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1.  GIỚI THIỆU CHUNG 

Khi nói tới thị trường ô tô Việt Nam, hầu hết 
các câu chuyện đều tập trung vào phân khúc xe 
hơi. Những chiếc xe tải khô khan cục mịch tạo ra 
giá trị thặng dư cho xã hội, nó được vận hành ra 
sao, sử dụng có phù hợp hay không, chất lượng 
như thế nào thì được rất ít người quan tâm. Điều 
này cũng dễ hiểu khi xe tải chủ yếu được sử dụng 
bởi các doanh nghiệp. Nhu cầu sử dụng xe tải 
chịu ảnh hưởng trực tiếp từ tăng trưởng kinh tế. 
Khi kinh tế phát triển thì nhu cầu vận chuyển 
hàng hóa cũng tăng theo. Các doanh nghiệp 
trong lĩnh vực logistics, vận tải hàng hóa, công 
nghiệp nặng, xây dựng - vật liệu xây dựng, khai 
khoáng là những đơn vị sử dụng nhiều xe tải 
nhất, đặc biệt là xe tải nặng để vận chuyển hàng 
hóa có khối lượng lớn, vận chuyển đường trường.  

Theo số liệu từ Tổng cục Hải quan, trong 6 
tháng đầu năm 2014, lượng xe nhập khẩu cả 
nước đạt 25.774 chiếc, trị giá 545 triệu USD. 
Trong đó, lượng xe tải nhập khẩu đạt 10.650 
chiếc, trị giá 245 triệu USD và số xe nhập khẩu từ 
Trung Quốc – chủ yếu là xe tải - đạt hơn 4.600 xe, 
gần gấp đôi mức 2.000 xe của cùng kỳ năm 2013. 
Giá trị nhập khẩu thậm chí tăng gần gấp 3, từ 69 
triệu USD 185 triệu USD. Nghiên cứu 6 tháng năm 
2014 tình hình sử dụng xe tải Ben hạng nặng 
được nhập khẩu vào Việt Nam, chủ yếu đến từ hai 
quốc gia Trung Quốc 1994 xe tăng 180% so với 
cùng kỳ năm 2013, chiếm 83% lượng xe Ben hạng 
nặng toàn quốc; Hàn Quốc 288 xe chiếm 12% 
lượng xe Ben hạng nặng toàn quốc. 

 
Hình 1.1: Số liệu xe nhập khẩu nguyên chiếc  

qua các năm 

 
Hình 1.2: Số liệu nhập khẩu xe tải qua các năm 

2. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU 

Điều tra thực tế về cấu hình xe tải Ben hạng 
nặng đang sử dụng tại Việt Nam để đánh giá thực 
trạng việc sử dụng, khảo sát nghiên cứu tình hình 
địa hình mà các xe tải Ben đang hoạt động, 
nghiên cứu các hiện tượng hư hỏng, tình trạng 
bảo dưỡng sửa chữa thực tế sử dụng. Đồng thời 
nghiên cứu các qui định hiện hành của Việt Nam 
về ô tô tải. Từ đó đưa ra phương án tối ưu hóa 
thiết kế sửa đổi các các kết cấu của xe để đảm 
bảo việc sử dụng đúng theo qui định hiện hành, 
và phù hợp với việc sử dụng, nhằm cải thiện tình 
hình sử dụng xe tải Ben hạng  nặng tại Việt Nam. 

Từ nghiên cứu thực tiễn tình hình sử dụng xe 
tải Ben hạng nặng của Trung Quốc được nhập 
khẩu vào Việt Nam, đang còn tồn tại một số vấn 
đề chưa phù hợp với tình hình sử dụng ở Việt 
Nam cần phải đưa ra một số nghiên cứu cải tiến. 
Các tồn tại cần phải nghiên cứu giải quyết ngay : 
(1) Thùng xe kết cấu không hợp lý làm cho trọng 
tâm xe cao đồng thời kích thước vượt quá quy 
định; (2) Hệ thống thủy lực kết cấu không hợp lý. 

3. KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU  

3.1. Tính toán thiết kế kết cấu thùng xe 

Qua khảo sát xe tải Ben hạng nặng nhập khẩu 
từ Trung Quốc chủ yếu có các thông số như sau: 
Ben 6x4 - Kích thước thùng xe (Dài x Rộng x Cao) 
trong đó (kích thức dài từ 5600÷6200mm; Rộng 
2300mm; Cao từ 1500÷1800mm). Xe tải Ben 8x4 - 
Kích thước thùng xe (Dài x Rộng x Cao) trong đó  
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(kích thức dài từ 7200÷8400mm; Rộng 2300mm; 
Cao từ 1600÷2200mm) tất cả các kết cấu thùng xe 
này so sánh với Thông tư 32/2012/TT-BGTVT đều 
không thỏa mãn điều kiện về dung tích thùng 
hàng. Kết cấu đáy thùng xe thường được thiết kế 
có gối đệm cao su giảm chấn làm cho trọng tâm 
thùng hàng bị đẩy lên cao từ 7÷10cm, làm cho xe di 
chuyển trên đường dốc và gồ ghề rất nguy hiểm.  

Trong báo cáo này tác giả chỉ nghiên cứu cải 
tiến kết cấu, và tính toán thiết kế cải tiến cho một 
loại xe cụ thể đó là xe tải Ben 6x4 Model - 
LZ3253QDJ. Với thông số cơ bản trọng lượng bản 
thân xe là 15200kg, tổng trọng tải cho phép tham 
gia giao thông là 24900kg, tải cho phép tham gia 
giao thông là 9700kg. Theo Thông tư 32/2012/TT-
BGTVT thì thể tích thùng xe được phép tối đa là 
8,08(m3). So sánh thể tích của thùng xe hiện nay 
đang sử dụng là (DxRxC - 5800 x 2300 x 1500mm) 
thể tích tương đương là 20m3, như vậy với kích 
thước này không được phép tham gia giao thông. 
Để thực hiện việc nghiên cứu tính toán thiết kế mới, 
dựa trên các tiêu chí: Thiết kế kết cấu hợp lý để hạ 
thấp trọng tâm xe, giảm khối lượng thùng xe và 
thỏa mãn điều kiện về kích thước. 

Để thiết kế được cần xác định, khối lượng và 
trọng tâm của xe cơ sở (Hình 3.1); Xác định được 
trọng tâm xe cơ sở, trọng tâm xe tổng thành xe 
mới sau cải tạo, kết cấu thùng xe mới được thể 
hiện trên (Hình 3.2).  

Để tối ưu thiết kế kết cấu thùng xe, được sử 
dụng các phần mềm rộng rãi hiện nay, trong 
nghiên cứu này tác giả sử dụng phần mềm thiết 
kế CAE, kết quả được thực hiện trên (Hình H3.3). 
Thiết kế lại kết cấu đáy thùng ben có kết cấu như 
trên (Hình 3.4) đảm bảo kết cấu vững chắc, có 
ngàm khống chế các chuyển vị ngang khi xe vào 
đường xấu không bị lắc ngang đảm bảo tính ổn 
định cao. Kích thước thùng xe mới sẽ thỏa mãn 
điều kiện sử dụng là (DxRxC - 4800 x 2300 x 850). 

 

Hình 3.1: Sơ đồ xác định trọng tâm xe cơ sở 

 

Hình 3.2: Sơ đồ xác định trọng tâm xe sau cải tạo 

Để xe tải ben sau thiết kế cải tạo đảm bảo điều 
kiện an toàn khi vận hành, trong quá trình tình toán 
đã được kiểm tra các điều kiện ổn định trong các 
trường hợp sử dụng xe gây ra hiện tượng mất ổn 
định. Từ những tính toán kiểm tra ổn định, xác định 
được xe đủ điều kiện làm việc theo tiêu chuẩn. 

 

Hình 3.3: Kết quả tính toán mô phỏng thùng 
ben trên phần mềm CEA 

 

 

 

Hình 3.4: Kết cấu đáy thùng ben sau khi cải tạo 

3.2. Nghiên cứu cải tiến hệ thống thủy lực 

Đặc điểm vận hành của xe ben là khả năng hoạt 
động làm việc được với rất nhiều địa hình và môi 
trường làm việc khác nhau. Đặc biệt khi xe vận 
hành trong các khu khai thác mỏ, các công trình 
xây dựng trong địa hình đồi núi gồ ghề…trong các 
môi trường đó khi xe vận hành hệ thống thủy lực 
thì do địa hình làm việc có thể là gồ ghề mặt đất có 
góc nghiêng khi đó thùng hàng sẽ gặp phải hai loại 

 

Hình 3.5: Biểu diễn quá trình nâng ben trên  
mặt đường nghiêng, gồ ghề. 

Kết cấu mới, có ngàm 
chống  xô ngang, hạ thấp 
trọng tâm thùng hàng 
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dao động: (1) Thùng hàng bị dao động theo dạng 
xoắn vỏ đỗ xung quanh đường tâm dọc của thùng; 
(2) Dạo động theo phương ngang vuông góc với 
thành bên của thùng biểu diễn như  (Hình 3.5). 

Với  hai loại dao động này sẽ gây ra cho xilanh 
các tác động xấu như sau: Loại dao động thứ nhất 
sẽ gây lên xilanh một mômen uốn cục bộ tại liên 
kết giữa xilanh và thùng; Loại dao động thứ hai gây 
lên mômen trên toàn chiều dài xilanh, mômen này 
được phân tích như sau do ở chân xi lanh liên kết 
với sắt xi như (Hình 3.6) không thể lắc ngang cho 
nên theo phương ngang thì chân xilanh như một 
ngàm công xôn Lúc đó liên kết giữa thùng và 
xilanh gây lên xilanh một mômen uốn. Mômen này 
lớn nhât khi xi lanh duỗi cực đại, xilanh duỗi cực đại 
thì liên kết giữa các ống xilanh cũng giống như một 
ngàm công xôn. Nếu mômen do thùng gây ra lớn 
sẽ làm hỏng các ống lồng của xilanh. 

 

 

Hình 3.6: Dạng chốt quay của xilanh chưa cải tạo 

Để khắc phụ nhược điểm đó ta cần phải làm 
cho chân xilanh có thể quay quanh điểm liên kết 
với sắt xi theo phương ngang, để làm được việc này 
thì lên kết tại vị trí này được chọn phải là liên kết 
giữa hai mặt cầu. Các thông số để tính mặt cầu này: 
Chuyển vị của thùng (biên độ dao động theo 
phương ngang của thùng) là nhỏ nên góc dao 
động của xilanh cũng nhỏ. Từ đây ta thấy liên kết ta 
chọn không cần phải cả một mặt cầu mà là một 
phần của mặt cầu được mô tả như (Hình 3.7). 

Từ những nghiên cứu cải tiến, tác giả đã kết hợp 
với Nhà máy ô tô Dongfeng Liuzhou để cải tiến sản 
phẩm xi lanh ống lồng cho phù hợp với việc sử 

dụng ở Việt Nam, từ đó đã có những thành công 
nhất định, hệ thống thủy lực nâng ben không còn 
xảy ra hiện tượng bị hỏng tháp xi lanh. 

4. KẾT LUẬN 

Từ việc nghiên cứu thực trạng xe tải Ben 
hạng nặng Trung Quốc nhập khẩu được sử 
dụng tại Việt Nam, với những vấn đề chưa phù 
hợp đã được nghiên cứu cải tiến, kết hợp với 
việc chế tạo thử và vận hành. Kết qua ban đầu 
đã đạt được gồm: Kết cấu thùng ben hợp lý 
thỏa mãn yêu cầu kỹ thuật của Việt Nam, trọng 
tâm thấp làm cho xe vận hành ổn định trên 
đường gồ ghề, có độ dốc lớn, bước đầu đã 
giảm đáng kể việc chở quá tải trên đường giao 
thông; Về kết cấu hệ thống nâng ben thủy lực 
mới, dã được sử dụng hiệu quả, nâng hạ ben 
làm việc ổn định, sau thời gian theo dõi một 
năm nay không còn hiện tượng hư hỏng tháp 
ben. Từ kết quả nghiên cứu ban đầu trên là cơ 
sở để tiếp tục nghiên cứu cải tiến hàng chục 
nghìn xe đã được nhập khẩu đã và đang được 
sử dụng tại Việt Nam với tình trạng như đã nêu, 
góp phần giải quyết vấn đề lớn đang tồn tại mà 
Bộ giao thông đang phải triển khai giải quyết. 
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