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ARTICLE INFO ABSTRACT 

Received:  18/03/2025 Nowadays, motorbikes play an important role and are a popular 

transportation at big cities in developing countries, due to many advantages 

such as: convenience, flexibly and low cost…Vietnam is a country that has 

largest motorbike in the world and it is main transport in big cities as 

Hochiminh city and Hanoi…Almost of the design of intake manifold in the 

current motorbike that has simple structure and dynamic. This result to mix 

between air and fuel isn’t good and creates the unsuitable mixture for all 

operating conditions. Hence, this leads to the incomplete combustion in 

engine, and reduces the engine performance and economic  fuel 

consumption. This study proposes a novel design of the intake manifold 

system, which is improved from the traditional intake manifold system for 

engine in the motorcycle. to This result to improve the tumble and swirl 

ratios that increases the mixture in cylinder that helps the combustion 

process in engine completely occurring. The study has tested the improving 

intake manifold system in test bench about engine performances and drive 

the real road for the fuel consumption evaluation.  The experiment results 

show that the proposed design can improve about engine performance:  

increase power and torque about 4,4 % and 3,6 %, respectively. Whereas, 

the fuel consumption can reduce 12,9%.  
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THÔNG TIN BÀI BÁO TÓM TẮT 

Ngày nhận bài:  18/03/2025 Hiện nay, các phương tiện vận chuyển cá nhân ở các thành phố lớn ở các 

nước đang phát triển chủ yếu là xe gắn máy với các ưu điểm tiện lợi, linh 

hoạt và chi phí thấp…Việt Nam là một trong những quốc gia có số lượng 

xe máy lớn nhất thế giới và là phương tiện di chuyển chính của người dân 

nơi đây ở các đô thị lớn như thành phố Hồ Chí Minh và Hà Nội. Ở những 

dòng xe máy phổ thông hiện nay, với chi phí thấp thì việc thiết kế hệ thống 

nạp trên các xe máy tương đối còn đơn giản về động lực học. Vì vậy dẫn 

đến sự hòa trộn và hình thành hòa khí chưa tốt, điều này dẫn đến quá trình 

cháy diễn ra không hoàn thiện. Do đó làm giảm đặc tính kinh tế, kỹ thuật 

của động cơ: giảm công suất cũng như tăng suất tiêu hao nhiên liệu trên 

động cơ. Nghiên cứu này đề xuất thiết kế hệ thống điều khiển đường ống 

nạp được cải tiến từ hệ thống đường ống nạp truyền thống trên động cơ xe 

máy 1 xi-lanh nhằm tạo ra xoáy lốc dọc và xoáy lốc ngang để tăng khả 

năng hoà trộn hỗn hợp hoà khí trong lòng xi-lanh ở các chế độ hoạt động 

khác nhau. Kết quả thực nghiệm cho thấy, ngoài việc có thể điều khiển một 

cách linh hoạt van khí trên hệ thống nạp theo các điều kiện hoạt động của 

xe, công nghệ điều khiển van khí trên hệ thống nạp tạo xoáy lốc dọc và 

ngang trong lòng xi-lanh nhằm tăng khả năng hoà trộn hỗn hợp hoà khí, 

điều này giúp hòa thiện quá trình cháy trên động cơ. Kết quả thực nghiệm 
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cho thấy, việc cải tiến hệ thống nạp có thể tăng momen xoắn động cơ 4,4 

%, công suất tăng 3,6 %, tiêu hao nhiên liệu giảm 12,9 %. 

Doi: https://doi.org/10.54644/jte.2025.1854 

Copyright © JTE. This is an open access article distributed under the terms and conditions of the Creative Commons Attribution-NonCommercial 4.0 

International License which permits unrestricted use, distribution, and reproduction in any medium for non-commercial purpose, provided the original work is 

properly cited. 

1. Giới thiệu 

Hiện nay nhu cầu sử dụng xe máy để vận chuyển hàng hoá và đi lại ở Việt Nam tăng cao. Lượng xe 

máy nhiều nên lượng khí thải phát ra rất lớn, nhược điểm của xe máy là đường ống nạp xe máy được 

thiết kế rất đơn giản và ngắn nên thời gian để nhiên liệu xăng và không khí hoà trộn là rất ngắn nên hỗn 

hợp không đồng nhất dẫn đến quá trình cháy diễn ra không hoàn thiện sẽ làm giảm đặc tính công suất 

cũng như tăng suất tiêu hao nhiên liệu và lượng khí thải độc hại. Có nhiều công trình nghiên cứu cải tiến 

xe máy đã được công bố như: ứng dụng nhiên liệu sạch như Ethanol, LPG…, cải tiến quá trình cháy, hệ 

thống phân phối khí nhằm cải tiến hiệu quả quá trình cháy nhằm nâng cao đặc tính động cơ và giảm 

phát thải gây ô nhiễm môi trường.  

Một số nhà nghiên cứu mô phỏng về cải tiến hiệu quả nạp trên động cơ xe máy như đặc tính xoáy 

lốc dọc (tumble) và ngang (swirl) trong lòng xi-lanh nhằm cải tiến công suất và tiêu hao nhiên liệu. Hui-

Ting Chang cùng những đồng sự [1] đã nghiên cứu ảnh hưởng của hệ thống nạp với van tạo xoáy lốc 

dọc và ngang đến quá trình cháy ở động cơ bốn kỳ cỡ nhỏ. Tác giả đã khảo sát đặc tính dòng chảy xoáy 

lốc ảnh hưởng đến quá trình cháy và tiêu hao nhiên liệu với van tạo xoáy lốc dọc và ngang trên động cơ 

xe tay ga 4 xúpap với dung tích xi-lanh 150 cm3 làm mát bằng không khí. Kết quả, van tạo xoáy lốc dọc 

và ngang tương ứng đã cải thiện mức tiêu thụ nhiên liệu khoảng 12 % và 17 % ở tốc độ 4500 vòng/phút 

ở điều kiện vận hành động cơ BMEP 2 bar. Một nghiên cứu đã xây dựng mô hình thí nghiệm và đã đánh 

giá tỉ lệ xoáy lốc ngang ở 2 kỳ nạp và nén trong lòng xi-lanh của động cơ bằng việc mô phỏng [2]. Kết 

quả nghiên cứu kết luận rằng sự hoà trộn hoà khí ở kỳ nạp và nén trong lòng xi-lanh bị ảnh hưởng rất 

nhiều bởi tỉ lệ xoáy lốc ngang (swirl) và dọc (tumble). Đồng thời xoáy lốc dọc (tumble) đóng vai trò 

quan trọng cho quá trình nén của động cơ. 

Nghiên cứu ảnh hưởng của sự xoáy lốc trong lòng xi-lanh đến đặc tính động cơ xe máy đã đề cập 

trong [3]. Một mô hình xem xét ảnh hưởng xoáy lốc đến quá trình cháy ứng với các nghiên của cổ nạp 

khác nhau được mô phỏng trên động cơ xe máy với dung tích 125 cm3. Kết quả mô phỏng chỉ ra rằng: 

việc thay đổi góc nghiêng cổ nạp (30o) là tối ưu nhất, đã làm cho hệ số xoáy lốc ngang (swirl) của động 

cơ là 2,7 cao hơn giá trị ban đầu là 1,3, hệ số xoáy lốc dọc (tumble) là 1,35 lớn hơn nhiều so với giá trị 

ban đầu là 0,9 so với hệ thống nạp nguyên mẫu. Bên cạnh đó thì giá trị về momen và công suất của động 

cơ là cao nhất, tiêu hao nhiên liệu là thấp nhất khi cổ nạp ở góc nghiêng 30o. Tác giả Yuh-Yih Wu và 

các cộng sự [4] đã thực hiện mô phỏng trên động cơ Yamaha về các đặc tính của động cơ có dung tích 

là 125 cc. Paul Loeper và các cộng sự [5] đã đề xuất 1 mô hình thí nghiệm trên động cơ xăng nén tự 

cháy GCI (Gasoline Compression Ignition) của hãng GM, nghiên cứu xem xét sự ảnh hưởng của hệ số 

xoáy lốc ngang (Swirl ratio) đến sự hòa trộn hỗn hợp nhiên liệu, điều này ảnh hưởng đến hiệu suất động 

cơ và phát thải khí Nox. Kết quả nghiên cứu đề xuất cải tiến hệ số này ở điều kiện hoạt động ở tốc độ 

thấp.  Một công trình nghiên cứu ảnh hưởng của tất cả các hệ số xoáy lốc đến quá trình cháy và khí xả 

trên động cơ đốt trong được công bố trong [6]. Nghiên cứu đã tổng quát sự các dòng xoáy lốc như xoáy 

lốc dọc (Tumble), xoáy lốc ngang (Swirl), xoáy lốc trên động cơ diesel (Squish) và xem xét các yếu tố 

của các dòng xoáy lốc nhằm nâng cao hiệu quả quá trình cháy và giảm hình thành các khí phát thải gây 

ô nhiễm môi trường trên động cơ đốt trong.  Nhóm nghiên cứu đã xây dựng lên mô hình mô phỏng vẽ 

đường đặc tính momen và vận tốc toả nhiệt của quá trình cháy để sau đó so sánh với giá trị đo được thực 

tế của động cơ. Kết quả của nghiên cứu đã kết luận rằng dòng khí nạp dịch chuyển có ảnh hưởng đến 

tốc độ toả nhiệt của quá trình cháy thông qua mô hình vận tốc toả nhiệt của quá trình cháy. Đặc tính di 

chuyển của dòng không khí từ đường ống nạp đến bên trong lòng xi-lanh đã được nghiên cứu bằng sử 

dụng phần mềm CFD [7]. Kết quả mô phỏng đã kết luận rằng: cấu tạo của xú-páp nạp, cấu tạo đỉnh pít-

tông, nhiệt độ, vận tốc của hỗn hợp hoà khí sẽ có tác động rất lớn đến việc hình thành nên những vùng 

xoáy lốc ngang (swirl) và xoáy lốc dọc (tumble) trong lòng xi-lanh. 
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Trong nghiên cứu này tác giả đã tiến hành nghiên cứu, cải tiến đường ống nạp nguyên bản trên xe 

máy thành đường ống nạp có thể tạo được xoáy lốc dọc (tumble) và ngang (swirl) trong lòng xi-lanh 

bằng việc lắp thêm một van khí và sử dụng một mô tơ servo (mô tơ DC + encoder) để điều khiển tương 

ứng với các điều kiện hoạt động khác nhau của xe, điều này giúp cải thiện sự hình thành hòa khí cũng 

như giúp tăng hiệu quả quá trình cháy của động cơ. Vì vậy, có khả năng nâng cao đặc tính của động cơ 

cũng như giảm thiểu phát thải khí xả độc hại của xe máy. 

2. Nghiên cứu cải tiến hệ thống nạp trên xe máy 

2.1. Hệ thống điều khiển van khí 

Nghiên cứu được thực hiện trên động cơ xe AIR BLADE FI 2010 sử dụng nhiên liệu xăng một xi-

lanh được bố trí nằm nghiêng so với mặt phẳng ngang một góc 30o, có dung tích xi-lanh 108 cm3. 

  
 

(a) (b) 

Hình 1. (a) Đường ống nạp trên động cơ xe AIR BLADE FI 2010 [8]; 

(b) Hệ thống điện và cơ khí điều khiển van 

Dựa trên cấu tạo thực tế của đường ống nạp ở Hình 1a tác giả sẽ tiến hành lắp một van khí ở giữa 

bướm ga và xú-páp nạp đồng thời sử dụng một mô tơ servo điều khiển van khí đó để tạo xoáy lốc ngang 

và xoáy lốc dọc trong lòng xi-lanh như ở Hình 1b. 

2.2. Thiết kế và chế tạo mạch điều khiển hệ thống  

 

Hình 2. Hình ảnh mạch điều khiển sau khi chế tạo (a) mặt trước và (b) mặt sau. 

Mạch điều khiển van khí được mô tả bởi hình 2 bao gồm: mạch điều khiển mô tơ có hồi tiếp (được gọi 

là servo), biến trở cung cấp tín hiệu điều khiển, và cơ cấu liên kết cơ khí giữa biến trở với tay ga của xe. 

2.3. Mô tơ servo điều khiển 

 

Hình 3. ( a) Servo (mô tơ DC và encoder); (b) Servo và đồ gá (c) giắc điện. 
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Như thể hiện ở Hình 3, mô tơ servo hình 3a được sử dụng là loại DC 12 V có chổi than. Sau khi qua 

hộp số giảm tốc, tốc độ đầu ra còn 72 rpm. Tín hiệu phản hồi vị trí được cung cấp bởi encoder quang, 

truyền qua hai kênh xung pulse+ và pulse-. 

2.4. Mô phỏng trên proteus và chế tạo mạch điều khiển mô tơ 

Mạch điện được thiết kế trên phần mềm Proteus, tiến hành mô phỏng và chế tạo như thể hiện ở Hình 4 

 

Hình 4. (a) Layout mạch điều khiển mô tơ trong proteus; (b) Mạch điều khiển mô tơ 

Mạch sử dụng vi điều khiển ATTINY85 có kích thước nhỏ chỉ có 8 chân, có bộ nhớ flash 8 KB, 512 

B EEPROM và 512 B SRAM, là một vi điều khiển nhỏ nhưng có rất nhiều tính năng nên phù hợp cho 

việc thiết kế các mạch điện tử nhỏ, có thể chạy nhiều loại code chương trình khác nhau. 

2.5. Lưu đồ thuật toán điều khiển van 

Cánh bướm ga được điều khiển bằng cáp, cánh bướm ga sẽ điều khiển biến trở thông qua hệ truyền 

động, biến trở sẽ gửi tín hiệu điện đến mạch điện điều khiển mô tơ, khi nhận tín hiệu điện từ biến trở, 

mạch điều khiển sẽ so sánh với các giá trị được lập trình sẵn sau đó sẽ đưa ra giá trị điều khiển mô tơ 

làm xoay van thể hiện qua (Hình 5, 6). 

  

Hình 5. Lưu đồ thuật toán điều khiển van Hình 6. Sơ đồ thiết kế mạch điện lắp đặt trên xe 

2.6. Sơ đồ lắp đặt mạch điện hệ điều khiển van khí trên xe 

Hệ điều khiển bao gồm: một mạch điều khiển, một mô tơ DC, một biến trở, hệ truyền động và dây 

điện được trình bày bởi hình 7. 

mailto:jte@hcmute.edu.vn


 

 

ISSN: 1859-1272 

TẠP CHÍ KHOA HỌC GIÁO DỤC KỸ THUẬT 
Trường Đại học Sư phạm Kỹ thuật Thành phố Hồ Chí Minh 

Website: https://jte.edu.vn  

Email: jte@hcmute.edu.vn 

 

 
 

JTE, Volume 20, Issue 04SI(V), 11/2025 72 
 

 

 

Hình 7. (a) Hệ điều khiển và van khí được lắp trên đường ống nạp (b) Tích hợp hệ điều khiển van khí vào hệ dây ga 

 

Hình 8. Hình ảnh thi công lắp đặt thực tế hệ thống điều khiển van vào xe 

Hình 8 là các bước lắp hệ thống điều khiển van khí lên xe, lắp mạch điện cấp nguồn và điều khiển cho 

mạch điều khiển và mô tơ theo sơ đồ mạch điện như Hình 6 và lắp lại các chi tiết trên xe hoàn chỉnh 

đúng yêu cầu kỹ thuật. 

3. Thực nghiệm và đánh giá kết quả 

3.1. Thiết lập thử nghiệm 

Đối tượng thử nghiệm là động cơ xe AIR BLADE FI 2010. Các thông số kỹ thuật được trình bày ở 

bảng 1 

Bảng 1. Thông số kỹ thuật của động cơ xe AIR BLADE FI 2010 [8] 

Tên động cơ AIR BLADE FI 

Hãng sản xuất HONDA 

Số xi-lanh và kiểu bố trí 1 xi-lanh nằm nghiêng 300 so với mặt phẳng ngang 

Dung tích xi-lanh 108 cm3 

Công suất tối đa 6,7 kW/9,0 HP tại 8000 vòng/phút 

Momen xoắn cực đại 9,2 N.M tại 6000 vòng/phút 

Trị số octan nhiên liệu 92 hoặc hơn 

Mức tiêu hao nhiên liệu 57 km/l (tốc độ 30-50  km/h) 

Tốc độ tối đa 110 km/h 
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3.2. Thiết bị đo và phương pháp đo 

3.2.1. Phương pháp đo momen và công suất 

+ Thiết bị đo được sử dụng trong nghiên cứu được minh họa ở Hình 9 

   

(a) (b) 

Hình 9. (a) Hệ thống đo mô-men của động cơ và (b) hệ thống khi lắp đặt tại vị trí bánh xe sau. 

Bảng 2. Thông số thiết bị đo tốc độ và momen. 

STT Các thông số Giá trị đo Sai số 

1 Tốc độ bánh xe 0-1400v/p Sai số khi đo 0.04 % 

2 Tốc độ động cơ 0-16000v/p (đo theo tốc độ bánh xe) So với thực tế 5 % do các yếu tố gió 

3 Momen 0-11N.m Sai số khi đo 0.04 % 

 

Hình 10. Mô tả các dải tốc độ của xe hoạt động khi đo. 

+ Phương pháp đo: 

Dựa vào thông số ở Bảng 2, tốc độ bánh xe được chia thành ba mức điển hình như ở Hình 10: Thấp 

(100 vòng/phút, tương ứng khoảng 1700 vòng/phút của động cơ), trung bình (300 vòng/phút, tương ứng 

4000 vòng/phút), và cao (700 vòng/phút, tương ứng 8000 vòng/phút). Mặc dù đo mô-men xoắn trực tiếp 

tại trục khuỷu sẽ mang lại độ chính xác cao nhất, nhưng phương pháp này đòi hỏi thiết bị đo chuyên 

dụng và quy trình phức tạp, thường chỉ áp dụng trong phòng thí nghiệm với động cơ tiêu chuẩn. Trong 

phạm vi nghiên cứu này, mục tiêu chính không nhằm xác định giá trị tuyệt đối của mô-men xoắn, mà là 

so sánh sự thay đổi hiệu suất giữa trước và sau khi cải tiến. Do đó, việc đo mô-men tại bánh xe với hệ 

thống tự chế được hiệu chuẩn cẩn thận là hoàn toàn hợp lý và phù hợp với yêu cầu thực tiễn. Sai số đo 

được kiểm soát trong giới hạn ±0.5% thông qua năm phép lặp ở cùng điều kiện, chứng minh được độ 

lặp lại và độ tin cậy cao của hệ thống đo lường. 

3.2.2. Phương pháp đo tiêu hao nhiên liệu 

Mức tiêu hao nhiên liệu được đo trên một lộ trình thực tế dài 40 km (bao gồm cả chiều đi và về) như 

trên Hình 11, bắt đầu từ cơ sở điện cơ Huy - Thới Hòa và kết thúc tại Trường Cao đẳng Nghề Cần Thơ. 

Thử nghiệm được thực hiện trong điều kiện giao thông bình thường, với người lái có khối lượng 65 kg, 

sử dụng lốp tiêu chuẩn nhà sản xuất. Điều kiện thời tiết trong quá trình thử nghiệm là nắng ráo, mặt 

đường nhựa bằng phẳng, nhiệt độ môi trường trung bình khoảng 33°C. Các bài đo được thực hiện từ 

8:00 đến 17:00 hằng ngày, mỗi bài kiểm tra được lặp lại ba lần và lấy giá trị trung bình nhằm tăng độ 

tin cậy. Phương pháp đo mức tiêu hao nhiên liệu dựa trên sự chênh lệch giữa lượng nhiên liệu ban đầu 
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và lượng nhiên liệu còn lại sau khi hoàn tất lộ trình. Để đảm bảo độ chính xác cao, phương pháp cân 

trọng lượng được áp dụng, sử dụng cân điện tử với độ phân giải 0,1 gram. 

 

Hình 11. Bản đồ lộ trình chạy thử nghiệm đo lượng tiêu hao nhiên liệu. 

3.3. Kết quả thực nghiệm và thảo luận 

3.3.1. Thực nghiệm so sánh momen khi cho xe chưa cải tiến hoạt động với xe đã được nghiên cứu cải 

tiến đường ống nạp tương ứng với các tốc độ khác nhau. 

 

Hình 12. (a) Setup quá trình đo momen; (b) Thao tác đo momen 

Kết quả sau 3 lần đo thực tế giá trị momen như Setup ở Hình 12 được thể hiện ở Bảng 3 và đồ thị 

Hình 13. 

Bảng 3. Thể hiện giá trị momen qua 3 lần đo ở 2 trạng thái của xe 

 

Hình 13.  Đồ thị thể hiện giá trị momen trước và sau khi cải tiến. 
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So sánh momen

Sau cai tien
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 Lần 1 Lần 2 Lần 3 Trung   bình Sai số 

Xe chưa cải tiến 9,06 N.m 9,05 N.m 9,05 N.m 9,05 N.m 0,04 % 

Xe đã cải tiến 9,46 N.m 9,45 N.m 9,45 N.m 9,45 N.m 0,04 % 
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Dựa vào kết quả ở Bảng 3 và đồ thị Hình 13 ta có nhận xét sau: động cơ sau cải tiến đã đáp ứng tốt 

yêu cầu về đặc tính nạp của động cơ. Hoà khí được trộn đều, quá trình cháy diễn ra nhanh đã giúp 

momen tăng thêm 4,4 %. 

Giá trị công suất được thể hiện ở Bảng 4 và Hình 14. 

Bảng 4. Thể hiện giá trị công suất qua 3 lần đo ở 2 trạng thái của xe. 

 Lần 1 Lần 2 Lần 3 Trung bình Sai số 

Xe chưa cải tiến 6,211 kW 6,204 kW 6,204 kW 6,206 kW 0,05 % 

Xe đã cải tiến 6,436 kW 6,429 kW 6,429 kW 6,431 kW 0,05 % 

 
Hình 14. Đồ thị thể hiện giá trị công suất trước và sau khi cải tiến. 

Dựa và kết quả ở Bảng 4 và đồ thị Hình 14, ta có nhận xét: van khí đóng ở chế độ tốc độ thấp/tải 

thấp đã tạo được xoáy lốc ngang theo đúng hướng đã giúp tăng momen tạo được hiệu suất lớn ở giai 

đoạn đầu nên giúp cho động cơ nhanh đạt đến tốc độ tối đa, giúp cho thời gian hoà trộn hoà khí ngắn lại 

phù hợp với chế độ động cơ ở tốc độ cao/tải lớn giúp cho hoà khí đồng đều, đồng thời nhờ sự va đập 

của các phần tử hoà khí do vận tốc nhanh làm sinh ra nhiệt sẽ giúp quá trình cháy xảy ra nhanh hơn sau 

khi bu gi đánh lửa dẫn đến hiệu suất động cơ thêm 3,6 % công suất. 

3.3.2. Thực nghiệm so sánh tiêu hao nhiên liệu khi cho xe chưa cải tiến với xe đã được nghiên cứu cải 

tiến đường ống nạp chạy trên đường hình 11. 

Quá trình thực hiện lặp lại theo trình tự 3 lần, kết quả được thống kê theo bảng dưới đây: 

Bảng 5. Kết quả đo nhiên liệu chạy thực nghiệm trên đường của xe sau khi cải tiến 

Số lần thực hiện 

Lượng nhiên liệu 

ban đầu 

(lít) 

Lượng nhiên liệu 

còn lại 

(lít) 

Quãng đường thực tế 

(km) 

Lượng nhiên liệu 

tiêu hao 

(lít) 

1 3,0000 2,3514 40,0500 0,6486 

2 3,0000 2,3689 40,0600 0,6311 

3 3,0000 2,3483 40,0500 0,6517 

Trung bình 3,0000 2,3562 40,0533 0,6438 

Bảng 6. Kết quả đo nhiên liệu chạy thực nghiệm trên đường của xe trước khi cải tiến 

Số lần thực hiện 

Lượng nhiên liệu 

ban đầu 

(lít) 

Lượng nhiên liệu 

còn lại 

(lít) 

Quãng đường thực tế 

(km) 

Lượng nhiên liệu 

tiêu hao 

(lít) 

1 3,0000 2,2827 40,0200 0,7173 
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2 3,0000 2,2587 40,0200 0,7413 

3 3,0000 2,2793 40,0300 0,7207 

Trung bình 3,0000 2,2736 40,0233 0,7264 

Bảng 7. So sánh kết quả trước và sau khi cải tiến 

 Lần 1 Lần 2 Lần 3 Trung bình Sai số 

Xe chưa cải tiến 0,7173 lít 0,7413 lít 0,7207 lít 0,7264 lít 1,4 % 

Xe đã cải tiến 0,6486 lít 0,6311 lít 0,6517 lít 0,6438 lít 1,3 % 

 
Hình 15.  Đồ thị thể hiện giá trị tiêu hao nhiên liệu trước và sau khi cải tiến 

Dựa vào đồ thị Hình 15, ta nhận thấy, khi lắp van khí vào đường ống nạp đã giúp cho dòng khí nạp 

đi theo đường xoắn ốc và tạo xoáy lốc theo một hướng nhất định. Đây là yếu tố quan trọng nhất để tạo 

nên một hỗn hợp hoà khí đồng đều nhất, hỗn hợp đồng nhất giúp cho quá trình cháy diễn ra nhanh sau 

khi bu gi đánh lửa, hỗn hợp cháy kiệt sinh lực khí cháy lớn không chỉ sinh ra hiệu suất cao về momen 

và công suất đồng thời còn làm giảm lượng nhiên liệu không cháy hết thoát ra ngoài nên tiêu hao nhiên 

liệu giảm thêm 12,9 %, giảm khí thải độc hại thải ra môi trường. 

Dựa vào các giá trị đo được ở Bảng 5, 6, 7, ta tiến hành phân tích và so sánh để đưa ra những nhận 

xét về đặc tính động cơ sau khi cải tiến. 

Bảng 8. Kết quả đánh giá momen, công suất và tiêu hao nhiên liệu 

Chỉ số đánh giá Kết quả đánh giá 

Momen Tăng thêm 4,4 % 

Công suất Tăng thêm 3,6 % 

Tiêu hao nhiên liệu Tiêu hao nhiên liệu giảm 12,9 % 

4. Kết luận 

Nghiên cứu cải tiến hệ thống nạp trên xe máy được thực hiện và đạt được 1 số kết quả sau: 

- Nghiên cứu và cải tiến thành công hệ thống nạp trên xe máy: thiết kế chế tạo mạch điều khiển xoáy 

lốc bằng mô tơ điện, hệ thống làm việc ổn định, xe vận hành trên đường tốt, không phát sinh tiếng ồn. 

- Kết quả thực nghiệm ở Bảng 8: tăng momen 4,4 %, công suất 3,6 %, tiêu hao nhiên liệu giảm 12,9 

%. 

Qua kết quả thử nghiệm có thể thấy rằng việc ứng dụng phương pháp điều khiển đường ống nạp trên 

xe máy tạo xoáy lốc đã giúp tăng hiệu suất động cơ và giảm tiêu hao nhiên liệu. Vì thế trong tương lai 

công nghệ điều khiển đường ống nạp sẽ là mục tiêu hướng đến của các nhà sản xuất xe máy. 

0

50

100

1 2 3

Ti
êu

 h
ao

 n
h

iê
n

 li
ệu

 
(k

m
/l

it
)

Số lần thực nghiệm

So sánh tiêu hao nhiên liệu

Sau cai tien

Truoc cai
tien

mailto:jte@hcmute.edu.vn


 

 

ISSN: 1859-1272 

TẠP CHÍ KHOA HỌC GIÁO DỤC KỸ THUẬT 
Trường Đại học Sư phạm Kỹ thuật Thành phố Hồ Chí Minh 

Website: https://jte.edu.vn  

Email: jte@hcmute.edu.vn 

 

 
 

JTE, Volume 20, Issue 04SI(V), 11/2025 77 
 

 

Lời cảm ơn 

Nhóm nghiên cứu xin chân thành cảm ơn sâu sắc đến quí Thầy cô Khoa Cơ khí Động lực, trường 

Đại học Sư phạm Kỹ thuật Tp. HCM với các chính sách khuyến khích nghiên cứu khoa học và tạo điều 

kiện thuận lợi để nhóm tác giả thực hiện nghiên cứu. Chân thành cám ơn các bạn sinh viên đã đồng hành 

và hỗ trợ chúng tôi trong quá trình nghiên cứu. Bài báo này cũng là công trình nghiên cứu khoa học cấp 

trường với mã đề tài T2024-54 xin chân thành cám ơn quý thầy cô cùng các bạn sinh viên luôn đồng 

hành nghiên cứu. 

Xung đột lợi ích 

Nhóm tác giả tuyên bố không có xung đột lợi ích trong bài báo này. 
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