 x 2). 

Phương án này được thể hiện ở hình 2.1, thường được sử dụng ở ô tô du lịch và 

xe tải hạng nhẹ. Phương án bố trí này rất cơ bản và đã xuất hiện từ lâu. 

-Động cơ đặt sau, cầu sau chủ động 

Phương án này được thể hiện ở hình 2.2 thường được sử dụng ở một số ô tô du 

lịch và ô tô khách. Trong trường hợp này, hệ thống truyền lực sẽ gọn và đơn giản 

vì không cần đến truyền động các đăng. Ở phương án này có thể bố trí  động cơ, 

ly hợp, hộp số, truyền lực chính gọn thành một khối. 
 

 

 
Hình 1.2.4 Động cơ đặt sau, cầu sau chủ động (4 x 2). 

-Động cơ đặt trước, cầu sau chủ động 

Phương án này được thể hiện ở hình 2.3, thường được sử dụng ở một số xe du 

lịch sản xuất trong thời gian gần đây. Cách bố trí này rất gọn và hệ thống truyền 

lực đơn giản vì động cơ nằm ngang, nên các bánh răng của truyền lực chính là các 

bánh răng trụ, chế tạo đơn giản hơn bánh răng nón ở các bộ truyền lực chính trên 

các xe khác. 
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                      Hình 1.2.5 Động cơ ở trước, cầu trước chủ động. 

1.2.1.2. Bố trí hệ thống truyền lực theo công thức 4x4 

Phương án này được sử dụng nhiều ở xe tải và một số xe du lịch. Hình 2.4 trình 

bày hệ thống truyền lực của xe du lịch VAZ - 2121 (sản xuất tại CHLB Nga). Bên 

trong hộp phân phối có bộ vi sai giữa hai cầuvà cơ cấu khóa bộ vi sai đó khi cần 

thiết. 

 

                               Hình 1.2.6 Hệ thống truyền lực của xe VAZ 2121. 

                                        1 – Cơ cấu khoá vi sai giữa hai cầu. 

2 – Vi sai giữa hai cầu. 
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1.2.1.3. Bố trí hệ thống truyền lực theo công thức 6x4 

Hình 1.2.7 Hệ thống truyền lực của xe KAMAZ – 5320 

Phương án này được sử dụng nhiều ở các xe tải có tải trọng lớn.  

Trên hình 1.2.7 là hệ thống truyền lực 6 x 4 của xe tải KAMAZ – 5320 (sản xuất tại 

CHLB Nga). Đặc điểm cơ bản của cách bố trí này là không sử dụng hộp phân phối cho 

haicầu sau chủ động, mà chỉ dùng một bộ vi sai giữa hai cầu nên kết cấu rất gọn. 

 
1.2.1.4. Bố trí hệ thống truyền lực theo công thức 6x6 

 

 

Hình 1.2.8 Hệ thống truyền lực của xe URAL 375 

Phương án này được sử dụng hầu hết ở các xe tải có tải trọng lớn và rất lớn. Một 

ví dụ cho trường hợp này là hệ thống truyền lực của xe tảiURAL 375 (sản xuất tại 

CHLB Nga) ở trên hình 2.6 

Đặc điểm chính của hệ thống truyền lực này là trong hộp phân phối có bộ vi sai 

hình trụ để chia công suất đến các cầu trước, cầu giữa và cầu sau. Công suất dẫn 

ra cầu giữa và cầu sau được phân phối thông qua bộ vi sai hình nón (Như ở hình 

2.5). 

Ngoài ra có một số hệ thống truyền lực ở một số xe lại không sử dụng bộ vi sai 

giữa  các cầu như xe ZIL 131 ,ZIL 175 K,… 
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1.2.2. Xác định các thông số cơ bản của hệ thống động lực trên phương 

tiện vậntải hàng hóa 

1.2.2.1. Xác định công suất danh định của động cơ theo phương pháp 

lựa chọn thực nghiệm và tính toán 

+ Phương pháp lựa chọn công suất của động cơ bằng 

thực nghiệm  

Theo kinh nghiệm, công suất động cơ được chọn theo hai chỉ số sau 

đây:Công suất khối lượng: 

Khối lượng công suất: 

 

Pemax – Công suất cực đại của động cơ (kW). 

m – Khối lượng toàn bộ của xe (kg). 

Qua thực nghiệm chúng ta có bảng sau : 

Bảng 1.1 Công suất khối lượng và khối lượng công suất từng loại xe 

 

+ Phương pháp lựa chọn công suất động cơ bằng tính toán 

Công suất cần thiết của động cơ được tính toán dựa vào các thông số 

động lực học theo yêu cầu cho trước như là: 

– Lực chủ động riêng yêu cầu của xe [Fr] ứng với một vận tốc 

yêu cầu [v]  nào đó. Thông số này thể hiện yêu cầu về sức kéo 

của ô tô. 

– Độ dốc yêu cầu [i] ứng với một vận tốc yêu cầu [v] nào đó. 

– Gia tốc yêu cầu [j] ứng với một vận tốc yêu cầu [v] nào đó. 

-Tính toán theo lực chủ động riêng yêu cầu của xe [Fr] ứng với 

một vận tốc yêu cầu [v]: 

Cơ sở để tính toán là dựa vào phương trình cân bằng lực kéo của ô tô khi xe chuyển 

động ổn định trên đường nằm ngang và không kéo rơmóc: 
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Fk – Lực kéo tiếp tuyến (lực chủ động ở bánh xe) của ô tô.Ff – Lực 

cản lăn. 

F – Lực cản không khí. 

Khi đường nằm ngang ( = 0) và xe đạt vận tốc cực đại thì ta có: 

 G – Trọng lượng toàn bộ của ô tô. 

v0 – Vận tốc tương đối giữa xe và không khí: 

vo = v  vg. 

v – Vận tốc của ô tô. 

vg – Vận tốc của gió. 

Công suất hữu ích của động cơ được xác định: 

-Tính toán theo độ dốc yêu cầu [i] ứng với một vận tốc yêu cầu [v] 

          Độ dốc mà xe vượt qua được ở một tay số nào đó hoặc ứng với một vận tốc nào đó 

là một chỉ tiêu quan trọng tiếp theo của ô tô, nhằm biểu thị tính chất động lực học 

của xe.Khi xác định thông số này, chúng ta tạm thời không cân nhắc đến khả năng 

bám của xe với mặt đường, cho nên đây chỉ là độ dốc lý thuyết có được ứng với lực 

kéo Fk hoặc lực chủ động riêng của xe Fr được xác định từ đặc tính ngoài của động 

cơ. 

Độ dốc được xác định trong trường hợp xe chuyển động đều (Fj = 0), không kéo  

rơmóc (Fm = 0) và khi lên dốc vận tốc xe khá nhỏ nên có thể coi F = 0. Lúc này 

phương trình cân bằng lực kéo của xe sẽ là: 

Nếu  khá nhỏ, có thể coi cos  1, sin  tg  i, lúc đó ta có: 
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Thay các công thức , ta nhân được lực chủ động yêu cầu ở các banhs xe là: 

 

Nếu  khá nhỏ thì: 

[Fk] = G(f + [i]) 

Công suất kéo yêu cầu ở các bánh xe là: 

                                       [Pk] = [Fk].[v] 

Công suất yêu cầu của động cơ là: 

Trong trường hợp này , công suất danh định của động cơ là [Ped]: 
 

 
- Tính theo gia tốc yêu cầu [j] ứng với một vận tốc yêu cầu [v]: 

Chúng ta xét một ô tô có khối lượng m, diện tích cản gió chính diệnlà S, hệ số cản 

không khí là Cx , chuyển động trên đường với góc dốc , hệ số cản lăn f, ô tô 

chịu tác dụng bởi lực kéo tại các bánh xe chủ động là Fk. Khi giải quyết bài toán 

này, ta vẫn sử dụng phương trình cân bằng lựckéo, trong đó lực cản quán tính 

đượctính thông qua gia tốc yêu cầu [j]. 

Ở trường hợp này, ta xét xe chuyển động trên đường nằm ngang (Fj = 0), không 

kéo rơmóc (Fm = 0) và do xe đang tăng tốc, nên vận tốc của nó không lớn lắm, 

bởi vậy có thể coi F  0, lúc này ta có: 

Fk = Ff + Fj 

= G.f +m.j.i = m(g.f + j.i) 

Bởi vậy lực kéo chủ động yêu cầu ở các bánh xe là: 

[Fk] = m(g.f + [j].i) 

Sau khi có giá trị [Fk], chúng ta sẽ xác định được công suất danh định củađộng  

cơ [Ped] như phần trước: 

[Pk] = [Fk].[v] = m(g.f + [j].i)[v] 
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1.2.2.2. Xác định tỉ số truyền cực đại và cực tiểu của hệ thống truyền lực 

+ Xác định tỉ số truyền cực tiểu it min ứng với vận tốc cực đại yêu cầu 

[vmax] Giả thiết rằng xe chuyển động không trượt, lúc đó v=v0=ωb.rb và ta 

có : 

Vận tốc đạt giá trị cực đại khi e = emax và it = it min , tức là: 
 
 

Suy ra: 

it – Tỉ số truyền của hệ thống truyền lực. 

rb – Bán kính tính toán của bánh xe chủ động Xác định tỉ số truyền cực đại 

it max 

Khi chúng ta cho xe chuyển động ở tay số 1, ở hộp số phụ đang gài số truyền thấp 

và nếu truyền lực chính là loại 2 cấp và cũng đang gài số truyền thấp, lúc này it = 

it max. Lúc này lực kéo chủ động Fk = Fkmax và xe sẽ phải khắc phục lực cản lớn 

nhất của đường. 

Giả thiết xe không kéo rơmóc (Fm = 0), chuyển động ổn định (Fj = 0)và ở tay số 1 

vận tốc rất nhỏ nên có thể coi F = 0, lúc này phương trình cân bằng lực kéo sẽ là 

Fkmax = Ffmax + Fimax = Fmnax = 

G.max Với: 

Suy ra: 

 

Bởi vậy: 

max – Hệ số cản tổng cộng cực đại của đường. 

max = fmax + imax 

Để xe chuyển động được, chúng ta cũng cần tính toán giá trị it max theo điều kiện 

bám để các bánh xe không bị trượt:Fkmax  F 
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Tức là: 

Kết hợp điều kiện kéo và điều kiện bám ta có: 

 

 

G – Trọng lượng toàn bộ của xe. 

Gb – Trọng lượng bám tác dụng lên các bánh xe chủ động. 

 – Hệ số bám dọc giữa các bánh xe với đường. 

1.2.2.3. Phân phối tỉ số truyền trong hộp số 

Việc lựa chọn tỉ số truyền phù hợp sẽ đem lại hiệu quả về tính năngđộng lực học, 

tính kinh tế của xe. Xuất phát từ yêu cầu thực tế và điều kiện vận hành cụ thể mà 

ngườita sẽ lựa chọn số lượng tỉ số truyền sao cho phù hợp nhất. Khi tăng số lượng 

tỉ số truyềntrong hộp số sẽ dẫn đến việc tăng tốc độ trung bình của ô tô, điều này là 

có lợi, nhưng nếu tăng quá mức số lượng tỉ số truyền của hộp số sẽ làm cho cấu tạo 

của hộp số phức tạp, cồng kềnh, khối lượng của hộp số tăng lên và gây khó khăn 

chongười điều khiển. Mặt khác khi tăng quá mức số lượng tỉ số truyền thì làm tăng 

tải trọng động tác động lên các cơ cấu truyền lực, mức độ êmdịu khi chuyển động 

của ô tô sẽ giảm xuống. Để thay đổi lực kéo tiếp tuyến và vận tốc của ô tô một cách 

linh hoạt, đảm bảo tính kinh tế nhiên liệu và tính năng động học của ô tô, người ta 

phân phối tỉ số truyền thành các cấpxác định. 

+ Xác định tỷ số truyền ở số một của hộp số: 

Tỷ số truyền ở số một cần phải chọn sao cho lực  kéo  tiếp  tuyếnphát ra ở các bánhxe 

chủ động của ô tô có thể khắc phục được lực cản tổng cộng lớn nhất của mặt 

đường.Từ phương trình cân bằng lực kéo khiô tô chuyển động ổn định, ta có: 

Fkmax  max.G + Wv2 

Khi ô tô chuyển động ở số một, tốc độ của chúng rất chậm, do đó tabỏ qua lực cản 

củakhông khí. Như vậy: 

Fkmax  max.G 
 

 
Nghĩa là: 
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Memax – Mômen xoắn cực đại của động cơ. 

max – Hệ số cản chuyển động lớn nhất của đường. 

– Hiệu suất của hệ thống truyền lực. 

rb– Bán kính tính toán của bánh xe.  

io– Tỷ số truyền của truyền lực chính. 

– Hệ số bám dọc. 

    ipt– Tỷ số truyền của hộp số phụ ở số thấp. 

Mặt khác lực kéo tiếp tuyến lớn nhất phát  ra ở các bánh xe chủ động Fkmax bị  

hạn chế bởi điều kiện bám, cho nên: 

Fkmax  mi Gb  

ay: 
 

 
Với mi là hệ số thay đổi tải trọng lên các bánh xe chủ động.Theo điều kiện bám, 

tỷsố truyền ở số một được chọn là: 

Như vậy, ta chọn tỷ số truyền ở số một của hộp số thỏa mãn các điều kiện trên, nếu 

như điều kiện cuối không thỏa mãn thì phải tính lại trọng lượng phân bố lên cầu chủ 

động, nghĩa là phải thiết kế lại bố trí chung của oto. 

Sau khi đã chọn được tỷ số truyền ở số một của hộp số, sẽ tiếp tục chọn các tỷ số 

truyền trung gian của hộp số. 

+ Xác định tỉ số truyền của các số trung gian trong hộp số 

-Phân phối tỉ số truyền theo cấp số nhân 
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Hình 1.2.9 Đồ thị sang số của ô tô có hộp số 3 cấp bố trí theo cấp số nhân. 

Dựa trên cơ sở sử dụng công suất trung bình của động cơ khi làm việc ở chế độ 

toàntải là không thay đổi trong quá trình gia tốc ô tô. 

Ở tất cả các số truyền, khoảng biến thiên số vòng quay động cơ từ ne’ → ne’’ là không 

đổi. 

Giả thiết: Khi chuyển số, ô tô không bị ngắt dòng công suất, do đó không bị mất 

mátvận tốc và xem thời gian chuyển số bằng không hay vận tốc cuối cùng của số 

thấp bằng vận tốc đầu tiên của số cao tiếp theo, tức là: 

v’’1 = v’2 ; v”2 = v’3 … v’’n-1 = v’n 

Vận tốc cuối cùng của xe ở các số truyền khác nhau được tính: 

 

Tốc độ đầu tiên khi gia tốc ở các số truyền khác nhau được tính: 

 

Kết hợp các biểu thức trên ta có: 
 

Vậy ta có: 
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v’,v’’ – Vận tốc ô tô tương ứng với số vòng quay n’e, n’’e. 

n – Số lượng số truyền của hộp số. 

q – Công bội cấp số nhân. 

Từ biểu thức trên, ta thấy các tỷ số truyền của hộp số được sắp xếptheo cấp sốnhân 

với công bội là q: 
 

 
Hay: 

 
Để xác định công bội q ta cần biết tỉ số truyền ih1, số lượng số truyền n và tỉ số 

truyền của số cuối cùng ihn. Thông thường, người ta chọn ihn = 1 (số truyền 

thẳng). Do đó q được tính như sau: 
 

Vậy tỉ số truyền của các tay số trung gian: 
 

 
Trong đó k là số thứ tự của số truyền. 

Với hộp số có số truyền tăng thì ih.n < 1 và số truyền ngay trước nó ih (n-1)=1. 

Lúc đó, các công thức tổng quát để xác định các tỷ số truyền còn lại sẽ là: 

-Phân phối tỉ số truyền theo cấp số điều hòa 

Nhằm mục đích khắc phục nhược điểm của hệ thống tỷ số truyền chọn theo cấp 

số nhân là ở khu vực số cao thì số lượng số truyền  ít,người ta có thể  chọn hệ 
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thống tỷ số truyền sao cho khoảng tốc độ giữa các số truyền là như nhau, nghĩa là: 

v2 – v1 = v3 – v2 = … = vn – vn-1 = const 
 
 

 

Hình 1.2.10 Đồ thị sang số của ô tô khi tỉ số truyền bố trí theo cấp số điều hòa 

Tương ứng với vận tốc ở các số truyền khác nhau tại số vòng quay n’’e của động 
 

cơ,ta có: 

Như vậy ta có: v2 - " v1 = " v3 - " v2 = … = " vn - " vn-1  
 

 
                           a – Hằng số điều hoà. n – Số lượng số truyền của hộp số. 

Từ công thức trên, ta xác định được tỷ số truyền của các số trung gian trong 

hộp số khi biết tỷ số truyền ở số 1 là ih1 và hằng số điều hòa là a. 
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Nếu số truyền cuối cùng của hộp số là số truyền thẳng ih.n = 1 thì ta có: 

Và: 

 

Vậy: 

Hằng số điều hòa a phụ thuộc vào tỷ số truyền ở số 1 ih1 của hộp số và số lượng số 

truyềncủa chúng. Khi đã xác định được hằng số điều hòa a, ta xác định tỷ số truyền 

của các số trung gian trong hộp số bằng các kết hợp các biểu thức, ta có: 
 

 
Và tỷ số truyền ở số thứ k của hộp số: 
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Đồ thị chuyển số của ô tô khi tỷ số truyền của hộp số phân bố theo cấp số điều hòa 

được biểu thị trên. Khác với cấp số nhân, đối với cấp số điều hòa, khi chuyển từ số 

này sang số khác thì số vòng quay nhỏ của động cơ không phải là một trị số cố định, 

mà ở các số truyền càng cao thì số vòng quay nhỏ càng lớn: 

n’en > ... > n’e2 > n’e1 

Do đó ở số truyền càng cao, động cơ làm việc càng gần trị số công suất lớn nhất và 

thời gian tăng tốc càng ngắn. Đó là ưu điểm chỉ có được ở cấp số điều hòa. 

+ Xác định tỉ số truyền của số lùi: 

Khi xe chạy lùi, vận tốc của xe phải nhỏ để đảm bảo an toàn, nên người ta thường 

chọntỉ số truyền của số lùi như sau: 
 

Lựa chọn tỉ số truyền của truyền lực chính 

+Xác định tỉ số truyền lực chính được tính theo công thức: 
 

 
 

 

 

ihn – Tỉ số truyền của hộp số ở tay số cao nhất, nếu hộp số có số truyền thẳngthì ta 

lấy ihn = 1 , nếu hộp số có số truyền tăng(ihn<1) thì ta lấy theo số truyền tăng 

ipc – Tỉ số truyền của hộp số phụ hay hộp phân phối ở số cao, sơ bộ cóthể 

chọnipc = 11,5. 

nemax – Số vòng quay lớn nhất của động cơ: 

Ô tô con, thông thường lấy: nemax = 5000  5500 vg/ph. 

Ô tô vận tải , ô tô khách dùng động cơ xăng: nemax = 2600 3500 

vg/ph.  

Ô tô vận tải , ô tô khách dùng động cơ diesel:nemax = 2000  2600 

vg/ph. 
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Chương 3: KHẢO SÁT HỆ THỐNG TRUYỀN LỰC XE ĐẦU KÉO 

DAEWOO NOVUS E5 

 

 
3.1. Giới thiệu chung xe tải DAEWOO NOVUS E5 

Đầu kéo Daewoo Novus Euro 5 là sản phẩm chiến lược của nhà máy Đô Thành khi nhập 

khẩu và phân phối độc quyền loại xe này tại thị trường Việt Nam từ nhà sản xuất Daewoo 

Hàn Quốc. 

 

Hình 3.1.1 Phía trước xe NOVUS E5 

Động cơ được trang bị trên xe thương hiệu Doosan nổi tiếng toàn thế giới được trang bị 

trên hàng triệu sản phẩm, độ bền cao, khả năng vận hành mạnh mẽ lên đến 350PS cao 

hơn so với các xe trong cùng phân khúc. 

Bên cạnh đó dung tích xi lanh chỉ ở mức 7640 cm3 nhỏ hơn các xe cùng loại giúp giảm 

tiêu hao nhiên liệu hiệu quả trong khi vẫn hoạt động mạnh mẽ. 

Tiêu chuẩn Euro 5 với bộ xử lý khí thải xúc tác U-rê được trang bị trên xe đầu kéo 

Daewoo cho khả năng loại bỏ hoàn toàn chất thải độc hại tra không khí, đảm bảo an toàn 

về môi trường theo quy định. 

Tại Hàn Quốc, dòng xe đầu kéo Daewoo rất được ưu chuộng và thịnh hành bên cạnh các 

sản phẩm của Hyundai, sản phẩm được xuất khẩu toàn cầu sang các nước châu Mỹ và 

châu Âu. Còn tại Việt Nam, dòng sản phẩm cũng có sức hút nhất định, được các công 

ty vận tải chuyên nghiệp tin dùng bởi chất lượng đảm bảo và giá thành cạnh tranh. Sau 

đây là một số ưu điểm của dòng xe đầu kéo Daewoo 2022 

Được nhập khẩu trực tiếp nguyên chiếc từ Hàn Quốc bởi Đô Thành Auto, nhãn hiệu 

quen thuộc chuyên nhập khẩu, lắp ráp và phân phối xe tải, xe đầu kéo hàng đầu Việt 

Nam. Xe có sức kéo mạnh mẽ lớn (gần 60 tấn) và thiết kế phù hợp với điều kiện đường 

xá tại Việt Nam. 

Dung tích động cơ 7640 cc khá nhỏ nhưng lại sản sinh ra công suất cực đại đến 350PS/ 

2100 rpm so với các dòng đầu kéo cùng phân khúc khác khoảng 1000cc nhưng sức mạnh 

lại ngang nhau. Điều này giúp xe vận hành mạnh mẽ trong khi tiết kiệm nhiên liệu hiệu 

quả. 

https://autodongnam.vn/danh-muc/xe-tai-daewoo/
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Ngoại thất Daewoo đầu kéo Euro 5 

 

Hình 3.1.2 Tổng quan ngoại thất xe 

Ngoại thất bên ngoài xe Đầu Kéo Daewoo vẫn giữ lối thiết kế cũ- cứng cáp, hầm hố với 

những đường nét cabin mạnh mẽ, mau sắc tinh tế tạo nên tổng thể hài hòa cho xe. 

Kính chiếu hậu bản to thiết kế 2 tầng giúp tài xế quan sát rất rõ ràng, đặc biệt xe còn 

trang bị thêm 1 kính cầu lồi phía trước mũi và 1 kính hông bên phụ giúp giảm tối đa 

điểm mù khi xe vận hành. 

Lưới tản nhiệt thiết kế dạng tổ ong nổi bật với logo Daewoo Hàn Quốc được mạ crom 

sáng bóng phía trên giúp xe thêm phần sang trọng. Cản trước to, cứng cáp nổi bật phía 

trước với cụm đèn lắp đặt bên trên. 

 

Hình 3.1.3 Đèn halogen lắp trên xe 
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Ngoài ra xe còn tích hợp đèn pha halogen chuyên đi ban đêm, phí dưới có cặp đèn sương 

mù, giúp tài xế đi thời tiết xấu. Đây chính là những tính năng nổi bật giúp dòng Đầu kéo 

Daewoo kiểu Novus này rất thịnh hành. 

 

Hình 3.1.4 Đèn chiếu sáng và hệ thống kết nối với Rờ Mooc 

 

Hình 3.1.5 Phía sau của xe đầu kéo Daewoo Novus 

Khung gầm (chassi) chắc chắn trải qua hàng loạt quá trình được rửa qua bể dung dịch 

chống ăn mòn, hấp ở nhiệt độ cao, sơn tĩnh tiện nhiều lớp bằng hệ thống robot máy tính 
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giúp xe chịu tải tốt chống biến dạng khi thời tiết thay đổi nhất là những nơi có điều kiện 

thời tiết khắc nghiệt như Việt Nam. 

 

Hình 3.1.6 Mâm kéo của xe 

Mâm kéo được làm từ hợp kim mangan nguyên chất, độ nghiêng bàn quay vừa phải tối 

thiểu 60 uốn lượn theo cung đường di chuyển có có thể di chuyển êm dịu khi xe kéo leo 

đèo hay đổ dốc, vòng xoay của mâm và semi romooc cũng lớn hơn nhằm. góc nghiêng 

2 bên của mâm được bố trí 1 lớp cao su cực dày lớp cao su chịu nén có độ nghiêng tối 

đa là 30. 

 

Hình 3.1.7 Thùng nhiên liệu trên xe 

Thùng nhiên liệu xe đầu kéo Daewoo có sức chứa 400 lít làm từ hợp kim nhôm và plastic 

được mài sáng bóng bên trong có thêm nhiều tấm ngăn giúp nhiên liêu không bị xáo 

trộn đột ngột khi xe di chuyển qua đường xa gồ ghề. Mâm xe được đúc từ hợp kim sắt 

và cacbon chịu lực cao ngay cả khi bánh xe di chuyển vào vị trí, đường xa gồ ghề ổ gà 

vẫn rất chắc chắn không móp méo biến dạng. 
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Hình 3.1.8 Mâm xe từ hơp kim sắt và cacbon 

Lốp xe bố thép 7 lớp phần gai lốp có cấu tạo hình dạng giun giúp xe tăng hộ bám đường 

thoát nước tốt hơn khi xe di chuyển khi trời mưa, dạng lốp có cấu tạo hình giun định 

hướng xe tốt hơn tăng cường khả năng phanh và đánh lái. Tiêu tán nhiệt nhanh độ bám 

đường tốt cũng giúp xe giảm chi phi nhiên liệu rất đáng kể cho khách hàng. 

                                       Hình 3.1.9 Bình chứa khí nén cho phanh hơi 

Nội thất xe đầu kéo Daewoo CL4TF 
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Hình 3.1.10 Volang trong xe 

Bên trong khoang cabin xe đầu kéo Daewoo CL4TF rất thoáng và rộng rãi, được trang 

bị khối nội thất trong xe hiện đại, thiết kế rất sang trọng. 

 

Hình 3.1.11 Bảng hiển thị đồng hồ 

Đồng hồ hiển thị trung tâm xe thiết kế rõ nét, dễ quan sát, có đèn led hỗ trợ nhìn trong 

đêm. Vô lang gật gù, điều chỉnh dễ dàng theo tư thế lái, giúp tài xế vận hành xe thoải 

mái hơn. 
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Hình 3.1.12 Ghế ngồi và giường nằm trên xe 

Trên xe trang bị 2 ghế ngồi và 1 giường nằm phía sau rất rộng rãi, thuận tiện để nghỉ 

ngơi trong mọi hành trình. 

 

Hình 3.1.13 Hệ thống tiện nghi trên xe 

Hệ thống điều hòa mạnh mẽ giúp người ngồi trong xe cảm thấy thoải mái nhất, hệ thống 

âm thanh giải trí trang bị đầy đủ trên xe. 
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3.2. Khảo sát hộp số- ly hợp xe tải DAEWOO NOVUS E5 

3.2.1. Khảo sát hộp số FSO10903 

 

 

Hình 3.2.1 Hộp số FSO10309 

1: Trục đầu vào ; 2: Mặt bích đầu ra 

3: Nút xả dầu; 4: Lọc và que thăm dầu 

5: Cảm biến đo tốc độ; 6: PTO opening 

7: Công tắc đèn R; 8: Công tắc đèn N 

a. Cấu tạo hộp số 

Hộp số FSO10309 là kiểu hộp số 9 cấp với hộp số phụ kiểu hành tinh đặt phía sau hộp 

chính, có trục cố định với các bánh răng hành tinh. Có một số truyền thẳng và một số 

truyền giảm với tỷ số truyền khá lớn (khoảng số truyền lớn hơn của hộp số chính) nên 

gọi là hộp giảm tốc. Giới hạn truyền cho momen xoắn đầu vào là 1750 Nm, được trang 

bị lớp lót EFM được cấp bằng sáng chế của EATON trên bộ đồng tốc giúp mở rộng thời 

gian chuyển số cũng như tăng độ mượt mà khi chuyển đổi số. Vỏ hộp được làm bằng 

nhôm chia khối có trọng lượng thấp. Thay đổi phạm vi hoạt động bằng điện, có trợ lực 

khí nén, sang số thủy lực và được trang bị bộ làm mát bằng dầu. 

Hình 3.2.2 Sơ đồ hộp số nhiều cấp với hộp số phụ kiểu hành tinh 

1, 2, 3, 4, L, L,R Vị trí gài cấp số 1, số 2, số 3, số 4, số L, số lùi của hộp số; 

I: Trục sơ cấp của hộp số chính;               II: Trục trung gian; 

III: Trục thứ cấp của hộp số chính (chính là trục sơ cấp của hộp số phụ hành tinh ; 
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IIIp: Trục thứ cấp của hộp số phụ hành tinh được nối với cần C của cơ cấu hành tinh ; 

*Ưu điểm: 

Giảm khoảng cách trục và tải trọng tác dụng lên các chi tiết của hộp số chính. 

*Nhược điểm: 

+ Giảm tính thống nhất hoá của hộp số chính. 

+ Hiệu suất giảm khi gài số truyền thấp.   

     Cấu trúc bộ truyền động trong hộp số nêu trên hình 3.3.2, gồm hộp số chính hộp cấp 

số (hộp số phụ) phía trước và hộp cấp số (hộp số phụ) phía sau.  

      Hộp cấp số có hai cấp số nhanh và cấp số chậm, bộ bánh răng giảm tốc của hộp số 

phụ thuộc loại bánh răng hành tinh- mặt trời. Trong hộp số chính có 5 cặp bánh răng 

tương ứng với các tay số từ L đến 4, các bánh răng trên trục thứ cấp III quay lồng không 

bằng các ổ bi kim, còn các bánh răng trên trục trung gian II được cố định. Các bánh răng 

trong hộp số là bánh răng trụ răng nghiêng. So với răng thẳng, răng nghiêng có tốc độ 

vòng cao hơn bánh răng răng thẳng, làm việc êm dịu hơn, hiệu suất cơ khí lớn hơn.  

 

Bảng 3.1 Thông số kỹ thuật của hộp số: 

 

Momen xoắn đầu vào (Nm) 1750 (Max) 

Số cấp 9 cấp tiến, 1 cấp lùi 

Tỉ số truyền động 14.30 

Khoảng cách trục (mm) 148 

Khả năng tương thích với vỏ ly 

hợp 
SAE 1/ SAE 2 

Cổng bộ trích công suất (PTO) Phía sau và bên 

Cảm biến tốc độ Điện tử 

Dung tích dầu có PTO (lít) 11.7 

Tổng trọng lượng Tùy theo yêu cầu 

Số truyền tăng Tùy chọn 

 

 

 

b. Hộp giảm tốc kiểu hành tinh  

Hộp giảm tốc kiểu hành tinh gồm 3 phần chính: Vành răng, bánh răng mặt trời và bánh 

răng hành tinh.  

Bánh răng bao: là bánh răng bao phía ngoài, có vành răng bên trong và được gắn chặt 
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vào ống trượt của bộ đồng tốc  

Bánh răng mặt trời: được gắn và cố định bằng vít vào trục thứ cấp III của hộp số chính 

và đồng tâm của nó và độc lập với vành răng.  

Bánh răng hành tinh: ăn khớp với cả bánh răng bao và bánh răng mặt trời. Trong trường 

hợp của hộp số khảo sát nó bao gồm 5 bánh răng hành tinh, chạy độc lập trên bánh răng 

mặt trời và được nối với nhau bằng đĩa dẫn. Đĩa dẫn là 1 bộ phận không thể thiếu của 

trục ra hộp số. 

 

Hình 3.2.3 Bộ bánh răng hành tinh 

1: Bánh răng bao; 2: Bánh răng mặt trời; 

3: Bánh răng hành tinh; 4: Đĩa dẫn 

 

Nguyên lí hoạt động:  

     Nếu bánh răng bao được giữ cố định và bánh răng mặt trời quay thì bánh răng hành 

tinh được điều khiển quay quanh bánh răng bao với tốc độ được điều chỉnh bởi kích 

thước của bánh răng hành tinh và bánh răng mặt trời liên quan đến bánh răng bao. Các 

bánh răng hành tinh trên trục của chúng buộc giá dẫn cũng quay theo cùng chiều nhưng 

tốc độ góc chậm hơn bánh răng mặt trời. Trục ra liên kết với giá dẫn và quay cùng với 

nó.  

Ứng dụng thực tế:  

     Trong hộp số FSO10309, chế độ LOW RANGE hay chế độ giảm tốc hoạt động bằng 

cách trượt đồng tốc vào ăn khớp với mặt phía sau của hộp số. Điều này làm khóa bánh 

răng bao do đó trục đầu ra quay theo cùng chiều nhưng chậm hơn trục thứ cấp của hộp 

số chính. 

     Ở chế độ HIGH RANGE hoặc chế độ truyền thẳng (trực tiếp) bộ đồng trượt và ăn 

khớp mặt bích có rãnh được nối với đĩa dẫn, điều này là bánh răng bao và bánh răng 

hành tinh được khóa với nhau, các bánh răng hành tinh không còn khả năng quay và do 

đó cụm bánh răng hành tinh quay như một thể thống nhất. Từ đó mà trục ra của hộp số 

quay cùng tốc độ với trục trung gian III.  
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     Ở kiểu sang số Single H, một công tắc khí được vận hành bằng tay sẽ chuyển núm 

cần số lên chế độ HIGH hoặc LOW tùy theo yêu cầu. Một chốt khóa liên động giữa 2 

cần chọn số và van điều khiển khí xả sẽ ngăn việc thay đổi phạm vi truyền, trừ khi các 

cần chọn số đang ở vị trí trung gian. 

Hình 3.2.4  Kiểu chuyển đổi Single H 

 

c. Đường truyền công suất trong hộp số (truyền động trực tiếp)  

Hình 3.2.5 Sơ đồ đường truyền công suất 



33 

 

 

 

Bảng 3.2 Tỉ số truyền hộp số FSO10309 

 

 
 

d. Hệ thống hơi trên hộp số 

Mô tả tổng quát 

 

Hình 3.2.6 Tổng quát hệ thống hơi 

1: Phần chính; 2: Phần thay đổi phạm vi truyền 

 

Hộp số FSO10309 của Eaton bao gồm một hộp số chính bốn tốc độ, cơ cấu chính của 

số lùi và hộp số phụ thay đổi 2 phạm vị truyền. Thông qua cơ cấu bánh răng hành tinh 

giúp cung cấp 2 chế độ truyền động là LOW (thấp) hoặc HIGH (cao).  

Tất cả các cấp số bánh răng trong hộp số chính đều sử dụng đồng bộ tốc, được chọn thủ 

công và luôn ăn khớp với nhau. Trong phần thay đổi phạm vi truyền (hộp số phụ) cũng 

có sự tham gia của bộ đồng tốc và được vận hành bằng hơi. Một xi lanh chuyển (Shift 

cylinder) được gắn trong vỏ sau của hộp số, có nhiệm vụ trượt ống trượt của bộ đồng 

tốc để hình thành liên kết với cơ cấu bánh răng hành tinh.Tùy và trường hợp là nhả hay 

liên kết với mặt bích nối đĩa dẫn hay với vòng ăn khớp trên vỏ hộp số mà tạo ra tỉ số 

truyền cao hoặc thấp 1 cách phù hợp. 

Hơi được cấp vào các cổng LOW hoặc HIGH trên xi lanh chuyển thông qua 1 van phân 

phối (Slave valve). Việc này được kích hoạt 1 cách trực tiếp bằng van chuyển đổi cơ gắn 
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trên cần chuyển số (Trường hợp đối với kiểu Single H). 

Trong trường hợp này, việc chuyển phạm vi truyền LOW hoặc HIGH cần phải thực hiện 

trước khi đẩy cần số vì việc thay đổi chỉ diễn ra khi trục càng số ở vị trí trung gian. Ngoài 

ra có 1 van điều khiển khí thải hoạt động cùng với khóa liên động để ngăn chặn sự thay 

đổi phạm vi truyền 1 cách đột ngột sau khi đã vào số.  

 

Các chi tiết trong mạch hơi và sơ đồ mạch chuyển đổi phạm vi truyền: 

 

Hình 3.2.7  Các đường hơi kết nối trong hộp số kiểu Single H 
 

Các chi tiết trong mạch hơi: 

Van điều áp có bộ lọc  

Hình 3.2.8  Van điều áp có bộ lọc  

1: Phần chính của van; 2: Bộ lọc; 

3: Vòng phốt; 4: O- Ring; 

5: Nắp; 6: Chốt; 

7: Cống cấp khí; 8: Cổng ra; 

9: Nút chặn đầu ra: 10: Bulong có đệm 
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Van chuyển đổi:  

Hình 3.2.9 Van chuyển đổi 

1: Nắp đậy; 2: Vít; 3: Đế; 

4: Phốt; 5: Vỏ; 6: Miếng đệm; 

7: Lò xung chống rung; 8: Chốt; 9: Lò xo nén; 

10: Cần; 11: Nắp; 12: Đai khóa; 13: Cần số; 
  

 

Xi lanh chuyển phạm vi truyền:  

  

Hình 3.2.10  Xi lanh chuyển phạm vị truyền 

1: O-ring; 2: O-ring; 3: O-ring; 

4: O-ring; 5: O-ring; 6: Cổng vào LOW; 

7: Chiều đẩy LOW; 8: Chiều đẩy HIGH; 9: Cổng HIGH 
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Van phân phối và van điều khiển khí xả 

Hình 3.2.11 Van phân phối và van điều khiển khí xả kiểu Single H 
 

Sơ đồ mạch hơi thay đổi phạm vi truyền:  

 

 

Hình 3.2.11 Sơ đồ mạch hơi 
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3.2.2. Khảo sát ly hợp  

1: Bánh đà động cơ; 

2: Vành răng khởi động; 

3: Bu-lông gắn mâm ép; 

4: Đĩa ép ly hợp; 

5: Lò xo giảm chấn; 

6: Ổ bi tỳ mở ly hợp; 

6: Lò xo hồi vị đòn mở; 

7: Lò xo đĩa (kiêm đòn mở); 

8: Đinh tán gắn lò xo đĩa lên mâm ép; 

9: Gối tựa tự lựa đòn mở; 

10: Đinh tán gắn gối tựa (9); 

11: Đĩa ma sát bị động; 

12: Đinh tán liên kết “mềm đĩa bị động (11) 

với may-ơ; 

13: May-ơ đĩa bị động (11) ; 

14: Trục động cơ; 

 

Hình 3.2.12 Kết cấu ly hợp ma sát cơ khí 

với lò xo ép kiểu đĩa côn 

 

a. Cấu tạo ly hợp  

Gồm 4 phần chính:  

+ Phần chủ động (truyền mô-men xoắn từ động cơ) : Có bánh đà, đĩa ép (đĩa ép trung 

gian nếu có); 

+ Phần bi động (nhận mô-men xoắn để truyền xuốn hộp số): Có đĩa ma sát bị động, trục 

ly hợp; 

+ Cơ cấu ép (tạo lực ép cho nguyên lý truyền động ma sát tiếp xúc) Lò xo, đế tỳ lò xo 

(thường gọi là mâm ép) 

+ Hệ đòn mở ly hợp: gồm đòn mở và hai điểm tựa cho đòn mở.; 

 

b. Nguyên lí hoạt động  

Khi tác dụng một lực 𝐹 vào bàn đạp ly hợp, thông qua cơ cấu điều khiển, ổ bi tỳ ép vào 

lò xo côn kéo đĩa ép đi ra, làm tách đĩa ma sát ra khỏi bánh đà, cắt được mô men truyền 

từ động cơ đến hộp số. Khi thôi tác dụng vào bàn đạp, cơ cấu điều khiển thôi tác động 

vào ổ bi tỳ, lò xo côn được trả về, đồng thời đĩa ép ép các tấm ma sát vào bánh đà, lúc 

này ly hợp đóng. 
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Ưu điểm: kết cấu đơn giản gọn, lực ép phân bố điều lên bề mặt ma sát do chỉ sử dụng 1 

lò xo bố trí ở giữa. đặc tính của lò xo là phi tuyến nên lực để mở ly hợp rất nhẹ. 

Nhược điểm: Không điều chỉnh khe hở giữa đòn mở và bạc mở khi tấm ma sát bị mòn, 

khó chế tạo được lò xo có đặc tính theo yêu cầu, với lực ép lớn mà kích thước nhỏ. 

c. Dẫn động cơ khí trợ lực khí nén 

Hình 3.2.13 Sơ đồ dẫn động cơ khí trợ lực khí nén  

1. Ống dẫn; 2 Xylanh công tác  

3. Càng mở; 4. Lò xo đĩa; 

5. Đĩa ép; 6. Đĩa ma sát;  

7. Bi tỳ; 8. Lò xo hồi vị 

9. Bình khí nén; 10. Xylanh phân phối; 

11. Bàn đạp; 12. Lò xo hồi vị bàn đạp 

Nguyên lí trợ lực: Dưới tác dụng của lực bàn đạp để mở ly hợp, cần đẩy với van sẽ dịch 

chuyển tương đối  với thanh đẩy làm mở van cấp khí nén. Khí nén từ bình chứa qua van 

theo đường ống đến xylanh trợ lực khí nén. Lực do áp suất khí nén tạo trong xylanh sẽ 

đẩy cần piston cùng lực đẩy trên cần đẩy tiến hành mở ly hợp. Khi thôi tác dụng lên bàn 

đạp, dưới tác dụng của các lo xo hồi vị các chi tiết trở về vị trí ban đầu, còn khí nén từ 

xylanh trợ lực trở về van rồi qua các đường thông ra ngoài khí quyển.  
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3.3. Khảo sát cầu chủ động xe tải DAEWOO NOVUS E5 

Hình 3.3.1 Sơ đồ vi sai đối xứng đặt giữa cầu chủ động. 

1 – bánh răng bị động của truyền lực chính. 

2 – bánh răng chủ động của truyền lực chính. 

3 – bán trục.4 – bánh răng bán trục. 

5 – bánh răng hành tinh.6 – vỏ vi sai. 

 

 

a. Truyền lực chính và vi sai 

Hình 3.3.2 Cấu tạo truyền lực chính 

Truyền lực chính bao gồm bánh răng chủ động (còn gọi là bánh răng quả dứa) và bánh 

răng bị động (còn gọi là bánh răng vành chậu). Bánh răng chủ động của truyền lực chính 

được chế tạo liền trục và nối trên vỏ bằng các ổ đỡ. Bánh răng bị động thường được 

ghép với bỏ bộ si và cũng được gối trên vỏ bằng hai ổ đỡ. Vỏ bộ si sai (được ghép với 

bánh rang bị động bằng các bulong) có các lỗ để đặt trục của các bánh răng hành tinh. 

Trục của bánh răng hành tinh có thể là dạng đơn, dạng ba trạc hoặc dạng chữ thập tùy 

theo số lượng bánh răng hành tinh của bộ vi sai là 2, 3 hoặc 4. Hai bánh răng mặt trời 

(bánh răng bán trục) được lắp đặt có thể quay tương đối trong vỏ vi sai. Hai bánh răng 

mặt trời ăn khớp thường xuyên với các bánh răng hành tinh. Ở giữa của 2 bánh răng mặt 
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trời là lỗ có then hoa để ăn khớp với then hoa của 2 bán trục. Trục chủ động chế tạo liền 

với bánh răng côn xoắn chủ động và được gối trên vỏ bằng 2 ổ bi côn. Khoảng cách và 

cách bố trí 2 ổ bi côn có ảnh hưởng đến độ cứng vững của trục chủ động, Thông thường 

hai ổ bi côn được bố trí theo chiều như trên hình vẽ sao cho khoảng cách giữa 2 tâm chịu 

lực thực tế là lớn. Bánh răng bị động được ghép với vỏ bộ vi sai bằng các bulong. Trong 

vỏ bộ vi sai có lắp đặt các trục và bánh răng hành tinh, 2 bánh răng mặt trời, các đệm 

tữa cho các bánh răng mặt trời.  

 Nguyên lí làm việc: 

Hình 3.3.3 Mô phỏng nguyên lí làm việc truyền lực chính 

- Khi xe chuyển động thẳng  

   Momen từ trục cacdang truyền tới trục chủ sang bánh răng bị động của truyền 

lực chính đến vỏ bộ si sai. Khi xe chuyển động thẳng trên đường bằng phẳng, sức cản ở 

2 bánh xe chủ động là như nhau bán kính của hai bánh xe chủ động là như nhau. Khi 

này các bánh răng hành tinh không quay quanh trục của nó mà chỉ đóng vai trò như 1 

vấu truyền để truyền momen từ vỏ vi sai đến 2 bánh răng mặt trời ở 2 phía với cùng 

momen cùng số vòng quay như nhau đến 2 bánh xe chủ động.  . 

            - Khi xe quay vòng  

Giả sử xe đang chuyển động quay vòng về phía bên phải, lúc này tốc độ góc của hai 

bánh xe là khác nhau. Bánh xe bên trái nằm xa tâm quay vòng nên có tốc độ góc lớn hơn 

bánh xe bên phải nằm gần tâm quay vòng. Thông qua bán trục làm hai bánh răng mặt 

trời ở phía bên trái và phải cũng có tốc độ góc khác nhau. Trong trường hợp cụ thể này 

bánh răng mặt trời bên trái quay nhanh hơn bánh răng mặt trời bên phải. Lúc này bánh 

răng hành tinh vừa quay theo vỏ bộ vi sai vừa quanh trục của nó bảo đảm cho hai bánh 

răng mặt trời quay với ttosc độ góc khác nhau phù hợp với tốc độ quay khác nhau của 

các bánh xe chủ động  

   Xe chọn truyền lực chính là loại đơn dạng bánh răng côn xoắn. 

Loại này có kết cấu đơn giản, thường sử dụng cho các loại ô tô tải có cầu sau chủ động. 

 

 

b. Bán trục  

Bán trục là loại bán trục giảm tải hoàn toàn, là loại bán trục chỉ chịu moment xoắn 

và không phải chịu các lực khác tác dụng lên nó. 

Lý do: đây là xe tải có tải trọng khá lớn nên chọn kiểu kết cấu này để bán trục chỉ 
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có nhiệm vụ truyền moment xoắn tới các bánh xe, giúp giảm tải lực tác dụng lên bán 

trục, nhằm tăng độ bền cho bán trục. 

 

Hình 3.3.4 Sơ đồ bán trục giảm tải hoàn toàn. 

3.4. Khả năng làm việc theo điều kiện kéo, bám của xe NOVUS E5 

 

Bảng 3.3 Thông số kỹ thuật của xe 

Khối lượng bản thân (kg) 8.940 

Tổng khối lượng kết hợp (kg) 55.000 

Tổng thể DxRxC (m) 7.010 + 2.495 + 3.020 

Chiều dài cơ sở L (m) 3.300 

Tốc độ tối đa vmax (km/h) 95 

Công suất cực đại Nemax (kW) 320 

Lốp bánh xe 12R22.5 PR16 

Hiệu suất truyền lực t 0.85 

Tốc độ quay max/min của 

động cơ (v/p) 
2420/600 

Số Romoc kéo  1 

 

3.4.1. Xây dựng đường đặc tính kéo của xe 

Đường đặc tính kéo lý thuyết của ô tô là đồ thị biểu diễn mối quan hệ giữa lực kéo tiếp 

tuyến ở các tay số khác nhau tương ứng với tốc       độ chuyển động của xe, nghĩa là: 

Để xây dựng được đường đặc tính kéo lý thuyết của ô tô, tiến hành xác định lực kéo tiếp 

tuyến tại bánh xe chủ động và vận tốc chuyển động của xe ô tô tương ứng với các tay số khác 

nhau. 

a. Xác định lực kéo tiếp tuyến ở các tay số khác nhau 

Lực kéo tiếp tuyến tại các bánh xe chủ động ở các tay số khác nhau được xác định theo 

công thức:  

Trong đó:  
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Me - Mô men quay trên trục động cơ (Nm); 

 it - Tỉ số truyền chung của hệ thống truyền lực 

t- Hiệu suất chung của hệ thống truyền lực  

rbx - Bán kính lăn của bánh xe (m); Tra thông số lốp 12R22,5 PR16 => rbx=1.08m 

 - Hệ số kể đến sự biến dạng của lốp. Chọn =  

Bằng cách thay đổi giá trị ih tương ứng với các tỷ truyền ở các tay số khác nhau vào 

công thức trên sẽ thu được giá trị của lực kéo tiếp tuyến  tương ứng 

b. Vận tốc chuyển động của oto ở các số truyền khác nhau  

Mặt khác ta lại có mối quan hệ giữa tốc độ ở trục cơ của động cơ (ne) với vận tốc di 

chuyển chuyển động của xe (v) theo công thức:  

 

                    
Bằng cách thay đổi giá trị ne ở một mức trong khoảng từ nmin  đến nmax (600-2420 ) và 

ih tương ứng với tỷ số truyền ở tay số khác nhau, kết quả thu được ghi ở Bảng 1 

 

Bảng 3.4 Giá trị vận tốc của xe (km.h) tương ứng với tỷ số truyền ở các tay số 

 

n v1 v2 v3 v4 v5 v6 v7 v8 vl vr 

600.00 2.26 3.31 4.66 6.35 8.69 12.27 17.32 23.55 1.64 1.63 

800.00 3.02 4.42 6.22 8.46 11.59 16.36 23.09 31.40 2.18 2.18 

1000.00 3.77 5.52 7.77 10.58 14.49 20.45 28.86 39.26 2.73 2.72 

1200.00 4.53 6.63 9.33 12.70 17.38 24.54 34.64 47.11 3.27 3.27 

1400.00 5.28 7.73 10.88 14.81 20.28 28.62 40.41 54.96 3.82 3.81 

1600.00 6.04 8.83 12.44 16.93 23.18 32.71 46.18 62.81 4.36 4.36 

1800.00 6.79 9.94 13.99 19.05 26.07 36.80 51.96 70.66 4.91 4.90 

2000.00 7.55 11.04 15.55 21.16 28.97 40.89 57.73 78.51 5.46 5.45 

2200.00 8.30 12.15 17.10 23.28 31.87 44.98 63.50 86.36 6.00 5.99 

2420.00 9.13 13.36 18.81 25.61 35.06 49.48 69.85 95.00 6.60 6.59 

 

 

Thay các giá trị ne bằng các gía trị vận tốc (v) ở các tay số tương ứng (bảng 1), dựa 

kết quả tính toán xây dựng đường đặc tính ngoài của động cơ ô tô và mối quan hệ 
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giữa mô men và lực kéo tiếp tuyến theo công thức Pk trên ta xây dựng đường đặc 

tính kéo cho ô tô  Pki = f(v) tương ứng ở các tay số khác nhau:  

 

Hình 3.4.1 Đồ thị đặc tính kéo của xe ở các tay số khác nhau 

 

3.4.2. Xây dựng đồ thị cân bằng lực kéo, bám của xe trên mặt đường (có độ dốc) 

3.4.2.1. Xây dựng mô hình tính toán  

Khi xe di chuyển trên mặt đường dốc dọc, xét cho trường hợp nguy hiểm hơn, đó 

là trường hợp xe vận chuyển lên dốc. Sơ đồ phân tích các lực, mô men tác dụng lên 

xe trong trường hợp chuyển động lên dốc như hình 3 

 

Hình 3.4.2 Sơ đồ lực tác dụng lên xe khi chuyển động lên dốc 

Khi xe ô tô chuyển động lên dốc sẽ chịu tác dụng của các lực và mômen sau: 

+ Trọng lượng toàn bộ của xe ô tô G (bao gồm tự trọng của xe ô tô và trọng tải); 

+ Lực cản lăn: Pf1, Pf2 (lực cản lăn trên các bánh xe trước và sau); 

+ Lực cản không khí: Pω ; 

+ Lực cản quán tính: Pj ; 

+ Lực kéo tiếp tuyến tại bánh xe chủ động: Pk ; 

+ Mômen xoắn ở cầu chủ động: Mk ; 
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+ Mômen cản lăn ở các bánh xe: Mf ; 

+ Mômen quán tính ở các bánh xe: Mj ; 

+ Phản lực pháp tuyến tại bánh xe trước và sau Z1, Z2 

3.4.2.2. Xác định giá trị các lực tác dụng lên xe khi chuyển động lên dốc  

a. Phản lực pháp tuyến ở bánh xe 

Để xác định phản lực pháp tuyến ở các bánh xe ô tô Z1 và Z2 bằng cách thiết lập các 

phương trình cân bằng mômen đối với điểm A và B, sau khi biến đổi (coi hw ≈ hr ) ta 

có: 

Trong đó: 

G - Trọng lượng toàn bộ của xe ô tô (N); 

L - Chiều dài cơ sở của xe ô tô (m); 

a, b - Khoảng cách từ trọng tâm đến trục bánh xe trước và sau, được xác định bằng 

thực nghiệm (m); 

hr - Tọa độ chiều cao trọng tâm của xe ô tô (m); 

hw - Khoảng cách từ điểm đặt lực cản của không khí đến mặt đường (m); 

α - Góc dốc của đường trong mặt phẳng dọc (độ); 

Pi - Lực cản lên dốc (N); 

      Pω - Lực cản của không khí (N); 

      Pj - Lực cản quán tính khi xe ô tô khi chuyển động không ổn định (N). 

b. Lực cản lăn chuyển động của xe 

Lực cản lăn của xe ô tô được xác định theo công thức: 

                                       Pf = (Z1 + Z2).f = f.G.cosα 

Trong đó: 

G - Trọng lượng toàn bộ của xe ô tô (N); 

α - Góc dốc dọc (độ); 

       f – Hệ số cản lăn, được tính như sau. 

𝑓 = f0(1 +
v2

1500
) 

Với  f0 =0,015   

Từ thông tin nhà sản xuất ta biết vmax= 95km/h. Ta thiết lập bảng hệ số cản như 

sau: 

Bảng 3.5 Hệ số cản ứng với vận tốc tương ứng 

V 

(km/h) 
f 

0 0.015 

10 0.015 

20 0.015 

30 0.016 
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40 0.016 

50 0.017 

60 0.018 

70 0.019 

80 0.020 

95 0.022 

 

c. Lực cản lên dốc  

Khi xe chuyển động lên dốc thì trọng lượng G được phân tích ra hai thành phần. Thành 

phần Gcosα tác dụng vuông góc với mặt đường và gây nene phản lực pháp tuyến của 

đường tác dụng lên bánh xe là Z1 và Z2. Thành phần thứ hai là Gsinα cản lại sự chuyển 

động của xe khi lên dốc và được gọi là lực cản lên dốc Pi: 

Vậy lực cản khi xe ô tô chuyển động lên dốc được xác định theo công thức: 

                               Pi = G.sin α 

d. Lực cản không khí  

Bằng thực nghiệm đã xác định lực cản không khí của xe ô tô khi chuyển động theo 

công thức: 

                         Pω = K.F.v 2 

Trong đó: 

K - Hệ số cản không khí, nó phụ thuộc vào hình dạng ô tô, chất lượng bề mặt, mật 

độ không khí (N.s 2 /m 4 
), tra bảng được K = 0,625; 

F - Diện tích cản chính diện của xe ô tô, nghĩa là diện tích hình chiếu của ô tô máy 

kéo trên mặt phẳng vuông góc với trục dọc của chúng (m2); 

F= rxc= 2.495x3.02=7.5349 m2  

v - Vận tốc chuyển động của xe (m/s). 

e. Lực cản quán tính  

Lực cản quán tính Pj xuất hiện khi xe chuyển động không ổn định (lúc tăng tốc, lúc giảm 

tốc), được xác định theo công thức:  

 

 

  

Trong đó: J - Gia tốc của xe ô tô khi chuyển động (m/s2 ); i - Hệ số tính đến ảnh 

hưởng của các khối lượng chuyển động quay, tính toán gần đúng theo công thức: 

Với ih là tỷ số truyền của hộp số khi tính toán ở một số truyền cụ thể. 

Ta thiết lập được bảng sau:  

Bảng 3.6 Hệ số tính đến ảnh hưởng của các khối lượng chuyển động quay 

i1 i2 i3 i4 i5 i6 i7 i8 il 

10.4 7.11 5.05 3.71 2.71 1.92 1.36 1 14.39 

δ1 δ2 δ3 δ4 δ5 δ6 δ7 δ8 δl 
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1.57 1.4055 1.3025 1.2355 1.19 1.146 1.118 1.1 1.7695 

 

a. Lực bám của xe  

Điều kiện để xe ô tô có thể chuyển động được là ở tại bề mặt tiếp xúc giữa bánh xe chủ 

động và mặt đường phải tồn tại lực bám nhất định. Nếu lực bám nhỏ thì bánh xe chủ 

động có thể bị trượt trơn (trong trường hợp khi có mômen chủ động lớn) hoặc bánh xe 

bị trượt lết (trường hợp khi ở bánh xe có mômen phanh lớn). Khi bánh xe không còn 

khả năng bám (bánh xe bị trượt hoàn toàn), lúc đó lực kéo tiếp tuyến đạt giá trị cực đại. 

Giá trị của lực bám Pφ phụ thuộc vào cấu  tạo của lốp xe, chất lượng bề mặt đường và 

tải trọng pháp tuyến, được xác định theo công thức sau: 

 
3.4.3. Xây dựng đồ thị cân bằng lực kéo, bám của xe  

a. Phương trình cân bằng lực kéo, bám của xe  

Khi xe ô tô chuyển động trên đường dốc dọc lực kéo tiếp tuyến ở các bánh xe chủ động 

được sử dụng để khắc phục các loại lực cản chuyển động, ta có phương trình cân bằng 

lực kéo như sau: 

                                      Pk  = Pf   Pi  + P   Pj 

Đồng thời, điều kiện để xe có thể chuyển động được trên đường phải thỏa mãn bất 

đẳng thức sau: 

                      Pφ > Pk > Pc 

Nghĩa là:  

                φZ2 > Pk   Pf   Pi  + P   Pj 

 

b. Xây dựng đồ thị cân bằng lực kéo, bám của xe khi chuyển động trên các loại 

đường có độ dốc khác nhau 

Thay các giá trị vào các công thức tính Pf, Pi, Pω , Pj và Pφ  ta tính được các loại lực cản 

và lực bám của xe ô tô khi chuyển động. Kết hợp với đường đặc tính kéo lý thuyết và 

kết quả tính toán các loại lực cản chuyển động, ta xẽ xây dựng được đồ thị cân bằng lực 

kéo bám cho xe ô tô khi chuyển động trên một số loại đường có độ dốc dọc khác nhau 

(hình 4, hình 5 và hình 6). 
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Hình 3.4.3 Đồ thị cân bằng lực kéo, bám của đường có độ dốc 0 ͦ
   

Hình 3.4.4 Đồ thị cân bằng lực kéo, bám của đường có độ dốc 5 ͦ
   



48 

 

 

Hình 3.4.5 Đồ thị cân bằng lực kéo, bám của đường có độ dốc 12 ͦ 

 Phân tích biểu đồ: 

Trên trục tung ta đặt các giá trị của lực kéo tiếp tuyến ứng với các cấp số, trên 

trục hoành ta đặt các giá trị vận tốc chuyển động của ô tô. 

Hình dạng của đường cong lực kéo tiếp tuyến giống như hình dạng của đường 

cong momen xoắn của động cơ Me bới vì:  

𝑃𝑘 =
𝑀𝑘

𝑟𝑏

=
𝑀𝑒 . 𝑖ℎ𝑖𝑖𝑜𝑖𝑝𝜂𝑡

𝑟𝑏

 

Đường cong Pc chính là đường cong tổng cộng của lực cản đường và lực cản 

gió. Đường cong tổng cộng này cắt đường lực kéo tiếp tuyến Fk tại một điểm mà khi 

chiếu xuống trục hoành ta được vận tốc cực đại của ô tô ứng với loại đường đang xét 

(đường bằng). 

Tại giao điểm của đường cong của lực kéo tiếp tuyến Fk ở cấp số truyền cao 

nhất và đường cong cản tổng hợp (Pw+Pf) ở loại đường đã cho, xe không còn khả năng 

tăng tốc và khắc phục dốc cao hơn. 

3.4.3. Xây dựng đồ thị cân bằng công suất  

3.4.3.1. Phương trình cân bằng công suất  

Công suất do động cơ sinh ra một phần đã tiêu hao cho ma sát trong hệ thống truyền lực, 

phần còn lại dùng để thắng các lực cản chuyển động. Công suất do động cơ sinh ra một 

phần đã tiêu hao cho ma sát trong hệ thống truyền lực, phần còn lại dùng để thắng các 

lực cản chuyển động:  

                   Ne=Nt+Nf Ni+Nω  Nj + Nm 

Ne – Công suất do động cơ phát ra. 

Nt – Công suất tiêu hao cho ma sát trong hệ thống truyền lực. 

Nf – Công suất tiêu hao để thắng lực cản lăn.  

Ni – Công suất tiêu hao để thắng lực cản lên dốc. 

Nω – Công suất tiêu hao để thắng lực cản không khí 

Nj – Công suất tiêu hao để thắng lực cản quán tính. 

Nm – Công suất tiêu hao để thắng lực cản ở móc kéo 

Ở công suất Ni: dấu (+) dùng khi xe lên dốc, dấu (-) dùng khi xe xuống dốc.  Ở công 

suất Nj: dấu (+) dùng khi xe tăng tốc, dấu (-) dùng khi xe giảm tốc.  Nếu xét tại các bánh 
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xe chủ động thì phương trình cân bằng công suất có dạng sau: 

       Nk= Ne-Nt= Nf Ni+Nω  Nj + Nm 

Với Nk là công suất của động cơ đã truyền đến các bánh xe chủ động: 

                     Nk= Ne-Nt=Ne. => Nt= (1-).Ne 

Phương trình cân bằng công suất viết dưới dạng khai triển như sau: 

Ne= (1-).Ne + Gfvcosa  Gvsina + Wv3  Gδivj/g + nQvψ 

3.4.3.2. Đồ thị cân bằng công suất  

Phương trình cân bằng công suất của ô tô có thể biểu diễn bằng đồ thị. Nó được xây 

dựng theo quan hệ giữa công suất phát ra của động cơ và các công suất cản khi xe chuyển 

động, phụ thuộc vào vận tốc chuyển động, tức là N = f(v).  Mặt khác do giữa vận tốc 

chuyển động v và số vòng quay ne có mối quan hệ: v= 
𝜋𝑛𝑒𝑟𝑏

30𝑖𝑡
 cho nên ta cũng có thể biểu 

thị quan hệ giữa các công suất theo số vòng quay của động cơ, nghĩa là: N = f(ne).  Đồ 

thị biểu diễn quan hệ giữa công suất phát ra của động cơ và công suất cản khi xe chuyển 

động phụ thuộc vào vận tốc của xe hoặc số vòng quay của động cơ được gọi là đồ thị 

cân bằng công suất của xe.  

Thông qua việc tính toán ta có bảng số liệu sau:  

Bảng 3.7 Thông số Nk theo v trên từng tay số 
v1 nk1 v2 nk2 v3 nk3 v4 nk4 v5 nk5 v6 nk6 v7 nk7 v8 vk8 vl nkl vr nkr 

2.

26 

65.

40 

3.3

1 

65.

40 

4.6

6 

65.

40 

6.3

5 

65.

40 

8.6

9 

65.

40 

12.

27 

65.

40 

17.

32 

65.

40 

23.

55 

65.

40 

1.

64 

65.

40 

1.

63 

65.

40 

3.
02 

92.
62 

4.4
2 

92.
62 

6.2
2 

92.
62 

8.4
6 

92.
62 

11.
59 

92.
62 

16.
36 

92.
62 

23.
09 

92.
62 

31.
40 

92.
62 

2.
18 

92.
62 

2.
18 

92.
62 

3.

77 

120

.99 

5.5

2 

120

.99 

7.7

7 

120

.99 

10.

58 

120

.99 

14.

49 

120

.99 

20.

45 

120

.99 

28.

86 

120

.99 

39.

26 

120

.99 

2.

73 

120

.99 

2.

72 

120

.99 

4.
53 

149
.58 

6.6
3 

149
.58 

9.3
3 

149
.58 

12.
70 

149
.58 

17.
38 

149
.58 

24.
54 

149
.58 

34.
64 

149
.58 

47.
11 

149
.58 

3.
27 

149
.58 

3.
27 

149
.58 

5.

28 

177

.48 

7.7

3 

177

.48 

10.

88 

177

.48 

14.

81 

177

.48 

20.

28 

177

.48 

28.

62 

177

.48 

40.

41 

177

.48 

54.

96 

177

.48 

3.

82 

177

.48 

3.

81 

177

.48 

6.
04 

203
.73 

8.8
3 

203
.73 

12.
44 

203
.73 

16.
93 

203
.73 

23.
18 

203
.73 

32.
71 

203
.73 

46.
18 

203
.73 

62.
81 

203
.73 

4.
36 

203
.73 

4.
36 

203
.73 

6.

79 

227

.43 

9.9

4 

227

.43 

13.

99 

227

.43 

19.

05 

227

.43 

26.

07 

227

.43 

36.

80 

227

.43 

51.

96 

227

.43 

70.

66 

227

.43 

4.

91 

227

.43 

4.

90 

227

.43 

7.
55 

247
.63 

11.
04 

247
.63 

15.
55 

247
.63 

21.
16 

247
.63 

28.
97 

247
.63 

40.
89 

247
.63 

57.
73 

247
.63 

78.
51 

247
.63 

5.
46 

247
.63 

5.
45 

247
.63 

8.

30 

263

.41 

12.

15 

263

.41 

17.

10 

263

.41 

23.

28 

263

.41 

31.

87 

263

.41 

44.

98 

263

.41 

63.

50 

263

.41 

86.

36 

263

.41 

6.

00 

263

.41 

5.

99 

263

.41 

9.
13 

274
.55 

13.
36 

274
.55 

18.
81 

274
.55 

25.
61 

274
.55 

35.
06 

274
.55 

49.
48 

274
.55 

69.
85 

274
.55 

95.
00 

274
.55 

6.
60 

274
.55 

6.
59 

274
.55 
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Hình 3.4.6 Đồ thị cân bằng công suất xe ở đường có độ dốc 0 ͦ 

Phân tích biểu đồ: 

 Ứng với các vận tốc khác nhau, khoảng tung độ nằm giữa đường cong ( Nc = Nf + Nω ) 

và đường cong Nk là công suất dự trữ, được gọi là công suất dư Nd dùng để: leo dốc, 

tăng tốc, kéo rơmoóc...    

Tại giao điểm: Pd = 0, xe không còn khả năng tăng tốc, leo dốc... Chiếu giao điểm xuống 

trục hoành, ta được vmax của xe ở loại đường đã cho.     

Lưu ý:  

Vận tốc lớn nhất của xe chỉ đạt được khi xe chuyển động đều trên đường nằm ngang, 

đồng thời bướm ga mở tối đa (hoặc thanh răng bơm cao áp đã kéo hết) và đang ở tay số 

cao nhất của hộp số. 

Nếu muốn xe chuyển động ổn định (đều) trên một loại đường nào đó với vận tốc v nhỏ 

hơn vmax thì cần đóng bớt bướm ga lại (hoặc trả thanh kéo nhiên liệu về), mặt khác có 

thể phải chuyển về tay số thấp hơn của hộp số. 

3.4.4. Đặc tính nhân tố động lực học  

3.4.4.1. Khái niệm về đặc tính động lực học của ô tô 

Khi so sánh tính chất động lực học của các loại ô tô khác nhau và ứng với các điều kiện 

làm việc của xe ở các loại đường khác nhau, người ta muốn có một thông số thể hiện 

được ngay tính chất động lực học của ô tô.  Phương trình cân bằng lực kéo không thuận 

lợi để đánh giá các loại ô tô khác nhau. Cho nên cần phải có một thông số đặc trưng cho 

tính chất động lực học của xe mà chỉ số kết cấu không có mặt trong đó. Thông số đó gọi 

là đặc tính động lực học của ô tô, ký hiệu là D: 

                                  D =  
Fk − Fω

G
= (

Meitηt

rb

− W. V2) .
1

G
 

Trong đó: D: Là nhân tố động lực học. 

Fω: Lực cản không khí. 

Fk: Lực kéo tiếp tuyến tại bánh xe chủ động.  
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W: Là hệ số cản không khí. W = k . F 

Từ phương trình cân bằng lực kéo 

                              
Meitηt

rb

= Gfcosα  Gsinα + Wv2 Gδivj/g  

Ta chuyển Wv2 sang vế trái và chia 2 vế cho G ta nhận được :   

               D = (
Meitηt

rb
− W. V2) .

1

G
 = [G(fcosα  sinα) + Wv2

Gδivj

g
] .

1

𝐺
 = ψ  

𝛿𝑖

𝑔
𝑗 

Khi xe chuyển động ở số thấp, giá trị D sẽ lớn hơn so với khi xe chuyển động ở các số 

cao.   Đặc tính động lực học D thể hiện khả năng ô tô thắng lực cản tổng cộng và khả 

năng tăng tốc.    

Khi xe chuyển động đều (j = 0), D = ψ 

Khi xe chuyển động đều (j = 0) trên đường nằm ngang ( α=0), D = f, đồng thời nếu đang 

gài tay số cao nhất và động cơ làm việc ở chế độ toàn tải, ta sẽ nhận được giá trị vmax 

của xe.  

Giá trị Dmax tương ứng với sức cản của mặt đường được đặc trưng bằng hệ số cản tổng 

cộng lớn nhất ψmax. 

3.4.4.2. Đồ thị nhân tố động lực học 

Đặc tính động lực học của xe D có thể biểu diễn bằng đồ thị. Đồ thị đặc tính động lực 

học D biểu thị mối quan hệ phụ thuộc giữa đặc tính động lực học và vận tốc chuyển 

động của xe, nghĩa là D = f(v). Khi xe có tải trọng đầy và động cơ làm việc với chế độ 

toàn tải ta có bảng số liệu sau:  

Bảng 3.7 Thông số nhân tố động lực học D theo v trên từng tay số 
v1 d1 v2 d2 v3 d3 v4 d4 v5 d5 v6 d6 v7 d7 v8 d8 vl dl vr dr 

2.

26 

0.

20 

3.3

1 

0.

14 

4.6

6 

0.

10 

6.3

5 

0.

07 

8.6

9 

0.

05 

12.

27 

0.

04 

17.

32 

0.

03 

23.

55 

0.

02 

1.

64 

0.

27 

1.

63 

0.

27 

3.

02 

0.

21 

4.4

2 

0.

14 

6.2

2 

0.

10 

8.4

6 

0.

07 

11.

59 

0.

05 

16.

36 

0.

04 

23.

09 

0.

03 

31.

40 

0.

02 

2.

18 

0.

29 

2.

18 

0.

29 

3.

77 

0.

22 

5.5

2 

0.

15 

7.7

7 

0.

11 

10.

58 

0.

08 

14.

49 

0.

06 

20.

45 

0.

04 

28.

86 

0.

03 

39.

26 

0.

02 

2.

73 

0.

30 

2.

72 

0.

30 

4.

53 

0.

23 

6.6

3 

0.

15 

9.3

3 

0.

11 

12.

70 

0.

08 

17.

38 

0.

06 

24.

54 

0.

04 

34.

64 

0.

03 

47.

11 

0.

02 

3.

27 

0.

31 

3.

27 

0.

31 

5.

28 

0.

23 

7.7

3 

0.

16 

10.

88 

0.

11 

14.

81 

0.

08 

20.

28 

0.

06 

28.

62 

0.

04 

40.

41 

0.

03 

54.

96 

0.

02 

3.

82 

0.

32 

3.

81 

0.

32 

6.

04 

0.

23 

8.8

3 

0.

16 

12.

44 

0.

11 

16.

93 

0.

08 

23.

18 

0.

06 

32.

71 

0.

04 

46.

18 

0.

03 

62.

81 

0.

02 

4.

36 

0.

32 

4.

36 

0.

32 

6.

79 

0.

23 

9.9

4 

0.

15 

13.

99 

0.

11 

19.

05 

0.

08 

26.

07 

0.

06 

36.

80 

0.

04 

51.

96 

0.

03 

70.

66 

0.

02 

4.

91 

0.

31 

4.

90 

0.

32 

7.

55 

0.

22 

11.

04 

0.

15 

15.

55 

0.

11 

21.

16 

0.

08 

28.

97 

0.

06 

40.

89 

0.

04 

57.

73 

0.

03 

78.

51 

0.

02 

5.

46 

0.

31 

5.

45 

0.

31 

8.

30 

0.

21 

12.

15 

0.

14 

17.

10 

0.

10 

23.

28 

0.

07 

31.

87 

0.

05 

44.

98 

0.

04 

63.

50 

0.

02 

86.

36 

0.

02 

6.

00 

0.

30 

5.

99 

0.

30 

9.

13 

0.

20 

13.

36 

0.

13 

18.

81 

0.

09 

25.

61 

0.

07 

35.

06 

0.

05 

49.

48 

0.

03 

69.

85 

0.

02 

95.

00 

0.

01 

6.

60 

0.

28 

6.

59 

0.

28 

Kết hợp với Excel ta vẽ được đồ thị nhân tố động lực học của xe có tải trọng đầy và 

động cơ làm việc với chế độ toàn tải trên đường có độ dốc 0 ͦ 
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Hình 3.4.7 Đồ thị nhân tố động lực học 

Phân tích biểu đồ 

• Xác định vận tốc lớn nhất của xe: 

     Ta biết rằng khi ô tô chuyển động đều (ổn định) nghĩa là j = 0, tung độ mỗi điểm của 

đường cong đặc tính động lực học D ở các số truyền khác nhau chiếu xuống trục hoành 

sẽ xác định vận tốc lớn nhất vmax của ô tô ở loại đường với hệ số cản tổng cộng đã cho. 

     Nếu đường cong đặc tính động lực học hoàn toàn nằm phía trên đường hệ số cản tổng 

cộng của mặt đường ψ, thì xe không có khả năng chuyển động đều (ổn định) khi động 

cơ làm việc ở chế độ toàn tải. Để thỏa mãn điều kiện này, chúng ta có thể giải quyết 

bằng hai cách sau đây:  

     Cách thứ nhất là người lái có thể chuyển sang số cao hơn của hộp số để cho đường 

cong đặc tính động lực học ở số cao hơn cắt đường hệ số cản tổng cộng của mặt đường 

ψ ở phần làm việc ổn định trên đường đặc tính động lực học. 

     Cách thứ hai là người lái cần giảm ga hoặc trả về bớt thanh răng bơm cao áp để 

giảm bớt công suất của động cơ. Nếu không giải quyết bằng một trong hai biện pháp 

trên thì sẽ xảy ra hiện tượng tăng tốc của xe. 

     Trong trường hợp ô tô chuyển động đều (ổn định) tức là j = 0 và trên loại đường tốt, 

nằm ngang j = 0 , hệ số cản tổng cộng của mặt đường sẽ bằng hệ số cản lăn: ψ = f. 

Giao điểm của đường hệ số cản lăn f và đường cong nhân tố động lực học D chiếu 

xuống trục hoành xác định được vận tốc lớn nhất của ô tô vmax ở số truyền cao nhất và 

động cơ làm việc ở chế độ toàn tải. 

• Xác định độ dốc lớn nhất mà xe có thể vượt qua được 

Đúng như đã trình bày ở trên, trong trường hợp ô tô chuyển động đều thì có D = ψ, nếu 

biết hệ số cản lăn của loại đường thì ta có thể tìm được độ dốc lớn nhất của đường mà ô 

tô có thể khắc phục được ở một vận tốc cho trước. Ta có: 

                              i = D- f = ψ – f 

Thế số liệu vào công thức trên, ta thiết lập bảng số liệu và vẽ được biểu đồ 

Bảng 3.8 Giá trị độ dốc i theo v trên từng tay số 
v1 i1 v2 i2 v3 i3 v4 i4 v5 i5 v6 i6 v7 i7 v8 i8 vl il 
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2.2

6 

0.1

8 

3.3

1 

0.1

2 

4.6

6 

0.0

8 

6.3

5 

0.0

6 

8.6

9 

0.0

4 

12.

27 

0.0

2 

17.

32 

0.0

1 

23.

55 

0.0

0 

1.6

4 

0.2

6 

3.0

2 

0.1

9 

4.4

2 

0.1

3 

6.2

2 

0.0

9 

8.4

6 

0.0

6 

11.

59 

0.0

4 

16.

36 

0.0

2 

23.

09 

0.0

1 

31.

40 

0.0

1 

2.1

8 

0.2

8 

3.7

7 

0.2

0 

5.5

2 

0.1

3 

7.7

7 

0.0

9 

10.

58 

0.0

6 

14.

49 

0.0

4 

20.

45 

0.0

2 

28.

86 

0.0

1 

39.

26 

0.0

1 

2.7

3 

0.2

9 

4.5

3 

0.2

1 

6.6

3 

0.1

4 

9.3

3 

0.0

9 

12.

70 

0.0

6 

17.

38 

0.0

4 

24.

54 

0.0

3 

34.

64 

0.0

1 

47.

11 

0.0

1 

3.2

7 

0.3

0 

5.2

8 

0.2

1 

7.7

3 

0.1

4 

10.

88 

0.0

9 

14.

81 

0.0

6 

20.

28 

0.0

4 

28.

62 

0.0

3 

40.

41 

0.0

1 

54.

96 

0.0

0 

3.8

2 

0.3

0 

6.0

4 

0.2

1 

8.8

3 

0.1

4 

12.

44 

0.0

9 

16.

93 

0.0

6 

23.

18 

0.0

4 

32.

71 

0.0

2 

46.

18 

0.0

1 

62.

81 

0.0

0 

4.3

6 

0.3

0 

6.7

9 

0.2

1 

9.9

4 

0.1

4 

13.

99 

0.0

9 

19.

05 

0.0

6 

26.

07 

0.0

4 

36.

80 

0.0

2 

51.

96 

0.0

1 

70.

66 

0.0

0 

4.9

1 

0.3

0 

7.5

5 

0.2

0 

11.

04 

0.1

3 

15.

55 

0.0

9 

21.

16 

0.0

6 

28.

97 

0.0

4 

40.

89 

0.0

2 

57.

73 

0.0

1 

78.

51 

0.0

0 

5.4

6 

0.2

9 

8.3

0 

0.1

9 

12.

15 

0.1

2 

17.

10 

0.0

8 

23.

28 

0.0

5 

31.

87 

0.0

3 

44.

98 

0.0

2 

63.

50 

0.0

0 

86.

36 

0.0

0 

6.0

0 

0.2

8 

9.1

3 

0.1

8 

13.

36 

0.1

1 

18.

81 

0.0

7 

25.

61 

0.0

5 

35.

06 

0.0

3 

49.

48 

0.0

1 

69.

85 

0.0

0 

95.

00 

-

0.0

1 

6.6

0 

0.2

6 

 

 

Hình 3.4.8 Đồ thị biểu thị độ dốc từng tay số 
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Cũng cần chú ý rằng tại điểm có đặc tính động lực học lớn nhất Dmax ở mỗi một số 

truyền thì đường cong đặc tính động lực học chia làm hai khu vực bên trái và bên phải 

mỗi đường cong. 

Hình 3.4.9 Khu vục làm việc của đặc tinh động lực học 

Các vận tốc chuyển động của xe ứng với điểm cực đại của mỗi đường cong đặc tính 

động lực học được gọi là vận tốc tới hạn của xe ở mỗi số truyền của hộp số vth. Giả thiết 

rằng xe đang chuyển động đều (ổn định) ở vận tốc lớn hơn vận tốc tới hạn. Ở vận tốc 

này, khi lực cản của mặt đường tăng lên, vận tốc chuyển động của xe sẽ giảm xuống, 

lúc đó đặc tính động lực học tăng lên, do đó nó có thể thắng được lực cản tăng lên và 

giữ cho xe chuyển động ổn định. Vì vậy vùng bên phải vận tốc tới hạn v > vth gọi là 

vùng ổn định 

Ngược lại, khi xe chuyển động ở vận tốc nhỏ hơn vận tốc tới hạn, khi lực cản chuyển 

động tăng lên, vận tốc chuyển động của xe sẽ giảm xuống, lúc đó đặc tính động lực học 

giảm xuống, do đó nó không có khả năng thắng lực cản tăng lên, làm cho xe chuyển 

động chậm dần và dẫn đến dừng hẳn. Vì vậy vùng bên trái của vận tốc tới hạn v < vth 

gọi là vùng mất ổn định. 

• Xác định sự tăng tốc của xe 

Nhờ đồ thị đặc tính động lực học D = f(v) ta có thể xác định được sự tăng tốc của ô tô 

khi hệ số cản của mặt đường đã biết và khi chuyển động ở một số truyền bất kỳ với một 

vận tốc cho trước 

Khi đã cho trị số của hệ số cản mặt đường ψ, đặc tính động lực học D, ta xác định khả 

năng tăng tốc của ô tô như sau:  

                                 D=ψ + 
𝛿𝑖

𝑔
𝑗 

Từ đó ta rút ra được:  

                              j = (D-ψ)
𝑔

𝛿𝑖
 

Căn cứ các bảng số liệu đã tính toán và thế vào công thức j ta được đồ thị biểu thị khả 

năng tăng tốc của xe 

Bảng 3.9 Giá trị gia tốc i theo v trên từng tay số 
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v1 j1 v2 j2 v3 j3 v4 j4 v5 j5 v6 j6 v7 j7 v8 j8 vl jl 

2.2

6 

1.1

4 

3.3

1 

0.8

4 

4.6

6 

0.6

1 

6.3

5 

0.4

4 

8.6

9 

0.3

0 

12.

27 

0.1

8 

17.

32 

0.1

0 

23.

55 

0.0

4 

1.6

4 

1.4

3 

3.0

2 

1.2

2 

4.4

2 

0.9

0 

6.2

2 

0.6

5 

8.4

6 

0.4

7 

11.

59 

0.3

3 

16.

36 

0.2

0 

23.

09 

0.1

1 

31.

40 

0.0

5 

2.1

8 

1.5

3 

3.7

7 

1.2

7 

5.5

2 

0.9

4 

7.7

7 

0.6

9 

10.

58 

0.5

0 

14.

49 

0.3

4 

20.

45 

0.2

1 

28.

86 

0.1

2 

39.

26 

0.0

5 

2.7

3 

1.6

0 

4.5

3 

1.3

1 

6.6

3 

0.9

6 

9.3

3 

0.7

0 

12.

70 

0.5

1 

17.

38 

0.3

5 

24.

54 

0.2

2 

34.

64 

0.1

2 

47.

11 

0.0

5 

3.2

7 

1.6

4 

5.2

8 

1.3

3 

7.7

3 

0.9

8 

10.

88 

0.7

1 

14.

81 

0.5

1 

20.

28 

0.3

5 

28.

62 

0.2

2 

40.

41 

0.1

1 

54.

96 

0.0

4 

3.8

2 

1.6

7 

6.0

4 

1.3

3 

8.8

3 

0.9

7 

12.
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KẾT LUẬN 

 

 
Sau nhiều tuần, được sự giúp đỡ tận tình của thầy giáo TS. Nguyễn Quang Trung, 

các anh trong Công ty Bách Nhân Việt cùng các anh trong trên Daewoo Đô Thành 

đã tạo điều kiện giúp chúng em thuận lợi hoàn thành đề tài: “Khảo sát , tính toán hệ 

thống động lực trên xe đầu kéo Daewoo Novus E5”. Đồn án của chúng em đạt được 

kết quả sau: 

Phần động cơ trong quá trình thực hiện khảo sát thực tế giúp chúng em hiểu sâu sắc 

từng chi tiết cấu thành nên động cơ,cũng như nắm vững nguyên lý làm việc từng cơ 

cấu, hệ thống trên động cơ . 

Phần truyền lực trong quá trình khảo sát chúng em nắm vững được các chi tiết cấu 

thành nên hệ thống.Bên cạnh đó chúng em đã giải quyết được bài toán truyền lực trên 

từng tay số. 

Tuy nhiên thời gian làm đề tài có hạn, cũng như khảo sát thực tế trên phương tiện còn 

hạn chế, tài liệu của hãng còn hạn chế chưa đủ tài liệu về xe nên trong quá trình làm đề 

tài chúng em không tránh khỏi những sai sót, những hạn chế còn gặp phải, chúng em 

sẽ luôn cố gắng tìm tòi để mở rộng thêm những kiến thức, kinh nghiệm còn thiếu.Em 

kính mong các thầy, cũng các bạn đóng góp ý kiến để đề tài được hoàn thiện tốt hơn. 

Cuối cùng cho chúng em bày tỏ lời cảm ơn chân thành đến toàn thể thầy giáo trong 

Khoa cơ khí Giao thông – Trường Đại học Bách khoa – Đại học Đà Nẵng đã dạy dỗ 

chúng em trong thời gian tại trường, giúp chúng em có kiến thức nền tảng để hoàn 

thành đề tài này. Và em xin gửi lời cảm ơn sâu sắc nhất tới thầy giáo TS. Nguyễn 

Quang Trung đã dành rất nhiều thời gian, tâm huyết hướng dẫn và giúp đỡ tận tình, tỉ 

mỉ trong quá trình thực hiện đề tài. 

Em xin chân thành cảm ơn! 
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