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BÀI 3:NGUYÊN LÝ LÀM VIỆC CỦA 

ĐỘNG CƠ 4 KỲ VÀ 2 KỲ 

Thời gian (giờ= h) 

Tổng giờ Lý thuyết Thực hành 

13 6           7  

                                                          

                                                         MỤC TIÊU 

            Học xong bài này học viên có khả năng:  

- Trình bày được sơ đồ cấu tạo và nguyên lý làm việc của động cơ 4 kỳ và 2 kỳ  

- So sánh được ưu nhựơc điểm giữa động cơ điêsel và động cơ xăng , giữa động cơ 4 

kỳ và 2 kỳ. 

-Chấp hành đúng quy trình ,quy phạm trong nghề công nghệ ô tô. 

-Rèn luyện tính kỷ luật,cẩn thận, tỉ mỉ cho học viên. 

                                                       NỘI DUNG 

1.Khái niệm về động cơ 4 kỳ và 2 kỳ 

1.1. Khái niệm về động cơ 4 kỳ: 

- Động cơ 4 kỳ là một loại động cơ đốt trong có thể biến đổi nhiệt năng tạo thành công 

cơ học bằng cách đốt cháy hỗn hợp nhiên liệu ở bên trong xi lanh của động cơ. 

 - Động cơ 4 kỳ là động cơ có chu trình công tác được hòan thành trong 4 hành trình 

chuyển động của Pít tông tương ứng với 2 vòng quay của Trục khuỷu. 

1.2.Khái niệm về động cơ 2 kỳ: 

- Động cơ 2 kỳ là loại động cơ đốt trong có chu trình công tác được hòan thành trong 2 

hành trình của Pít tông tương ứng với 1 vòng quay của trục khuỷu. 

2. Động cơ xăng 4 kỳ và động cơ diesel 4 kỳ 

2.1.Động cơ xăng 4 kỳ 

2.1.1. Sơ đồ cấu tạo :    

 

 

   

       

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                               Hình 3.1.Mô hình cấu tạo chung. 
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2.1.2. Nguyên lý làm việc: 

 

 
Hình 3.2: Nguyên lý làm việc của động cơ xăng 4 kỳ  

1. Kỳ nạp(hút) .         2. Kỳ nén        .     3. Kỳ nổ .             4. Kỳ xả 

 

a. Kỳ hút (kỳ nạp): 

 - Pít tông chuyển động từ điểm chết trên xuống điểm chết dưới. Xupáp hút mở, xupáp 

xả đóng.  

+ Do Pít tông chuyển động xuống dưới, thể tích trong xilanh tăng, áp suất trong xilanh 

giảm, khí hỗn hợp (gồm xăng và không khí) từ Bộ chế hoà khí theo đường ống hút qua 

xupáp hút và điền đầy vào trong xi lanh của động cơ. 

- Khi Pít tông đến điểm chết dưới, xupáp hút đóng lại, kết thúc quá trình hút. 

+Trục khuỷu quay 1/2 vòng  của vòng quay thứ nhất(từ 0°-180°). 

- Cuối kỳ hút, áp suất và nhiệt độ trong xilanh  của động cơ vào khoảng: 

 

P = (0,7 – 0,95) kG/cm² 

T° = (70° – 100°C) 

b. Kỳ nén: 

 - Pít tông chuyển động từ điểm chết dưới đến điểm chết trên, xupáp hút và xupáp xả 

đều đóng kín.  

+Thể tích trong xilanh giảm, áp suất tăng do hốn hợp nhiên liệu bị nén lại tạo ra áp 

suất và nhiệt độ khí hỗn hợp vào khoảng: 

 

   P = (10 – 15) kG/cm² 

T° = (300° – 400°C) 

-Khi Pít tông lên đến ĐCT sẽ kết thúc kỳ nén.  

+Kỳ nén được thực hiện ứng với trục khuỷu tiếp tục quay thêm ½ vòng  của vòng quay 

thứ nhất(180°- 360°). 
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c. Kỳ nổ (cháy - giãn nở - sinh công): 

- Cuối kỳ nén, lúc này cả hai xupáp hút và xả vẫn đóng kín.  

- Pít tông nén khí hỗn hợp gần đến điểm chết trên, bugi có tia lửa điện cao áp để đốt 

cháy hỗn hợp nhiên liệu, làm cho áp suất và nhiệt độ trong buồng cháy tăng lên đột 

ngột vào khoảng: 

P = (35 – 50) kG/cm² 

T° = (2000° – 2500°C) 

- Hỗn hợp khí cháy sẽ giãn nở ,sinh ra lực đẩy Pít tông chuyển động từ điểm chết trên 

xuống điểm chết dưới, thông qua thanh truyền làm quay trục khuỷu.  

- Khi Pít tông chuyển động đến điểm chết dưới, kỳ nổ sẽ kết thúc. 

+ Ap suất và nhiệt độ cuối kỳ nổ sẽ giảm xuống vào khoảng: 

P = (3 – 5) kG/cm² 

      T° = (1000° – 1200°C) 

- Trục khuỷu quay tiếp được 1/2 vòng  của vòng quay thứ hai (360° - 540°) 

d. Kỳ xả: 

- Xupáp xả mở, xupáp hút đóng. 

+ Pít tông chuyển động từ điểm chết dưới lên điểm chết trên và đẩy lượng khí đã cháy 

ra ngoài qua xu páp xả, đường ống xả ra khỏi động cơ.  

+Cuối kỳ xả, áp suất và nhiệt độ vào khoảng: 

   P = (1,1– 1,2) kG/cm² 

T° = (700° – 800°C) 

- Pít tông chuyển động đến điểm chết trên, xupáp xả đóng lại, kết thúc kỳ xả. 

- Trục khuỷu quay tiếp được 1/2 vòng  của vòng quay thứ hai(540° - 720°). 

- Chu trình làm việc của động cơ được lặp lại từ đầu với kỳ hút tiếp theo. 

2.2. Động cơ diesel 4 kỳ 

2.2.1. Sơ đồ cấu tạo:  

 

 

 

 

 

 

 

 

                                             

 

 

 

 

 

 

                                                Hình 3.3. Mô hình cấu tạo chung 
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2.2.2. Nguyên lý làm việc: 

 

 
 

              Hình 3.4: Nguyên lý làm việc của động cơ điêzel 4 kỳ một xilanh  

a. Kỳ hút (kỳ nạp).    b. Kỳ nén.     c. Kỳ nổ(giãn nở , sinh công).  d. Kỳ xả 

a. Kỳ nạp (kỳ hút): 

- Pít tông chuyển động từ điểm chết trên xuống điểm chết dưới. Xupáp hút mở, xupáp 

xả đóng.  

+Do Pít tông chuyển động xuống dưới, thể tích trong xilanh tăng, áp suất bên trong  

của xilanh bị giảm đi. 

+Không khí qua bầu lọc theo đường ống hút qua xupáp hút điền đầy vào xilanh của 

động cơ.  

- Khi Pít tông chuyển động đến điểm chết dưới, xupáp hút đóng lại và kết thúc quá 

trình hút. 

- Trục khuỷu quay được 1/2vòng  của vòng quay thứ nhất (từ 0°- 180°).  

- Cuối kỳ hút áp suất và nhiệt độ trong xilanh vào khoảng: 

                                           P = (0,8– 0,95) kG/cm²      

                                          T°= (40 – 80)°C 

b. Kỳ nén: 

- Pít tông đi từ điểm chết dưới lên điểm chết trên, lúc này cả hai xupáp hút và xupáp xả 

đều đóng kín.  

+Thể tích trong xilanh giảm, áp suất tăng làm cho không khí ở phía trên Pít tông bị 

nén.  

+Cuối kỳ nén, áp suất và nhiệt độ trong buồng cháy tăng lên rất cao vào khoảng: 

   P = (35– 55) kG/cm² 

T°= (450 – 650)°C 

- Khi Pít tông chuyển động đến ĐCT kết thúc kỳ nén.  

+ Kỳ này ứng với góc quay của trục khuỷu quay tiếp  được 1/2 vòng  của vòng quay 

thứ  nhất (180° - 360°). 

c.  Kỳ nổ (cháy – giãn nở - sinh công): 

- Trong hành trình này của Pít tông, cả hai xupáp hút và xả đều đóng kín.  
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+ Cuối kỳ nén, khi Pít tông tới gần điểm chết trên, dầu điêsel từ vòi phun được phun 

vào buồng cháy với áp suất cao vào khoảng (160 – 210)kG/cm² dưới dạng sương mù 

và hoà trộn với không khí nén tạo thành hỗn hợp cháy.  

+Khi gặp nhiệt độ và áp suất cao, hỗn hợp nhiên liệu tự bốc cháy sinh ra lực đẩy Pít 

tông đi xuống điểm chết dưới.  

+ Áp suất và nhiệt độ trong buồng đốt vào khoảng:  

                                                    P = (70– 100) kG/cm² 

T° = (1600 – 2000) °C 

+Hỗn hợp khí cháy sinh ra áp lực đẩy Pít tông chuyển động từ điểm chết trên xuống 

điểm chết dưới qua thanh truyền làm quay trục khuỷu.  

- Pít tông chuyển động xuống đến điểm chết dưới kết thúc kỳ nổ, áp suất và nhiệt độ 

giảm xuống vào khoảng: 

                                               P = (2– 4) kG/cm²     

                                               T° = (800 – 1000)°C 

-Trục khuỷu quay được 1/2  vòng của quay thứ hai (360° - 540°). 

d. Kỳ xả: 

- Pít tông chuyển động từ điểm chết dưới lên điểm chết trên, khí cháy được Pít tông 

đẩy ra ngoài qua xupáp xả và cửa xả ra ngoài.  

- Khi Pít tông tới điểm chết trên kết thúc kỳ xả, xupáp xả đóng lại.  

+ Cuối kỳ xả, áp suất và nhiệt độ vào khoảng: 

                                       P = (1,1– 1,2) kG/cm²          

                                       T° = (600 – 700)° 

-Trục khuỷu quay được 1/2 vòng  của quay thứ hai (540  – 720)°. 

         Chu trình làm việc của động cơ được lặp lại từ đầu. 

Tóm lại: 

-  Một chu trình công tác của động cơ 4 kỳ được hoàn thành sau hai vòng quay của 

trục khuỷu . 

- Trong 4 kỳ hoạt động, chỉ có 1 kỳ sinh công có ích (kỳ nổ) còn 3 kỳ tiêu hao công  

vô ích của động cơ. 

- Thời điểm đánh lửa của bugi và thời điểm phun dầu  điêsel của vòi phun  đều sớm 

một góc trước điểm chết trên. 

- Xupáp hút và xupáp xả đều cần mở sớm đóng muộn để nạp đầy hỗn hợp cháy và xả 

sạch khí đã cháy ra khỏi buồng đốt của động cơ. 
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3. So sánh ưu nhược điểm giữa động cơ điêsel và động cơ xăng: 

                 Bảng các thông số đặc trưng của chu trình công tác  

TT 

Các thông số 

 

 

Động cơ 

điêsel 

Động cơ 

xăng 

1 
Tỷ số nén (ε) 

 
12 – 20 (30) 6 – 12 

2 
Áp suất cuối hành trình nén (P c ), (bar) 

 
30 - 50 7 – 20 

3 
Nhiệt độ cuối hành trình nén (T c ), (°C) 

 
700 - 900 400 - 600 

4 
Nhiệt độ cháy cực đại (T max ), (°C) 

 
1600 - 2000 2100 - 2600 

5 
Áp suất cháy cực đại (P z ), bar 

 
50 – 100(150) 40 – 60 

6 
Áp suất cuối quá trình dãn nở (P b ), bar 

 
2 – 4 3,5 – 5,5 

7 

Nhiệt độ cuối quá trình dãn nở (T b ), 

(°C) 

 

800 - 1200 1300 - 1500 

8 

Suất tiêu hao nhiên liệu (g e ), g/kW.h 

 

 

220 – 245 

( 70%) 

300 – 380  

(100%) 

 

3.1.Ưu điểm: 

- Hiệu suất động cơ điêsel lớn hơn 1.5 lần so vố động cơ xăng. 

- Nhiên liệu (DO )rẻ tiền hơn so với xăng 

- Suất tiêu hao nhiên liệu riêng (ge): ge(diesel)=180g/m.l.h, ge(xăng) =250g/m.l.h 

- Nhiên liệu (DO) không bốc cháy ở nhiệt độ bình thường nên ít nguy hiểm. 

-  Động cơ điêsel ít hư hỏng vặt vì không có hệ thống đánh và hệ thống chế hòa khí. 

3.2.Nhược điểm: 

-Trọng lượng động cơ đối với công suất lớn hơn  trọng lượng động cơ xăng. 

- Những chi tiết của hệ thống nhiên liệu như bơm cao áp, kim phumv.v.đòi hỏi phải 

chế tạo thật chính xác với dung sai nhỏ = 1/100mm. 

- Tỉ số nén lớn đòi hỏi vật liệu chế tạo nắp máy phải là vật liệu tốt. Và các yếu tố trên 

động cơ điêsel đắt tiền hơn so với động cơ xăng 

- Sửa chữa hệ thống nhiên liệu phải có máy chuyên dùng, dụng cụ đắt tiền và thợ 

chuyên môn cao. 

-Tốc độ của động cơ điêsel lớn hơn động cơ xăng ( vì công suất lớn, chi tiết nặng ) 

- Do có tỷ số nén cao nên khó khởi động, đặc biệt khi nhiệt độ thấp. 
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3.3. Xác định các hành trình làm việc thực tế của động cơ xăng 4 kỳ.  

a. Xác định hành trình hút : 

  (Hút hỗn hợp nhiên liệu vào buồng đốt) xác định chuyển động của Piston từ ĐCT 

xuống ĐCD, quan sát quá trình mở của xupáp hút.  

b. Xác định hành trình nén:  

  Xác định chuyển động của Pít tông từ ĐCD lên ĐCT, quan sát quá trình đóng của xu 

páp hút.  

c. Xác định hành trình nổ: 

  (Dùng tia lửa điện cao áp đốt cháy hỗn hợp nhiên liệu bị nén của động cơ xăng), xác 

định chuyển động của Pít tông từ ĐCT xuống ĐCD, quan sát sự đóng kín của hai 

xupáp xả và hút.  

d. Xác định hành trình xả:   

   Xác định chuyển động của Pít tông từ ĐCD lên ĐCT, quan sát quá trình đóng của xu 

páp hút và quá trình mở của xupáp xả. 

3.4. Xác định các hành trình làm việc thực tế của động cơ điêzel 4 kỳ.  

a. Xác định hành trình hút (Hút không khí sạch vào buồng đốt) 

b. Xác định hành trình nén (nén hỗn hợp nhiên liệu) 

c. Xác định hàng trình nổ (Hỗn hợp nhiên liệu bị nén với áp suất cao tự bốc cháy) 

d. Xác định hành trình xả(đẩy khí đã cháy ra ngoài). 

4. Cấu tạo và nguyên lý của động cơ xăng 2 kỳ và diesel 2 kỳ : 

4.1. Động cơ xăng hai kỳ: 

4.1.1.Sơ đồ cấu tạo: 

a.Cấu tạo chung 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                        Hình 3.5a.Cấu tạo chung của động cơ 2 kỳ 
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b. Sơ đồ: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                     Hình 3.5b. Sơ đồ cấu tạo động cơ 2 kỳ 

       1.Bugi   .2.Nắp máy  .3. Cửa thải.    4.Cửa hút.   5. Đáy cácte(buồng phụ) 

       6. Trục khuỷu.  7.Thanh truyền.  8.Đường nạp thông với cácte.   9.Pít tông 

4.1.2. Nguyên lý làm việc:                                                                                                          

a.Hành trình thứ nhất:  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                           Hình 3.6a.Hành trình thứ nhất. 

 -Trục khuỷu quay 1/2 vòng từ (0o-180o) 

- Khi Pít tông chuyển động từ ĐCD → ĐCT. 

+ Cửa nạp (8): Đóng. 



 

32 

 

+ Cửa thải (3): Đóng   

+ Trong xilanh:  Thể tích giảm, áp suất tăng , nhiệt độ tăng quá trình nén bắt đầu  

+ Dưới cácte:    Thể tích tăng, áp suất giảm tạo ra độ chênh lệch với áp suất khí trời.  

      Khi cửa hút (4) mở, hỗn hợp khí (xăng + không khí + dầu bôi trơn) được đưa từ 

BCHK  vào điền đầy trong cácte. 

- Khi Pít tông chuyển động đến gần ĐCT, bugi (1) có tia lửa điện cao áp làm cháy hỗn 

hợp khí, sinh ra áp lực, đẩy Pít tông xuống ĐCD. 

- Kết luận:   Ở hành trình này xảy ra 4 quá trình:                  

+ Nạp hỗn hợp khí vào trong xilanh và cácte. 

+ Thải khí đã cháy                                                                                       

+ Nén hỗn hợpnhiên liệu.         

+Bắt đầu quá trình cháy. 

b. Hành trình thứ hai:  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                           Hình 3.6b. Hành trình thứ hai. 

- Trục khuỷu quay tiếp 1/2 vòng từ (180o-360o.). 

- Trong quá trình cháy bên trong xilanh sẽ :  

     Nhiệt độ  khí cháy tăng cao tăng, làm cho áp suất tăng và tạo ra áp lực cơ học ( lực 

của khí cháy) đẩy Pít tông  chuyển động đi từ ĐCT  → ĐCD, làm cho: 

+  Cửa hút (4): Đóng kết thúc quá trình hút khí vào đáy cácte. 

+  Cửa thải (3): Mở, khí cháy được đẩy ra ngoài. 

+  Cửa nạp (8): Mở (sau cửa thải). Do Pít tông chuyển động xuống ĐCD . 

+  Dưới cacte: Thể tích giảm dần , áp suất tăng. 

- Khi Pít tông mở cửa nạp, hỗn hợp khí từ cacte được đẩy vào nạp đầy cho xilanh, 

đồng thời đẩy khí cháy ra ngoài (một phần hỗn hợp khí nạp bị thất thoát ra ngoài theo). 

- Kết luận:   Ở hành trình này xảy ra 4 quá trình: 
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+ Vẫn có quá trình nạp hỗn hợp khí vào cácte.  

+ Nạp hỗn hợp khí vào xilanh.                                                           

+ Cháy, giãn nở, sinh công. 

+Thải khí đã cháy ra ngoài. 

- Lưu ý:   

+Với ĐC xăng hai kỳ quá trình bôi trơn được thực hiện theo phương thức sau 

+Dầu bôi trơn được đưa vào trong động cơ để bôi trơn cho các chi tiết, và được hoà 

trộn dưới hai hình thức: 

. Pha trực tiếp vào xăng. 

.Tự động pha tại bộ chế hoà khí, tỷ lệ dầu bôi trơn trong xăng khoảng 5%, dầu bôi trơn 

cùng cháy chung với khí hỗn hợp trong xilanh. 

4.1.3.Ưu ,nhược điểm của động cơ xăng hai kỳ so với động cơ xăng bốn kỳ: 

a.Ưu điểm: 

- Kết cấu đơn giản, ít chi tiết. 

- Bảo dưỡng, sửa chữa đơn giản. 

- Động cơ vận hành cân bằng và liên tục vì cứ một vòng quay trục khuỷu có một kỳ nổ 

sinh công. 

- Khi có cùng: 

+ Đường kính xilanh (D) 

+Cùng hành trình Pít tông (S)  

+ Cùng tốc độ quay trục khuỷu (n) 

-Về mặt lý thuyết thì công suất  của động cơ 2 kỳ phải lớn hơn gấp 2 lần công suất 

động cơ 4 kỳ. 

-Trong thực tế, công suất của động cơ  đốt trong 2 kỳ chỉ bằng (1,6 – 1,8) lần công 

suất  của động cơ đốt trong 4 kỳ. 

- Pít tông được làm mát tốt vì mặt dưới luôn tiếp xúc với khí hỗn hợp mát. 

b. Nhược điểm: 

- Tiêu hao nhiên liệu nhiều hơn động cơ xăng bốn kỳ. 

- Chi tiết rất dễ bị bám muội do muội dầu bị cháy bám vào. 

-Tính kinh tế  của nhiên liệu thấp hơn động cơ 4 kỳ bởi một phần khí hỗn hợp bị thoát 

ra ngoài trong quá trình quét nạp (gây ô nhiễm môi trường). 

-Tiêu tốn nhiều nhiên liệu vô ích. 

-Công suất động cơ bị giảm nếu không đảm bảo độ kín của buồng đốt do tuổi thọ của 

các  bộ phận làm kín gây ra. 

- Không phát huy được tối đa công suất (bị mất một phần công suất) do một số nguyên 

nhân như sau: 

+ Quá trình quét và thải khí. 

+ Pít tông còn phải làm nhiệm vụ nén khí hỗn hợp dưới đáy cacte. 

- Khí thải còn sót lại trong xilanh tương đối nhiều hơn động cơ 4 kỳ. 

- Góc quay tương  ứng với quá trình cháy (hành trình sinh công) nhỏ hơn so với động 

cơ 4 kỳ: 

  + Động cơ 2 kỳ: (100 – 120) ° 
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  +  Động cơ 4 kỳ: (130 – 140) ° 

4.2. Động cơ điêsel 2 kỳ:                    

4.2.1.Cấu tạo chung 

a.Sơ đồ cấu tạo và nguyên lý làm việc  

 

 
 

Hình 3.7.Sơ đồ cấu tạo chung 

4.2.2. Nguyên lý làm việc: 

 -Trong động cơ 2 kỳ việc thải sạch sản vật cháy và nạp đầy môi chất mới vào xilanh 

được thực hiện trong khoảng thời gian mà Pít tông chuyển động quanh điểm chết dưới. 

- Lúc đó việc thải sạch sản vật cháy ra khỏi xilanh được thực hiện không phải nhờ  Pít 

tông đẩy khí ra ngoài như động cơ 4 kỳ mà nhờ không khí hoặc hòa khí được nén 

trước  tới một áp suất nào đó làm chức năng của khí quét.  

-Việc nén khí trước khi quét được thực hiện bằng một bơm khí quét riêng. 

a.Cửa quét dưới của xilanh được đặt tại khu vực ĐCD 

- Chiều cao cửa quét chiếm 10-15% hành trình Pít tông khi chuyển dịch trong xilanh.   

– Pít tông có nhiệm vụ thực hiện việc đóng mở cửa quét này. 

b.Xupáp xả được đặt trên nắp xilanh và do Trục cam của cơ cấu phân phối khí dẫn 

động, Tỉ số truyền giữa trục cam và trục khuỷu là 1/1, đảm bảo xupáp xả mở một lần 

trong mỗi vòng quay trục khuỷu. 

c. Bơm khí quét,nén không khí với áp suất Pk, lớn hơn áp suất khí trời vào không gian 

7. Sau đó không khí quét vào xilanh quét sạch khí xả ra  ống thải, đồng thời nạp đầy 

môi chất mới vào xilanh. 

   Một chu trình làm việc của động cơ điêzel 2 kỳ được thực hiện như sau: 

- Kỳ 1(giãn nở):  

+Tương ứng trong quá trình này Piston từ  ĐCT - ĐCD.  

+Trong Xylanh vừa mới thực hiện quá trình cháy (đường CZ trên đồ thị) tiếp theo môi 

 chất cháy sinh ra lực và đẩy Pít tông chuyển động gọi là quá trình cháy  giãn nở sinh 

công  (đường ZM). 

+Trước khi Pít tông mở cửa quét thì xúpap xả được mở tại m, sản vật cháy thóat ra  

ngoài xupáp làm áp suất giảm nhanh  (đoạn MN).  
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+Tại  vị trí N: 

   Pít tông mở cửa quét, áp suất trong xilanh xấp xỉ bằng áp suất Pk của khí quét, và 

khí quét sẽ đẩy sản vật cháy đi tiếp ra ngoài xi lanh theo đường ống thải, đồng thời 

chiếm chổ và nạp đầy xilanh, đó là quá trình thay đổi môi chất công tác. 

+Trong kỳ1: 

   Xilanh thực hiện các quá trình cháy của nhiên liệu và giãn nở sinh công, xả sản vật 

cháy, và nạp đầy không khí mới. 

- Kỳ 2 (nén):  

+Tương ứng với hành trình Pít tông đi từ ĐCD lên ĐCT.  

+Đầu kì 2 tiếp tục quét khí và nạp đầy không khí mới vào xilanh  (đường AK).  

+Cửa quét có thể đóng đồng thời hoặc muộn hơn so với xupáp xả, tiếp theo là quá 

trình nén.  

+Cuối kỳ nén trước khi Pít tông đến điểm chết trên (khoảng 10-30°), nhiên liệu được 

phun qua vòi phun (5) vào buồng cháy, và chuẩn bị cho kỳ cháy giãn nở.  

+ Trong thời gian đã thực hiện công việc của kỳ thứ 2 sẽ: 

   Kết thúc quá trình thải, quét và nạp đầy môi chất mới vào xi lanh ở đầu kỳ 2, sau đó 

thực hiện quá trình nén. 

5. So sánh ưu nhược điểm giữa động cơ bốn kỳ và động cơ hai kỳ: 

5.1.Ưu điểm: 

- Trong động cơ hai kỳ một xilanh, cứ mỗi vòng quay trục khuỷu là một lần sinh công. 

- Trong đó động cơ bốn kỳ thì hai vòng quay trục khuỷu mới được một lần sinh công.     

+Nếu cùng thể tích công tác, cùng số lượng xilanh, cùng tốc độ quay thì về mặt lý 

thuyết thì động cơ hai kỳ có công suất lớn gấp đôi động cơ bốn kỳ nhưng thực tế lớn 

hơn (1,5 - 1,8 ) lần vì thực hiện quá trình thải, quét, dẫn động bơm nén. 

-Tốc độ quay của động cơ hai kỳ đều hơn, nên cấu tạo cũng như kỹ thuật sử dụng đơn 

giản hơn so với động cơn bốn kỳ. 

5.2. Nhược điểm chính của động cơ hai kỳ: 

- Mất một phần khí quét đi theo khí xả ra ngoài trong thời kỳ quét khí (Mất tới 30%  

lượng khí quét).  

-Đối với động cơ xăng hai kỳ, khí quét là hòa khí nên động cơ xăng hai kỳ hao tốn 

nhiều xăng hơn. 

- Chỉ sử dụng động cơ xăng hai kỳ trên các động cơ công suất nhỏ, lắp trên xe máy, 

hoặc dùng làm máy khởi động cho động cơ điêzel. 

5.3. Xác định hành trình hoạt động thực tế của động cơ hai kỳ: 

- Sử dụng mô hình động cơ đốt trong 2 kỳ 

- Quay và quan sát quá trình Pít tông chuyển động từ ĐCT xuống ĐCD, xác định kỳ 

làm việc theo thời gian Pít tông đóng, mở các cửa. 

- Quay và quan sát quá trình pít tông chuyển động từ ĐCD lên ĐCT, xác định kỳ làm 

việc theo thời gian Pít tông đóng, mở các cửa. 
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BÀI 4: ĐỘNG CƠ NHIỀU  

XI LANH 

 

Thời gian (giờ = h) 

Tổng giờ Lý thuyết Thực hành 

9 2  7  

 

MỤC TIÊU 

      Học xong bài này học viên có khả năng:  

-Trình bày đúng khái niệm về động cơ nhiều xilanh, mô tả được kết cấu của trục 

khuỷu động cơ và lập được bảng thứ tự nổ của động cơ nhiều xilanh 

- Xác định đúng nguyên lý hoạt động của các xilanh trên động cơ. 

-Chấp hành đúng quy trình, quy phạm trong nghề công nghệ ô tô. 

Rèn luyện tính kỷ luật, cẩn thận ,tỉ mỉ cho học viên. 

 

NỘI DUNG 

 

1. Khái niệm vế động cơ nhiều xilanh: 

1.1. Khái niệm 

     Động cơ nhiều xi lanh là tập hợp các xi lanh của nhiều động cơ 1 xi lanh gộp lại 

trên cơ sở dùng chung  cùng 1 trục khuỷu và đặt trong cùng 1 thân của động cơ. 

1.2. Sơ đồ cấu tạo:   

 

                            
 

 

                                Hình 4.1. Mô hình chung của động cơ nhiều xilanh. 
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a. Hầu hết động cơ đốt trong được dùng làm máy phát động lực nên đòi hỏi phải có 

công suất và mô men xoắn cao, ổn định, tốc độ vòng quay cao đồng đều. 

- Để thực hiện yêu cầu đó thì động cơ đốt trong không thoả mãn được, nhất là đối với 

động cơ 4 kỳ 1 xi lanh cứ 2 vòng quay của trục khuyủ mới có 1/2 vòng sinh công còn , 

3/4 vòng quay là tiêu thụ công nên tốc độ vòng quay, công suất, mô men xoắn của 

động cơ không ổn định, mặt khác làm cho động cơ rung động nhiều.  

-Việc bố trí động cơ nhiều xilanh sẽ khắc phục được hiện tượng này  

b. Động cơ nhiều xilanh sẽ có khả năng tăng công suất của động cơ một cách dễ dàng 

mà không bị hạn chế bởi kích thước kết cấu .  

- Muốn mô men xoắn, công suất , tốc độ của động cơ nhiều xilanh được ổn định thì 

phải bố trí sao cho trong 1 vòng quay của trục khuỷu (động cơ 2 kỳ) hoặc trong 2 vòng 

quay của trục khuỷu (động cơ 4 kỳ) thì tất cả các xi lanh trên động cơ đó đều được 

sinh công 1 lần và thời điểm bắt đầu sinh công của các xi lanh đó phải không trùng 

nhau mà phải cách đều nhau trong 1 vòng hoặc 2 vòng quay đó. 

c.Nếu gọi “Wi” là khỏang cách giữa 2 xilanh nổ liên tiếp nhau tính bằng độ,  i là số  

xilanh thì điều kiện trên được diển tả qua biểu thức:  

                                                  Wi =360xK/i 

 - Với K=1 đối với động cơ 2 kỳ, K= 2 đối với động cơ 4 kỳ.  

 - Ví dụ: Động cơ 4 xilanh i=4 thì ưi= 180°. 

              Động cơ 6 xilanh i=6 thì ưi =120°. 

              Động cơ 8 xilanh i=8 thì ưi =90°  

2. Nguyên lý hoạt động của động cơ nhiều xi lanh: 

2.1.Động cơ 4 xi lanh: 

a.Sơ đồ kết cấu trục cơ. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                     Hình 4.2.Kết cấu trục cơ 4 cổ biên. 
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b.Bảng thứ tự nổ của động cơ. 4 xi lanh thẳng hàng. (Thứ tự nổ 1-3-4-2).   

                                                    

+ Nửa vòng quay thứ nhất của trục khuỷu (0° - 180°):  

- Pít tông của xi lanh thứ 1 đi từ ĐCT đến ĐCD thực hiện kỳ nổ.  

- Cùng thời gian đó thì Pít tông của chu trình số 4 cũng đi từ ĐCT xuống ĐCD nhưng 

lại thực hiện kỳ nạp.  

- Các Pít tông của xi lanh số 2 và 3 đều đi từ ĐCD lên ĐCT ,nhưng xi lanh số 2 thực 

hiện kỳ xả còn xi lanh số 3 lại thực hiện kỳ nén. 

+ Trong 3 nửa vòng quay tiếp theo của trục khuỷu(180-720o) mỗi xi lanh đều phải 

thực hiện qua 4 kỳ( nạp  - nén – nổ – xả).  

+Khi trục khuỷu quay hết nửa vòng quay thứ 4, cà 4 xilanh đều diễn ra quá trình làm 

việc có đủ 4 kỳ và cứ  sau 1/2 vòng quay của trục khuỷu thì có1 xi lanh sẽ thực hiện kỳ 

sinh công.  

+ Nhưng kỳ sinh công của các xi lanh không theo thứ tự  1-2-3-4 mà theo thứ tự làm 

việc 1-3-4-2 hoặc 1-2-4-3 tuỳ theo thiết kế của nhà chế tạo. 
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2.2. Động cơ 6 xi lanh 

a. Sơ đồ kết cấu trục cơ (Trục khuỷu). 

 

     
Hình 4.3..Kết cấu trục cơ 6 cổ biên( 6 xi lanh) 

 

b. Bảng thứ tự nổ của động cơ:  

      Trục khuỷu được thiết kế có 6 cổ biên, được bố trí lệch nhau 120° và theo thứ tự 1-

6 ở trên, 2-5 ở bên trái, 3-4 ở bên phải. 

-Xét nửa vòng quay thứ nhất của trục khuỷu từ 0-180°. 

+Trong xi lanh thứ nhất, Pít tông dịchchuyển từ ĐCT xuống ĐCD, và thực hiện kỳ nổ.  

+Trong xi lanh số 6, Pít tông cũng chuyển động từ ĐCT xuống ĐCD nhưng là kỳ nạp. 

+Trong xi lanh số 2, 5, Pít tông của các máy chuyển động hết 2/3 hành trình đi lên 

điểm chết trên  sau đó chuyển động thêm 1/3 hành trình xuống điểm chết dưới.  

+Khi đó trong xi lanh 2 kết thúc thì xả và bắt đầu kỳ hút, xi lanh 5 kết thúc thì nén và 

bắt đầu kỳ sinh công. 

+ Trong xi lanh 3 và 4 chuyển động hết 1/3 hành trình đi xuống ĐCD và tiếp tục 2/3 

hành trình đi lên.  

+Xi lanh 3 kết thúc kỳ nạp và chuyển sang kỳ nén, xi lanh 4 kết thúc kỳ nổ và chuyển 

sang kỳ xả 

+ Trong 3 nửa vòng quay tiếp theo của trục khuỷu, ở các  xi lanh tiếp theo đều thực 

hiện các chu trình ( nạp – nén - nổ - xả) do các cổ khuỷu điều khiển vì đẫ được thiết kế 

góc lệch công tác (nhờ góc lệch của các cổ khuỷu)  

+Xác định thứ tự nổ của các máy nhờ lập bảng công tác của các xi lanh như sau: 
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Góc quay 

trụccơ 

(độ 0) 

                                                 Xilanh 

 

        1 

 

       2        3        4        5        6 

0-60        

     Nổ 

 

 

      

     X ả 

      Hút      Nổ      Nén       

     Hút 60-120        

      Nén 

      

      Xả 120-180       

     Hút 

      

      Nổ 

180-240       

     Xả 

 

 

      

     Nén 240-300        

      Nổ 

       

      Hút 300-360       

     Nén 

      

      Xả 

360-420       

     Hút 

 

 

      

     Nổ 420-480       

      Xả 

      

     Nén 480-540       

      Nổ 

      

     Hút 

540-600       

     Nén 

 

 

 

     Xả 

600-660      Hút      Nổ 

660-720      Xả      Nén 

 

3. So sánh động cơ một xi lanh và động cơ nhiều xi lanh:  

3.1. Động cơ một xilanh (Mô hình động cơ một xilanh) 

- Nhỏ gọn về kết cấu 

- Có một nhóm cơ cấu trục khuỷ ,thanh truyền, Pít tông , xéc măng. 

- Sau 2 vòng quay của trục khuỷu thực hiện một kỳ nổ sinh công 

3.2. Động cơ nhiều xilanh (Nhiều máy) 

- Bố trí thẳng hàng các máy hoặc hình chữ V 

- Có nhiều nhóm thanh truyền Pít tông, xéc măng chung trên một trục khuỷu. 

- Sau 2 vòng quay của trục khuỷu , động cơ thực hiện được nhiều kỳ nổ sinh công  

hơn,vì có nhiều máy. 

4. Thực hành lập bảng thứ tự làm việc của động cơ nhiều xilanh:  

4.1.Thực hành lập bảng thứ tự nổ theo các bước sau: 

a.Bước1:  

- Xác định theo dấu của nhà thiết kế đã đặt: (Mô hình động cơ nhiều xi lanh) 

+Lấy máy số1làm chuẩn :  

+Xác định kỳ nổ bằng cách:  

.Quay trục cơ cho Pít tông của máy số1 lên ĐCT (Dấu trên bánh đà trùng với dấu trên 

thân động cơ ) 
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.Cả 2 xupáp xả, hút của máy 1 đều đóng kín. 

b.Bước 2. 

-Xác định thứ tự nổ của các máy tiếp theo thông qua chuyển động của pít tông của các  

máy ở kỳ nổ theo thứ tự của nhà thiết kế đã quy định sẵn bằng cách quan sát sự đóng 

mở của xupáp xả,hút ở các kỳ còn lại trên các máy của động cơ. 

c.Bước 3.  

-Xác định tầm nổ của máy bất kỳ  (động cơ nhiều xi lanh) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Hình 4.4.. Xácđịnh ĐCT và tầm nổ 

+Tháo bugi (hoặc vòi phun) ra khỏi nắp máy, nhét giẻ sạch vào lỗ bugi hoặc vòi phun. 

+ Quay trục cơ cho Pít tông của máy chuyển động lên điểm chết trên 

+ Quan sát thấy giẻ bật ra khỏi lỗ bugi ,đồng thời thấy sự đóng kín của hai xu páp xả 

và hút, ta đã xác định được tầm (kỳ) nổ của máy. 

+ Cũng có thể quan sát thời điểm nổ (có tia lửa điện cao áp xuất hiện ở 2 cực của bugi) 

với động cơ xăng, hoặc quan sát tầm nổ do hồn hợp nhiên liêu bị nén với áp suất cao 

(với động cơ điêsel). 

d. Các máy tiếp theo cũng làm tương tự như vậy,sẽ tìm được thứ tự nổ của các máy và 

cả động cơ. 

4.2.Thực hành lập bảng thứ tự làm việc của động cơ nhiều xi lanh( Động cơ 8 xi lanh). 

a.Sơ đồ cấu tạo :  

    Mô hình kết cấu góc lệch các cổ trục khuỷu cho các máy(8 máy) 

+Động cơ có 8 máy(8xi lanh) đặt thành hình chữ V 

+Dãy xi lanh bên trái( nhìn từ phía đầu của động cơ) là các máy theo thứ tự 1,2,3,4 

+Dãy xi lanh phía bên phải động cơ là các máy theo thứ tự 5,6,7,8 

+Có 4 cổ trục khuỷu, mỗi cổ trục dùng cho 2 máy( 2 máy này cùng chuyển động lên 

,xuống và được gọi là 2 máy song hành, nhưng các máy này làm nhiệm vụ khác nhau.) 

+Góc lệch công tác giữa các cổ trục được thiết kế lệch nhau 90 độ 

+ Thứ tự nổ của 8 máy là :1-5-4-2-6-3-7-8. 
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                            Hình 4.5. Kết cấu trục cơ 8 xi lanh. 
b.Các bước thực hành lập bảng thứ tự nổ. 

-Bước 1. 

+Xác định kỳ nổ của máy số 1(xem dấu của ĐCT có sẵn trên bánh đà) 

+Quay trục khuỷu cho pít tông của máy số 1 chuyển động đến kỳ nén đến khi dấu ĐCT trùng 

với ( hoặc chữ 0) kim chỉ gắn cố định trên vỏ của bánh đà ( cả 2 xu páp đều đóng kín) 

-Bước 2. 

 + Quay tiếp trục khuỷu của động cơ kết hợp với quan sát tầm nổ của pít tông của máy tiếp 

theo máy số 1và đánh dấu lại.( cả 2 xu páp của các  máy  đều đóng kín) 

 + Cứ tiếp tục quay và xác định tầm nổ cho đến máy cuối cùng 

c. Lập bảng thứ tự nổ của động cơ 8 xi lanh dựa theo cách xác định tầm nổ của các 

bước trên mục b và đã được ghi dấu theo thứ tự: (Thứ tự nổ 1. 5. 4. 2. 6 .3 .7 .8). 

 

Góc 

quay 

trục cơ 

(độ 0) 

 

                                                Xi lanh 

 

1 2 3 4 5 6 7 8 

0- 

90 

 

Nổ 

Hút Xả  

Nén 

Nén  

Hút 

 

Xả 
Nổ 

90- 

180 

 

Nén 

 

Hút 

 

Nổ 

 

Xả 

  180-     

270 

 

Xả 

 

Nổ 

 

Nén 

 

Hút 

270-

360 

 

Nổ 

 

Nén 

 

Xả 

 

Hút 

360-

450 

 

Hút 

 

Xả 

 

Nổ 

 

Nén 

450-

540 

 

Xả 

 

Nổ 

 

Hút 

 

Nén 

540-

630 

 

Nén 

 

Hút 

 

Xả 

 

Nổ 

630-

720 

Hút Xả Nén Nổ 
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Bài 5: NHẬN DẠNG SAI HỎNG VÀ 

MÀI MÒN CỦA CHI TIẾT 

 

Thời gian (giờ=h) 

Tổng giờ Lý thuyết Thực hành 

15 3  12  

 

 

MỤC TIÊU 

        Học xong bài này học viên có khả năng:  

- Nhận dạng được các hiện tượng, hình thức, giai đoạn mài mòn của chi tiết máy 

- Nhận dạng được các sai hỏng của các loại chi tiết điển hình trong ô tô 

- Chấp hành đúng quy trình, quy phạm trong nghề công nghệ ô tô. 

-Rèn luyện tính kỷ luật,tính cẩn thận,tỉ mỉ cho học viên. 

NỘI DUNG 

1. Khái niệm về quá trình suy giảm chất lượng của ô tô và hình thành sai hỏng 

trong quá trình sử dụng: 

   Trong quá trình sử dụngvà vận hành ô tô, một số chi tiết bị mòn hỏng từ từ do ma sát 

với nhau, một số chi tiết khác lại bị hỏng vì bề mặt ngoài bị tác dụng vì nhiệt độ cao, 

một số chi tiết bị hư hỏng, bị biến dạng do va đập với nhau. Ngoài ra, có khi do sử 

dụng và thao tác không chính xác, việc chăm sóc và bảo dưỡng không chu đáo cũng 

làm cho máy móc mau chóng bị mài mòn và bị hư hỏng. Có trường hợp do chất lượng 

thíết kế và chế tạo không tốt cũng dẫn đến những hiện tượng trên.  

2.Hiện tượng hao mòn và quy luật mài mòn. 

     Hiện tượng mài mòn được chia ra làm 2 loại hiện tượng sau: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                               Hình 5.1.Đồ thị kim loại bị ăn mòn theo thời gian. 

 

2.1.Hiện tượng mòn tự nhiên: 

 Hiện tượng mòn hỏng tự nhiên do nhiều nguyên nhân gây nên, những nguyên nhân cơ 

bản bao  gồm các yếu tố sau 
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2.1.1.Chất lượng gia công chi tiết, như độ nhẵn của bề mặt chi tiết sau gia công, lớp 

biến cứng, độ cứng của chi tiết sau nhiệt luyện v.v. 

2.1.2. Cơ, lý tính của vật liệu kim loại, như tính chịu mài mòn, độ dai, độ bền v.v.   

2.1.3. Các điều kiện chịu tải trong quá trình làm việc của chi tiết:                       

a. Điều kiện bôi trơn, như cách chọn dầu bôi trơn, chế độ bôi trơn v.v. 

b. Khe hở lắp gép chi tiết 

c. Độ lớn của phụ tải. 

2.2.Hiện tượng mòn hỏng đột biến:    

   Hiện tượng mòn hỏng đột biến nguyên nhân là do sữ dụng và thao tác không đúng 

quy định, việc chăm sóc và bảo dưởng không chu đáo, hoặc chất lượng thiết kế và chế 

tạo không tốt, những nguyên nhân này đều có thể phòng và tránh được.  

2.3.Các hình thức mài mòn  

2.3.1. Mài mòn cơ giới:   

- Mài mòn cơ giới là hình thức mài mòn do các lực cơ khí tác dụng lên bề mặt ma sát 

giữa bề mặt của các chi tiết trong mối ghép khi chúng ma sát với nhau,gây nên sự biến 

dạng, và phá hỏng chi tiết.  

- Mài mòn cơ giới được chia làm 3 loại: 

+ Mài mòn vì hạt mài (trong ôtô hình thức mài mòn này là chủ yếu, có cường độ mài 

mòn rất lớn). 

+ Mài mòn vì biến dạng dẻo. 

+ Mài mòn vì sự phá hủy giòn. 

2.3.2. Mài mòn phần tử cơ giới:    

  Sự mài mòn này phát sinh do sự bám dính của các phần tử kim loại ở một số chỗ trên 

bề mặt masát của các chi tiết, sau đó chỗ bị bám dính lại bị phá hủy vì bị tác dụng của 

lực cơ học. 

2.3.3. Mài mòn hóa chất - cơ giới:   

  Hình thức mài mòn này do sự phối hợp giữa tácdụng ăn mòn hóa học với các phản 

ứng hóa học gây ra.  

- Các chi tiết làm việc trong các môi trường có các chất ăn mòn như: axit, bazơ, không 

khí, trên bề mặt kim loại sẽ sinh ra một hỗ hợp chất có tính chịu lực kém so với kim 

loại nguyên chất và rất dễ bi phá hủy.  

-Khi đó dưới tác dụng của lực cơ giới những hợp chất này sẽ dễ dàng bị phá hủy, sau 

lớp này đến lớp khác tạo nên sự ăn mòn hóa học cơ giới liên tục. 

- Đối với xe ô tô, ngoài không khí, nhiên liệu và dầu bôi trơn có thể hình thành môi 

chất axit ăn mòn rất mạnh, chủ yếu có mấy loại chính là H2S04, HNO3, H2CO3.v.v. 

Trong nhiên liệu và dầu bôi trơn còn có chất lưu hùynh(S), trong quá trình cháy sẽ tạo 

nên các sunfua và sunfát kết hợp với nước sẽ tạo thành axít ăn mòn. 
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2.4. Quy luật mài mòn : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                             Hình 5.2 đồ thị các giai đoạn mài mòn của chi tiết máy. 

2.4.1.Đồ thị mài mòn của chi tiết.(Hình 5.2). Trên đồ thị thể hiện: 

-Trục tung thể hiện khe hở giữa bề mặt của 2 chi tiết ( S = mm). 

-Trục hoành thể hiện thời gian hoạt động của 2 chi tiết trong mối ghép, hoặc số km xe 

đã chạy (t). 

- Slg :     Khe hở do lắp ghép ban đầu. 

- Sbđ:     Khe hở ban đầu sau khi chạy rà. 

- Smax : Khe hở lớn nhất cho phép 

2.4.2. Giai đọan mài hợp (còn gọi là ăn mòn ban đầu,giai đoạn chạy rà). 

a.Trên bề mặt của các cặp chi tiết lắp ghép với nhau ,dù chế tạo tinh vi đến đâu cũng 

không hòan tòan chính xác, mặt khác khi lắp vào với nhau chúng không thể hoàn toàn 

ăn khớp. Khi mới bắt đầu làm việc sẽ phát sinh ra phụ tải cục bộ, làm tăng nhiệt độ, 

giảm tác dụng của dầu bôi trơn và làm tăng hao mòn vì ma sát. cho nên cường độ mài 

mòn này trong giai đọan này rất lớn(đoạn A-B ) 

b.Cường độ mài mòn phụ thuộc vào chất lượng gia công bề mặt tiếp xúc của cặp đôi 

phối hợp và vật liệu chế tạo, chất lượng dầu bôi trơn, và tình trạng cung cấp dầu bôi 

trơn đến bề mặt tiếp xúc của cặp đôi phối hợp và chế độ của làm việc của máy trong 

giai đọan mài hợp.  

  Quá trình mài hợp làm cho bề mặt ma sát trở nên nhẵn hơn, đồng thời làm tăng tính 

chất cơ giới của bề mặt ma sát.sau khi chạy rà xong độ hở bề mặt giữa 2 chi tiết lắp 

ghép là( Sbđ), do đó đối với xe cơ giới, bắt buộc phải qua giai đọan mài hợp (còn gọi 

là chạy rà )vì nó có tác dụng kéo dài tuổi thọ của động cơ. 

 

2.4.3. Giai đoạn mài mòn ổn định:  Sau mài hợp là giai đọan ăn mòn ổn định. Mức độ 

hao mòn ở giai đọan này nhỏ, thời gian lâu và ứng với đoạn (BC) là từ mức độ hao 

mòn ban đầu  đến giới hạn hao mòn cho phép.  
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- Khi sử dụng, nếu khe hở giữa 2 chi tiết đạt đến (Smax), là khe hở cho phép lớn nhất; 

khi đó cần phải bảo dưỡng điều chỉnh. Kéo dài thời gian sử dụng  xe, chính là phấn 

đấu kéo dài giai đọan này, chủ yếu bằng cách chăm sóc kỹ thuật và quan trọng hơn cả 

là sử dụng xe đúng kỹ thuật, đúng quy định. 

2.4.4.Giai đọan mài phá hỏng: 

- Đặc điểm của giai đọan này là khi mức độ hao mòn đến sát (khe hở đạt Smax )và 

nằm ngoài khu vực giới hạn cho phép thì mức độ hao mòn tăng lên rất nhanh, khe hở 

giữa cặp đôi phối hợp tăng lên, điều kiện bôi trơn kém đi, mặt khác do sự gia tăng phụ 

tải va chạm, nên mức độ mài mòn không những tăng mà còn dẫn tới vở gãy 

 - Giai đọan này là giai đoạn không thể tiếp tục sử dụng chi tiết được nữa, chi tiết cần 

phải được sửa chữa lớn,hoặc thay mới. 

3.Nhận dạng các sai hỏng của các loại chi tiết điển hình. 

3.1.Nhận dạng sai hỏng của các chi tiết  có hình dạng trục –lỗ: 

a.Sai hỏng thường gặp :  

-Mòn côn: Là dạng sai hỏng theo chiều dài của chi tiết trục và chi tiết lỗ( cổ trục 

khuỷu, trục cam, thân supáp.v.) 

-Mòn méo:  Là sai hỏng theo hướng kính của chi tiết lỗ và chi tiết trục( xi lanh,bạc ổ 

trục). 

b.Sai hỏng do phát sinh ứng suất, do chất lượng chế tạo và vật liệu làm chi tiết( cong, 

gẫy, nứt.v.v.). 

3.2.Nhận dạng sai hỏng của các chi tiết dạng thân hộp( thường là mòn lệch,nứt ,vỡ.v.). 

3.3.Nhận dạng sai hỏng các chi tiết dạng càng :  

   Sai hỏng của các chi tiết dạng càng gồm :Cong, mòn vẹt, mòn lệch, nứt , gẫy, vênh 

bề mặt làm việc (ví dụ càng gạt cần số, bộ số,càng gạt ly hợp v.v.) 

3.4.Nhận dạng sai hỏng của các chi tiết dạng đĩa  

-Sai hỏng thường gặp như :     

+Vênh, xước bề mặt làm viêc 

+ Đảo theo hướng tâm,  

+Mòn trơ bề mặt, nứt, vỡ ( ví dụ như puly, đĩa ma sát, bánh đà). 

3.5. Nhận dạng sai hỏng các chi tiết tiêu chuẩn: 

   Sai hỏng của các chi tiết tiêu chuẩn thường gặp là các sai hỏng về hình dáng,kích 

thước chọn lắp theo quy chuẩn,do vậy phải: 

- Kiểm tra hình dạng bên ngoài( độ mòn côn, mòn méo, độ bóng bề mặt, chiều 

dài,rộng và trạng thái lắp ghép) của chi tiết bằng dụng cụ đo kiểm, dưỡng  

- Quan sát bằng mắt thường để xác định hình dạng của chi tiết ,hoặc phát hiện sai hỏng 

nứt, vỡ, cong vênh bề mặt 

- Thực hành gia công sửa chữa các chi tiết bằng phương pháp gia công cơ khí 

- Khi sửa chữa, phải chọn lắp kích thước của các chi tiết khác theo kích thước của chi 

tiết chuẩn 
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BÀI 6: PHƯƠNG PHÁP SỬA CHỮA 

VÀ CÔNG NGHỆ PHỤC HỒI CHI 

TIẾT BỊ MÀI MÒN 

Thời gian (giờ= h) 

Tổng giờ Lý thuyết Thực hành 

12 6  6  

 

                                                         MỤC TIÊU 

 

        Học xong bài này người học có khả năng: 

- Phát biểu được khái niệm về sửa chữa và bảo dưỡng ô tô 

- Phát biểu được yêu cầu của ô tô sau sửa chữa 

- Giải thích được các phương pháp sửa chữa ô tô. 

- Đánh giá được việc vận dụng các phương pháp sửa chữa ô tô trong các cơ sở sửa 

chữa hiện nay 

- Chấp hành đúng quy trình, quy phạm trong nghề công nghệ ô tô. 

- Rèn luyện tính kỷ luật, cẩn thận ,tỉ mỉ cho học viên. 

 

NỘI DUNG 

 

1. Khái niệm về bảo dưỡng và sửa chữa ô tô:  

1.1. Khái niệm về bảo dưỡng :  

-Bảo dưỡng đối với phương tiện vận tải ô tô được thực hiện theo các quy phạm bảo 

dưỡng kỹ thuật ôtô, được phân thành nhiều cấp.  

-Bảo dưỡng kỹ thuật tốt sẽ giúp ngăn ngừa những hỏng hóc và trục trặc của các chi tiết 

máy, giảm mức tiêu hao nhiên liệu và dầu bôi trơn, kịp thời phát hiện và khắc phục 

những hỏng hóc.  

-Bảo dưỡng kỹ thuật tốt sẽ làm tăng độ tin cậy và an toàn trong sử dụng, tăng hành 

trình sử dụng của ôtô trước khi vào cấp sửa chữa.  

  - Nội dung chủ yếu của công tác bảo dưỡng là tiến hành các công tác kiểm tra, lau 

rửa điều chỉnh, bôi trơn  xiết chặt.v.v.  

- Bảo dưỡng định kỳ làm cho một số chi tiết nào đó của máy được chăm sóc tốt trong 

quá trình sử dụng, nhằm làm giảm bớt sự mài mòn của các chi tiết 

1.2.Phân loại bảo dưỡng. 

 a.Theo tiêu chuẩn việt nam quy định, có các cấp bảo dưỡng sau: 

-Bảo dưỡng thường xuyên( còn gọi là bảo dưỡng hàng ngày) 

-Bảo dưỡng định kỳ: 

+Bảo dưỡng cấp 1( sửa chữa tiểu tu) 

+Bảo dưỡng cấp 2( trung tu) 

+Bảo dưỡng cấp 3( sửa chữa lớn- đại tu) 

  b. Lập bảng lịch bảo dưỡng ô tô theo quy định bảo dưỡng  kỹ thuật  
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a. T, R, I, A, L là viết tắt của các thao tác bảo dưỡng.  

b. T = Xiết chặt đến mômen tiêu chuẩn  

c.  R = Thay thế hay thay đổi  

d.  I  = Kiểm tra v chỉnh sửa hay thay thế nếu cần  

e.  A = Kiểm tra và/hay điều chỉnh nếu cần 

f.  L = Bôi trơn 

 

 



 

49 

 

1.3. Khái niệm về sửa chữa: 

a. Khái niệm:   

    Trong quá trình hoạt động, hiện tượng mòn hỏng của chi tiết không thể tránh khỏi, 

nên các chi tiết máy ngày càng bị mòn nghiêm trọng, cho đến khi công suất động cơ 

giảm, lượng tiêu hao nhiên liệu tăng, cơ cấu truyền động phát ra tiếng kêu, đến lúc đó 

phải tiến hành công tác sửa chữa một cách triệt để.  

b.Công tác sửa chữa bao gồm(Tháo máy, rửa máy, kiểm tra sửa chữa, lắp ráp, điều 

chỉnh.v.v. ),qua đó phục hồi các tính năng ban đầu cho các chi tiết. 

c.Tùy theo mức độ sửa chữa có thể khôi phục toàn bộ hay khôi phục có mức độ. 

- Sửa chữa toàn bộ gọi là sửa chữa lớn (đại tu). 

- Sửa chữa có mức độ nhỏ gọi là tiểu tu.  

-Ngoài ra còn có thêm một lần sửa chữa trung gian gọi là trung tu.  

 - Những biện pháp kỹ thuật cụ thể trong sửa chữa và khôi phục có ảnh hưởng rất lớn 

đến tuổi thọ chung của máy. 

- Cần thực hiện nghiêm túc các qui định kỹ thuật là một trong những khâu cơ bản đễ 

kéo dài tuổi thọ của máy sau khi qua sửa chữa. 

2. Các phương pháp sửa chữa và phục hồi sai hỏng của chi tiết: 

- Trong quá trình bị mài mòn, kích thước hình dạng, chất lượng bề mặt, sức bền của 

chi tiết đều bị thay đổi, làm cho tình trạng lắp ghép và trạng thái làm việc của chúng 

mất bình thường.  

 -Yêu cầu chung đối với việc sửa chữa chi tiết bị mài mòn là khôi phục lại cho các chi 

tiết đạt được các yêu cầu cần thiết về các tiêu chuẩn kỹ thuật theo quy định.  

- Các phương pháp thông thường dùng để phục hồi các chi tiết gồm: 

+Phục hồi lại kích thước ban đầu của chi tiết 

+Thay đổi kích thước ban đầu 

+Khắc phục các sai lệch về hình dáng , kích thước, độ bền cơ học.v.v. 

2.1. Phương pháp sửa chữa theo kích thước sửa chữa: 

- Theo phương pháp này, người ta giữ lại một chi tiết quan trọng hơn (trục khủyu,  

xilanh.) và gia công sửa chữa theo hình dạng,kích thước  ban đầu của nó, đồng thời 

thay mới chi tiết lăp ghép tương ứng như (bạc lót, Piston.) lúc này kích thước của các 

chi tiết trong mối lắp ghép tương ứng sẽ khác với kích thước ban đầu của nó, gọi là 

kích thước sửa chữa. 

- Phương pháp này có thể dùng sửa chữa những chi tiết lắp ghép có bề mặt lắp ghép 

hình trụ tròn, lắp ghép bằng ren ốc và lắp ghép bằng then.v.v. 

2.2. Phương pháp gia tăng thêm chi tiết: 

-Theo phương pháp này người ta tăng thêm một số chi tiết (như tấm đệm, bạc lót, ống 

lót ngoài, vòng đệm.v.v.) vào một chi tiết nào đó của một bộ phận lắp ghép, còn chi 

tiết kia thì thay mới với kích thước tương ứng. 

-Ví dụ:    

   Vòng ngòai của ổ bi khi lắp vào lỗ bị lỏng, thì có thể khoét to lỗ và đặt thêm một 

vòng thép (gọi là bạc) vào giữa lỗ và ổ bi. 

2.3. Phương pháp điều chỉnh: 
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-Theo phương pháp này người ta phục hồi khe hở lắp ghép ban đầu của chi tiết bằng  

cách điều chỉnh các bulông, hoặc tăng giảm các tấm đệm. 

-Ví dụ:  

  Điều chỉnh khe hở ăn khớp giữa các bánh răng côn ở trục côn hoặc khe hở của gối đỡ 

trục khuỷu của động cơ. 

2. 4. Phương pháp thay đổi một phần chi tiết: 

- Một số chi tiết ôtô có nhiều bề mặt làm việc, các bề mặt đó có mức độ mài mòn khác 

nhau,có mặt bị mài mòn ít, có mặt bị mòn mỏi nhiều. 

 -Ví dụ:  

 +Bán trục của ôtô, trong quá trình vận hành, chỗ bị mòn lớn nhất thường là các rãnh 

then hoa còn các mặt khác thì lượng mòn không lớn lắm.  

+Áp dụng phương pháp này thay đổi một phần chi tiết để sửa chữa bán trục bằng cách 

cắt bỏ đầu có rãnh then hoa, rồi dùng vật liệu giống như vật liệu bán trục hàn vào phần 

vừa cắt bỏ đi, sau đó điều chỉnh trục rồi gia công phần mới được hàn như phay và 

nhiệt luyện rãnh then hoa.         

+Sau nhiệt luyện , chi tiết được đánh bóng bề mặt làm việc mới sử dụng được. 

2.5. Phương pháp phục hồi: 

-Theo phương pháp này sau khi phục hồi kích thước ban đầu  của chi tiết (bao gồm 

phục hồi hình dạng hình học ban đầu) thì sự lắp ghép của chi tiết có thể trở về trạng 

thái lắp ghép bình thường. 

-Trong thực tế để phục hồi kích thước ban đầu của chi tiết bị mài mòn ta có thể dùng 

phương pháp tăng thêm chi tiết và phương pháp hàn đắp bề mặt, hoặc có thể lợi dụng 

tính biến dạng dẻo của kim loại đễ gia công cho tổ chức bên trong cấu trúc của kim 

loại được xếp đặt lại (nong rộng chồn vuốt,..) để khôi phục kích thước ban đầu. 

2.6.  Phục hồi mối lắp ghép đồng thời phục hồi kích thước ban đầu của chi tiết: 

Phục hồi các chi tiết lắp ghép được thực hiện bằng 2 phương pháp chủ yếu như: 

-Phục hồi cặp lắp ghép bằng cách thay đổi kích thước ban đầu của chi tiết 

-Phục hồi lại kích thước của chi tiết cho đến kích thước ban đầu. 

+Phục hồi cặp lắp ghép bằng cách thay đổi kích thước ban đầu, được thực hiện bằng  

phương pháp kích thước sửa chữa với kích thước nhỏ hơn, hoặc lớn hơn kích thước 

bình thường của chi tiết. 

+Phục hồi lại kích thước ban đầu được tiến hành bằng phương pháp hàn đắp lên bề 

mặt của chi tiết một lớp kim loại, 

+Sau đó gia công cơ khí để chi tiết đạt lại kích thước yêu cầu( Đắp lên bề mặt của chi 

tiết một lượng kim loại cần thiết bằng phương pháp gia công như :hàn,mạ,phun kim 

loại). 

+Phục hồi kích thước của chi tiết lắp ghép bằng gia công áp lực và dựa trên việc ứng 

dụng tính dẻo của vật liệu chế tạo chi tiết( các phương pháp như:nong, chồn, tóp,vuốt,) 

-Theo phương pháp này , chi tiết được khôi phục tòan diện về kích thước và hình dạng 

ban đầu, sau đó khôi phục khe hở ban đầu của lắp ghép.  

-Trong điều kiện trang bị kỹ thuật và tổ chức sửa chữa hòan chỉnh, chi tiết sau khiđược 

phục hồi có thể đạt được làm việc như chi tiết mới. 
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-Trong điều kiện cụ thể của nước ta hiện nay phương pháp này có tác dụng rất quan 

trọng. 

+Tận dụng được các chi tiết đã bị hư hỏng,  

+Tiết kiệm được ngọai tệ, giải quyết được khó khăn lớn về cung cấp phụ tùng.  

3.Phương pháp sửa chữa kích thước theo tiêu chuẩn quy định ( cốt sửa chữa) 

-Theo quy định , tất cả các chi tiết liên quan làm việc trong cùng một mối ghép, sau 

một thời gian làm việc cùng nhau. 

- Sau các kỳ bảo dưỡng kỹ thuật cho phép,tất cả các chi tiết cần phải kiểm tra lại các 

tiêu chuẩn kỹ thuật về hình dạng, kích thước, độ chính xác của mối ghép.v. 

- Nếu chi tiết chính bị hư hỏng thì phải được sửa chữa để đưa về chuẩn theo kích thước 

quy định ( hoặc thay mới). 

- Các chi tiết còn lại trong mối ghép phải thay mới toàn bộ và chọn kích thước mới cho 

phù hợp theo kích thước của chi tiết chính. 

-Kích thước chọn để sửa chữa cho các chi tiết trong mối ghép được quy định cụ thể 

theo từng mức, theo bộ, nhóm chi tiết của mối ghép được gọi là kích thước sửa chữa 

,hay gọi là cốt sửa chữa ). 

4. Tham quan các cơ sở sửa chữa ôtô: 

- Tham quan xưởng sửa chữa và bảo dưỡng ôtô. 

- Quan sát các phương pháp sửa chữa và phục hồi chi tiết . 

- Quan sát các phương pháp gia công để sửa chữa và phục hồi chi tiết bị mài mòn.  
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BÀI 7: LÀM SẠCH VÀ 

KIỂM TRA CHI TIẾT 

Thời gian (giờ= h) 

Tổng giờ Lý thuyết Thực hành 

10 3  7 

  
 

MỤC TIÊU 

      Sau bài học học viên có khả năng: 

- Trình bày được mục đích ,yêu cầu và các bước khi tiến hành làm sạch và kiểm tra chi 

tiết 

-Thực hiện quy trình kiểm tra chi tiếtchi tiết điển hình 

-Chấp hành đúng quy trình quy phạm trong nghề công nghệ ô tô. 

-Rèn luyện tính kỷ luật, tính cẩn thận, tính tỉ mỉ cho học viên. 

 

NỘI DUNG 

1. Khái niệm về các phương pháp làm sạch chi tiết: 

       Để cho việc xác định các hư hỏng của chi tiết và nâng cao chất lượng lắp ráp được 

thuận tiện, các chi tiết sau khi tháo,hoặc lắp cần phải được rửa sạch, tùy theo từng loại 

chi tiết khác nhau mà ta có phương pháp làm sạch khác nhau. 

1.1. Phương pháp làm sạch cặn nước: 

 -Trong hệ thống làm mát nếu thường xuyên cho nước cứng vào sẽ làm cho ngăn nước 

và két nước bị tích tụ cặn nước, hiệu quả làm mát bị giảm,ảnh hưởng đến sự làm việc 

bình thường của động cơ.  

- Hiện nay người ta dùng rộng rãi các loại muối phốt phát để rửa cặn nước như sau:  

+Tháo van hằng nhiệt  

+ Pha nước làm mát với dung dịch làm mát có natri phốt phát, mỗi lít nước cho 5-10ml 

dung dịch Natri phốt phát.  

+ Cách 12 giờ lại cho 1 lần, sau 1-2 lần như vậy thì phải tháo nước làm mát ra và rửa 

sạch bằng nước mềm. 

1.2. Phương pháp làm sạch cặn dầu: 

- Cặn dầu chủ yếu là hổn hợp của dầu và bụi bẩn, có thể rửa bằng xăng, dầu hỏa hoặc 

dầu điêzel . 

 +Ưu điểm của cách rửa này là công việc đơn giản, không cần phải đun nóng, không 

làm trầy xước bề mặt ngoài của chi tiết.  

 +Nhược điểm là không kinh tế, dễ gây hỏa họan. 

- Ngoài ra để tiết kiệm xăng, và dầu điêzel, ngòai các bộ phận phải rửa bằng xăng như 

bơm cao áp, các bộ phận của hệ thống nhiên liệu, xilanh , Pít tông . 

-Tất cả các bộ phận khác có thể ngâm vào kiềm và đun nóng để rửa (thường dùng 

dung dịch kiềm là xà phòng, natri silicat.) 

1.3. Phương pháp làm sạch muội than: 

 -Trong khi động cơ làm việc, do dầu bôi trơn bị sục lên buồng cháy hoặc do nhiên liệu 

cháy không hết nên ở xupáp và đỉnh Pít tông đều có muội than bám vào, nó ảnh hưởng 

đến sự tản nhiệt, và làm giảm công suất động cơ.  
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 - Cho nên khi tiến hành bảo dưởng kỹ thuật hoặc sửa chữa động cơ phải làm sạch muội 

than bằng các phương pháp sau: 

a. Dùng nạy cạo sạch muột than, rồi rửa trong dầu hỏa và lấy bàn chải cọ sạch. Sau đó 

dùng khí nén lau khô hoặc dùng vải sạch lau khô. 

b. Sử dụng dung dịch hóa học như:  

-Xút (NaOH), xà phòng, Na2CO3, cho vào nước theo tỉ lệ nhất định rồi đun nóng 80-

90°C, trong 1-2 giờ.  

-Phần mụội than bám lại rất mềm có thể lấy ra một cách dễ dàng.  

+Có thể dùng chổi kim loại để làm sạch muội than.  

-Phương pháp này đơn giản, nhưng nhược điểm của nó là có khả năng làm trầy xước 

bề mặt chi tiết.  

 -Ngoài ra có thể dùng phương pháp phun mạt gỗ, hay vỏ hạt cây cứng. 

+ Phương pháp này có thể làm sạch bề mặt kim loại mà không làm xây xước các bề mặt  

lắp ghép của chi tiết. 

2. Khái niệm về các phương pháp kiểm tra chi tiết: 

 - Các chi tiết sau khi rửa sạch thì phải tiến hành kiểm tra, đây là công tác quan trọng 

trong quá trình sửa chữa, nó ảnh hưởng trực tiếp đến chất lượng và giá thành sửa chữa, 

- Qua kiểm tra ta có thể xác định được chi tiết nào dùng được, chi tiết nào cần phải sửa 

chữa hay thay thế.v.v.  

-Tùy theo các yêu cầu kỹ thuật mà ta có các phương pháp kiểm tra sau: 

2.1. Kiểm tra bằng trực giác:  

 - Cách này chỉ hạn chế trong một số trường hợp nhất định, nhằm phát hiện các hư 

hỏng bên ngoài như chi tiết bị nứt, vỡ, biến dạng, cháy.  

- Nếu người kiểm tra có nhiều kinh nghiệm có thể xác định một cách tương đối chính 

xác tình trạng kỹ thuật của chi tiết lắp ghép hay cụm máy(nghe tiếng gõ,xem màu 

khói.vv). 

- Để có thể xác định được tình trạng kỹ thuật và phát hiện những hư hỏng nhất định 

của các chi tiết máy. 

2.2. Kiểm tra bằng phương pháp đo: 

-  Các chi tiết bị mòn nhiều  làm thay đổi hình dáng hình học, hoặc do biến dạng làm thay 

đổi hình dạng.  

- Phải dùng các dụng cụ đo kiểm để đo kích thước thực có của chi tiết rồi so sánh số liệu 

đó với số liệu tiêu chuẩn để xem chi tiết đó có còn dùng được hay không, có thể sửa chữa 

được hay cần phải thay thế. 

- Một số dụng cụ phổ biến dùng trong sửa chữa như:  

    Thước cặp, đồng hồ so, pame, cần xiết lực, dụng cụ kiểm tra độ kín.v.v.      

2.3. Kiểm tra bằng phương pháp vật lý:  

 - Các phương vật lý chủ yếu nhằm phát hiện vết rỗ khí hay vết nứt bên trong chi tiết 

mà mắt thường không thể phát hiện được.  

- Có thể phát hiện vết nứt bằng từ trường, bằng tia X, sóng siêu âm . 

2.4. Kiểm tra bằng phương pháp hóa học: 
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- Phương pháp hóa học chủ yếu dùng vào việc phát hiện vết nứt, ngoài ra có thể xác 

định bề dày lớp kim loại được phục hồi. 

- Vídụ:  Dùng một dung dịch hóa học(dung dịch hóa học axit nitric pha loãng 10%) 

cho ăn mòn nhẹ bề mặt chi tiết, do sự khác nhau về tính chất ăn mòn, chỗ vết nứt trên 

chi tiết sẽ hiện lên. 

2.5. Kiểm tra bằng phương pháp khác: 

- Gõ chi tiết và nghe tiếng kêu: Đây là phương pháp đơn giản đễ phát hiện khuyết tật  

ẩn dấu, nhưng chỉ có thể phát hiện những khuyết tật tương đối lớn. 

- Thấm dầu và gõ bằng búa cao su:  

+Trước hết ngâm nhanh chi tiết vào dầu hỏa, hoặc dầu điezel, lấy ra và lau khô, cho 

thấm lên bề mặt chi tiết một lớp bột trắng, sau đó dùng búa cao su để gõ, nếu có vết 

nứt thì trên lớp bột trắng sẽ có một vết dầu màu vàng.  

+Phương pháp này cũng chỉ có thể phát hiện những vếch nứt tương đối lớn. 

2.6. Kiểm tra bằng thiết bị kiểm chuẩn : 

  - Phương pháp kiểm tra bằng thiết bị kiểm chuẩn là biện pháp tốt nhất để nhờ thiết bị 

chuẩn phát hiện những sai hỏng của chi tiết, 

+ Những chi tiết bị lệch chuẩn so với quy định phải được thay mới, 

+ Chi tiết chuẩn mới thay phải đảm bảo các yêu cầu về thông số kỹ thuật quy định. 

- Thiết bị kiểm chuẩn được sử dụng rộng rãi, thường xuyên trong công nghệ sửa chữa 

ô tô đời mới hiện nay. 

-Máy tính trên ô tô đời mới là trung tâm chẩn đoán kỹ thuật và kiểm chuẩn cho các 

thiết bị điện tử trên ô tô thông qua kiểm chuẩn bằng xung điện mẫu của các thiết bị 

điện tử, máy tính sẽ báo sự cố kỹ thuật của các thiết bị điện không chuẩn từ đó có thể 

dễ dàng kiểm tra và thay thế chi tiết bị hỏng. 

3. Tham quan các cơ sở công nghệ sửa chữa ô tô: 

- Quan sát và thực hành các phương pháp làm sạch chi tiết tại các phân xưởng: 

- Thực hành các phương pháp kiểm tra chi tiết bằng máy và dụng cụ chuyên dùng. 

- Thực hành sử dụng thiết bị kiểm chuẩn, máy tính để kiểm tra các thiết bị điện trên xe 

ô tô phun xăng, phun dầu điện tử. 
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