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LỜI NÓI ĐẦU

Giáo trình Bảo dưỡng và sửa chữa hệ thống truyền lực  được biên soạn theo

tinh thần ngắn gọn, dễ hiểu để phục vụ cho việc học tập môđun Bảo dưỡng và sửa

chữa hệ thống truyền lực  của học sinh ngành Công nghệ ô tô tại Trường Trung

cấp nghề Củ Chi. Các kiến thức trong toàn bộ giáo trình có mối liên hệ lôgíc chặt

chẽ. Tuy nhiên, giáo trình cũng chỉ là một phần trong nội dung của chuyên ngành

đào tạo cho nên người dạy, người học cần tham khảo thêm các giáo trình có liên

quan đối với ngành học để việc sử dụng giáo trình có hiệu quả hơn. Nội dung của

giáo trình được biên soạn gồm 6 bài:

Bài 1: Tổng quan về hệ thống truyền lực;

Bài 2: Bảo dưỡng hệ thống truyền lực;

Bài 3: Sửa chữa ly hợp;

Bài 4: Sửa chữa hộp số:

Bài 5: Sửa chữa các đăng;

Bài 6: Sửa chữa cầu chủ động.

Mặc dù đã cố gắng và tham khảo nhiều ý kiến của các giáo viên nghề công nghệ

ô tô, nhưng chắc chắn việc biên soạn giáo trình không tránh khỏi được sai sót.

Rất mong nhận được ý kiến đóng góp của đồng nghiệp để giáo trình được hoàn

chỉnh hơn.

TP. HCM, ngày 2  tháng 08 năm 2024

Tham gia biên soạn:
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 Bài 1:   TỔNG QUAN VỀ HỆ THỐNG TRUYỀN LỰC 

Mã bài: MĐ 20-01 
  

Giới thiệu:  

    Hệ thống truyền lực trên ô tô là một trong những hệ thống quan trọng nhất, đảm 

bảo khả năng vận hành và hiệu suất hoạt động của xe. Chức năng chính của hệ thống 

này là truyền động lực từ động cơ đến bánh xe, giúp xe di chuyển và thay đổi tốc độ 

một cách linh hoạt và ổn định 

Mục tiêu:   

- Trình bày được nhiệm vụ, yêu cầu, phân loại các cụm chi tiết trong hệ thống truyền 

lực  

- Vẽ được sơ đồ và trình bày nguyên lý làm việc của ly hợp, hộp số, các đăng và cầu 

chủ động - Tháo lắp các cụm chi tiết đúng quy trình và đảm bảo yêu cầu kỹ thuật và 

an toàn - Nhận dạng các chi tiết  

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

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

Nội dung:             

1. Nhiệm vụ, yêu cầu và phân loại các cụm chi tiết trong hệ thống truyền 

lực  

1.1. Nhiệm vụ:  

Hệ thống truyền lực có nhiệm vụ truyền công suất của động cơ đến các bánh xe chủ 

động.  

1.2. Yêu cầu:  

- Truyền công suất từ động cơ đến các bánh xe chủ động với công suất cao, độ tin cậy 

lớn.  

- Thay đổi được mômen của động cơ một cách dể dàng.  

- Cấu tạo đơn giản dể bảo dưỡng, dể sửa chữa.  

   1.3. Phân loại:  

 Theo cách bố trí, hệ thống truyền lực được chia thành các loại sau:  

- FF( Front –Front) động cơ đặt trước, cầu trước chủ động.  

- FR(Front-Rear) động cơ đặt trước, cầu sau chủ động. - 4WD(4 Wheel drive) 4 bánh 

chủ động.  

- MR(Midle-Rear) động cơ đặt giữa, cầu sau chủ động.  

-RR(Rear-Rear) động cơ đặt sau, cầu sau chủ động.  
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2. Cấu tạo và nguyên lý làm việc ly hợp  

  
Hình 1. Cấu tạo bộ ly hợp 

2.1. Cấu tạo.  

a. Bộ phận chủ động :  

           -Bánh  đà:   được bắt cố định với đuôi của trục khuỷu bằng các bu lông mặt trong 

gia công nhẵn để tiếp xúc với đĩa ma sát;vành ngoài có gia công răng  để ăn khớp 

với bánh răng khởi động ,tâm bánh đà có đặt vòng bi để đặt trục chủ hộp số.  

- Đế lò so: Được lắp với mặt sau của bánh đà bằng các bu lông, trong rỗng chữa các 

chi tiết của bộ phận chủ động, mặt trong có thiết kế các ụ định vị lò xo và  khoan lỗ 

bắt bu lông liên kết với đĩa thép đồng thời cũng là bu lông điều chỉnh cần bẩy ép.  

- Đĩa ép :mặt trong gia công nhẵn để tiếp xúc với đĩa ma sát ,mặt ngoài có các vấu 

để lắp đệm cách nhiệt và bệ đỡ lò so ép và vấu để bắt cần bẩy   

- Lò so: được lắp trên vấu lồi của đĩa ép va vỏ lò so ,vỏ lò so được liên kết với bánh 

đà bằng các bu lông   

- Cần bẩy ép:lắp với đĩa ép bằng chốt ,lắp với vỏ hộp lò so bằng bu lông quang treo 

và ốc côn và được quay trơn trên hai vòng bi kim     

 b. Bộ phận bị động:  

_ Trục chủ động: bằng thép được quay trơn trên hai vòng bi cầu đầu trước có phay 

rãnh then hoa để lắp đĩa ma sát, đầu sau được đúc khói bánh răng kép luôn ăn khớp với 

trục trung gian và truyền số thắng.  
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Hình 2: Trục chủ động 

- Đĩa ma sát  

 

Hình 3: Đĩa ma sát 

lắp then hoa với trục chủ động hộp số ,các chi tiết trên đĩa ma sát gồm;   

-Moay ơ hay rãnh then hoa   

-Cốt đĩa ma sát:xẻ rãnh để tăng sự đàn hồi   

-Miếng ma sát tán với cốt bằng đinh tán   

-Để giảm chấn động xoắn cốt  đĩa ma sát có đặt các lò so theo phương tiếp tuyến  c. 

Bộ phận điều khiển :  

Bàn đạp đặt trong lái,cần dẫn  động nối với đầu ngoài càng phân ly ,đầu trong cần phân 

ly được tỳ lên ống trượt ,ống trượt được ép với vòng bi phân ly .ngoài ra còn có các vú 

mỡ để bôi trơn cho vòng bi và có lò so hồi vị   

  
Hình 4: Bộ điều khiển ly hợp  

   2.2: Nguyên lý làm việc .   
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1. Khi cắt động lực ; Người lái tác dụng một lực vào bàn đạp ly hợp làm cho cần 

dẫn động và đầu ngoài càng phân ly dịch sang phải (phía sau xe )đầu trong càng phân 

ly tỳ vào ống trượt ,vòng bi phân ly dịch chuyển sang trái (trước xe)tỳ vào cần bẩy làm 

đầu trong cần bẩy dịch chuyển sang trái ,đầu ngoài cần bẩy thông qua quanh treo kéo 

theo đĩa ép dịch chuyển sang phải nén các lò so ép lại ,sức ép không còn ,lực ma sát  

mất ,ly hợp được cắt hoàn toàn . Động lực không được truyền từ động cơ xuống hệ 

thống truyền động  

  
Hình 5.  

b.  Khi nối động lực : Người lái buông chân khỏi bàn đạp ly hợp dưới sức căng 

của lò so hồi vị ,làm đầu ngoài càng phân ly cần dẫn động dịch chuyển sang trái ,đầu 

trong càng phân ly,ống trượt ,vòng bi phân ly cùng đầu trong cần bẩy dịch chuyển sang 

phải(về sau ),lò so ép giãn ra ,đẩy đĩa ép ,đĩa ma sát ép sát bánh đà tạo thành một khối 

cứng .Ly hợp  được nối hoàn toàn ,động lực được truyền từ động cơ xuống hộp số.   

  

3. Cấu tạo và nguyên lý làm việc hộp số  

                   

     PHẦN I: HỘP SỐ ISUZU  

  
lùi loại ăn khớp cố định không có đồng tốc.   

  

  

  

Hộp số MSG có 5 số tiến đồng tốc với các bộ đồng tốc dùng vành đồng tốc và số  
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Về cơ bản, hộp số gồm vỏ hộp số, khoang ly hợp, tấm nối trung gian, vỏ sau và 

bánh răng. Phía trên của nắp sau có 1 hộp chứa cơ cấu điều khiển hộp số.  Vỏ và nắp sau 

làm bằng nhôm đúc để giảm trọng lượng.   

  

TỶ SỐ TRUYỀN   

Loại hộp số MSG-5K  

Sơ cấp (37/23)  

Số 1 4,122 (41/16)  

Số 2 2,493 (31/20)  

Số 3 1,504 (29/31)  

Số 4 1,000 (Trực tiếp) Số 5 0,855 (25/47)  

Số lùi 3,720 (37/16)  

  

A. CÁC CHI TIẾT HỘP SỐ   

1. VỎ HỘP SỐ   

  

 

Hình 6 

  1. Vành trượt và bi nhả ly hợp       2. Càng gạt ly hợp   

3. Cảm biến tốc độ     4. Bánh răng bị động cảm biến tốc độ  

5. Cụm hộp điều khiển   6. Nắp trước và phớt dầu   8. Phanh (phe) hãm vòng bi  

9. Nắp sau và phớt dầu     10. Vỏ hộp số  

11. Tấm nối trung gian và cụm bánh răng   

2. TRỤC SƠ CẤP, TRỤC CHÍNH VÀ TRỤC TRUNG GIAN  
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Hình 7: Cấu tạo hộp số 

1. Phanh (phe) hãm trục sơ cấp  15. Bi đũa  

2. Trục sơ cấp  16. Vành đồng tốc số 1  

3. Vòng bi  17. Khớp nối đồng tốc số 1 - 2.  

4. Vòng bi đũa  18. Vành đồng tốc số 2  

5. Vành đồng tốc số 4  19. Bánh răng số 2.  

6. Phanh (phe) trục chính.  20. Vòng bi đũa.  

7. Khớp nối đồng tốc số 3 - 4.  21. Trục chính  

8. Vành đồng tốc số 3  22. Vòng bi sau  

9. Bánh răng số 3  23. Phanh (phe) hãm vòng bi  

10. Vòng bi đũa  24. Vòng bi trước  

11. Vòng bi trục chính  25. Bánh răng trung gian  

12. Vòng đệm bánh răng số 1   

13. Bánh răng số 1   

14. Ống lồng bi  đũa  

3. TRỤC SƠ CẤP   

  

  

  

1. Phanh (phe) hãm   

2. Vòng bi   

3. Trục sơ cấp   

4. Vòng bi đũa     Hình 8: Trục sơ cấp   
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Trục sơ cấp có cấu tạo trục và bánh răng liền khối, răng của khớp nối đồng tốc ăn 

khớp với bánh răng trục qua các răng hình răng cưa.   

Đầu trước của trục được đỡ bằng vòng bi đuôi trục khuỷu, còn đầu sau được đỡ bằng 

vòng bi vỏ hộp số. Mô men quay của động cơ   được truyền qua ly hợp   tới trục sơ cấp hộp 

số rồi tới trục trung gian.   

4. TRỤC TRUNG GIAN   

  

1. Phanh (phe) hãm   

2. Vòng bi trước  3. Bánh răng 

trung gian   

4. Vòng bi sau   

  

  

  

Hình 9: trục trung gian 

    Cả 2 đầu của trục trung gian được đỡ bằng vòng bi trên vỏ hộp số và tấm nối trung gian.   

Bánh răng trung gian số lùi và bánh răng trung gian số 5 đối với hộp số 5 số được ép 

chặt vào phía sau của trục trung gian bằng 1 đai ốc khoá.   

Mỗi bánh răng ăn khớp với bánh răng trục chính để truyền lực quay tới trục chính.   

5. TRỤC CHÍNH   

1. Phanh (phe) hãm trục chính   

2. Vành đồng tốc số 4   

3. Khớp nối đồng tốc số 3 - 4   

4. Vành đồng tốc số 3   

5. Bánh răng số 3   

6. Vòng bi trục chính   

7. Trục chính  8. Bánh răng số 

2   

9. Vòng bi đũa.   

10. Vành đồng tốc số 2   

11. Khớp nối đồng tốc số 1 - 2   

12. Vành đồng tốc số 1   

13. Bánh răng số 1   

14. Vòng bi đũa   

15. Ống lồng bi đũa       Hình 10: Trục chính 

16. Vòng đệm bánh răng số 1   

17. Vòng bi trục chính   

Đầu trước của trục chính gối lên vòng bi đũa của trục sơ cấp, dầu sau gối lên vòng bi 

tấm nối trung gian. Trục chính của hộp số 5 tốc độ được đỡ ở vòng bi tâm tấm nối trung 

gian và vòng bi nắp sau.   
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Bánh răng số 3 được ép cùng với vòng bi đũa vào phía trước của gờ trục chính, vành 

đồng tốc và khớp nối đồng tốc số 3 / 4 được giữ ở phía trước của cùng gờ đó cùng với vòng 

hãm.   

Bộ đồng số 1/2, 2 vành đồng tốc và các bánh răng số 1 và 2 được lắp giữa gờ và tấm 

nối trung gian cùng với vòng bi đũa ép vào phía sau của tấm nối trung gian bằng 1 đai ốc.   

Đối với hộp số 5 tốc độ, bộ đồng tốc  số lùi / 5 được ép bằng 1 đai ốc, rồi đền vành 

đồng tốc, bánh răng số 5 và vòng bi đũa qua vòng hãm và  vòng đệm.   

 6. TRỤC VÀ BÁNH RĂNG TRUNG GIAN SỐ LÙI   

1. Trục trung gian số lùi   

2. Vòng đệm   

3. Bánh răng trung gian số lùi   

4. Vòng đệm   

5. Đai ốc khoá bánh răng trung gian số lùi   

  

  

  

Đầu trước được ép bằng bu lông vào tấm nối trung gian và đầu sau được bắt bằng đai 

ốc để tránh cho bánh răng bật ra khỏi trục.   

  

  B.  ĐIỀU KHIỂN VÀO SỐ   

  

  

 
Hình 11 

1. Tấm chặn lò xo và gioong; 2. Lò xo;   3 Bi ;  4. Trục trượt số 5 / lùi   

5. Càng gạt số 5 / lùi.    6. Trục trượt số 1 / 2;  7. Trục trượt số 3 / 4   

8. Càng gạt số 3 / 4;   9. Chốt trục số 1 / 2;   10. Chốt khoá liên động   
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11. Tấm nối trung gian và cụm bánh răng   

Cơ cấu trục điều khiển bánh răng là 1 thiết bị điều khiển làm di chuyển các vành điều 

khiển trên trục chính để ăn khớp với 1 bánh răng thích hợp.   

Nó gồm trục trượt, càng gạt số, bi chặn để điều khiển thích hợp trục trượt đi số, chốt 

khoá liên động để tránh  vào 2 số 1 lúc, công tắc đèn số lùi, , công tắc báo vị trí, các chi 

tiết bên trong hộp số, hộp điều khiển và  cần số.   

C. BỘ ĐỒNG TỐC  

 

Hình 11: Bộ đồng tốc: 

 Điều khiển vào số có thể thực hiện một cách êm, dễ dàng và nhanh chóng nhờ thiết 

bị đồng tốc và rất   cần thiết khi tăng tốc và giảm tốc.   

Hơn nữa, tuổi thọ của hộp số có thể được kéo dài, giảm thiểu trục trặc vì   tránh được 

những lực quá mạnh tác động lên bánh răng và các chi tiết khác.   

1. Cấu tạo  

Cơ cấu đồng tốc loại có chốt khoá gồm 1 moay ơ, các mảnh hãm định vị, lò xo, khớp  

nối, vành đồng tốc và các răng ăn khớp trên trục chính.   

 Moay ơ được lắp trên các rãnh then hoa của trục chính. Có 3 rãnh khoá ở phần then 

hoa phía ngoài cùng của moay ơ. Các mảnh hãm định vị được gài vào các rãnh khoá này 

và khớp nối được lắp trên chúng.   

 Các khớp nối được lắp trên moay ơ qua các rãnh then hoa. Càng gạt số được gài 

vào rãnh vòng theo chu vi và di chuyển theo chiều dọc trục. Ở phần trong của khớp nối có 

những rãnh ở giữa để phần lồi của mảnh hãm định vị được gài vào.   

3 mánh hãm định vị được lắp vào từng rãnh trên moay ơ, và phần lồi ở giửa được gài 

vào rãnh trên khớp nối. Các mảnh hãm định vị được bung ra nhờ lò xo tỳ vào khớp nối. Cả 

2 đầu của mảnh hãm định vị gắn vào phần xẻ rãnh của vành đồng tốc, truyền chuyển động 

của khớp nối tới vành đồng tốc.   

-Vành đồng tốc có các rãnh then hoa ở phần ngoài cùng, bề mặt tiếp xúc đối diện với 

khớp nối được làm vát để dễ vào số. Mặt trong vành đồng tốc có dạng hình côn và được xẻ 

các rãnh nhỏ. Khi vào số, mặt trong vành đồng tốc tiếp xúc với mặt côn của bánh răng, tạo 

ra màng dầu và việc vào số được dễ dàng.   
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2. Hoạt 

động:  

  

  

  

  

  

  

  

  

Hình 12. 

BƯỚC 1:   

Bước 1 gồm các hoạt động di chuyển của khớp nối nhờ càng gạt số tới khi bắt đầu 

quá trình đồng tốc.   

1) Khớp nối cùng với mảnh hãm định vị di chuyển trên moay ơ.   

2) Đầu của mảnh hãm định vị dẩy vành đồng tốc theo chiều trục.   

3) Vành đồng tốc được đẩy tới phần côn vát mép của bánh răng và vánh đồng 

tốc quay nhờ lực ma sát tạo ra khi vành đồng tốc ép lên phần côn của bánh răng.   

Các vị trí liên quan của răng then hoa vành đồng tốc và khớp nối được thể hiện trên 

hình vẽ.   

BƯỚC 2:   

Bước 2 gồm các hoạt động từ khi bắt đầu tới khi kết thúc quá trình đồng tốc.   

1) Khi khớp nối di chuyển thêm nữa nhờ càng gạt số, 3 vành hãm đồng tốc ép 

lò xo và tụt xuống và gờ răng của vành đồng tốc và khớp nối tiếp xúc với nhau.   

2) Khớp nối có xu hướng di chuyển thêm nữa bằng việc đẩy vành đồng tốc. Tuy 

nhiên, vì có sự chênh lệch lớn về tốc độ giữa bánh răng và bộ đồng tốc, nên 1 lực tác động 

ngược khi khớp nối tác động vào vành đồng tốc không cho phép khớp nối di chuyển thêm 

nữa.   

Vì vậy, lực của càng gạt số có xu hướng   làm di chuyển khớp nối ép vành đồng tốc 

tỳ lên phần hình côn mạnh hơn, làm cho lực ma sát tăng lên.   

3) Kết quả là, bộ đồng tốc được tăng hoặc giảm tốc cho tới khi tốc độ cân bằng 

với tốc độ bánh răng.  

  

  

  

  

  

  

  

  

BƯỚC 3:   

Bước 3 gồm các hoạt động từ quá trình đồng tốc tới khi vào số.   
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1) Khi tốc độ của vành đồng tốc được bắt kịp tốc độ của bánh răng thì lực có xu hướng 

làm quay vành  đồng tốc sẽ yếu đi làm cho khớp nối đẩy vành đồng tốc ra xa.   

2) Khớp nối ăn khớp với răng trục chính một cách dễ dàng vì tốc độ của chúng đã bằng 

nhau.   

D- NGUYÊN LÝ HOẠT ĐỘNG  HOẠT ĐỘNG  

  

 

Hình 12. 

Ở loại hộp số này, các bánh răng trên trục chính nằm song song với vòng bi trục trung gian, 

các bánh răng trục trung gian được gạt tiến và lùi dọc theo then hoa trên trục để thực hiện 

việc vào và nhả số.   

  
(a) Gài số 1   

Bánh răng “a” và “e” ăn khớp cố định. Cặp bánh răng “c-d”  di chuyển về bên phải  để gạt 

bánh răng “d” ăn khớp với bánh răng “h”.   

(b) Gài số 2   
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Cặp bánh răng “c-d” di chuyển sang bên trái  để gạt bánh răng “c” ăn khớp với bánh răng 

“g”   

(c) Gài số 3   

 

Việc vào số 3 được tiến hành bằng cách gạt cặp bánh răng “c-d”  về vị trí số 0 và gạt bánh 

răng “b” ăn khớp với bánh răng “f”.   

(d) Gài số 4   

  

  

  

  

  

  

  

  

Cặp bánh răng “c-d” để ở vị trí số 0 và bánh răng “b” được gạt về bên trái để trục thứ cấp 

ăn khớp trực tiếp với trục sơ cấp. Với các bánh răng ở vị trí này thì tỷ số truyền là 1:1.   

(e) Số 0   

  

  

  

  

  

  

  

Khi cần số ở vị trí số 0, chỉ có các bánh răng “a” và “e” ăn khớp với nhau và trục trung 

gian quay không tải.   

(f) Số lùi   
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Khi gạt cần số vào số lùi, bánh răng số lùi “i” được gạt ăn khớp với bánh răng “d” qua bánh 

răng “h” để trục thức cấp quay ngược chiều.  

E.  CÁC BÁNH RĂNG DÙNG TRONG HỘP SỐ   

Loại hộp số này thường dùng các bánh răng trụ răng thẳng.   

Hộp số sử dụng các bánh răng trụ răng thẳng có những ưu điểm và nhược điểm sau:   

- Dễ chế tạo   

- Không thể chế tạo được bánh răng loại này có kích thước nhỏ. 3-  Gây tiếng ồn 

lớn.   

1.  HỘP SỐ DÙNG BÁNH RĂNG ĂN KHỚP CỐ ĐỊNH KHÔNG ĐỒNG TỐC.   

1.1) CẤU TẠO VÀ HOẠT ĐỘNG   

Trong hộp số loại này, các bánh răng trên trục thứ cấp được giữ ăn khớp cố định với các 

bánh răng trên trục trung gian và các bánh răng trên trục thứ cấp quay tự do.   

Khớp nối trên trục thức cấp sẽ cắt, nối việc truyền lực giữa bánh răng trên trục thứ cấp với 

trục thứ cấp.   

 

1) Gài số 1  : Gài vành ăn khớp “c”  

2) Gài số 2  : Gài vành ăn khớp “b”  

3) Gài số 3  :Gài vành ăn khớp “a” trực tiếp vào trục thứ cấp để tỷ số truyền là 1:1.  

4) Số 0  : Tất cả các vành ăn khớp không được gài để tất cả các bánh răng quay tự do.  

5) Gài số lùi :      Gài vành đồng tốc “d” để của trục thứ cấp quay ngược chiều.   

1.2) CÁC BÁNH RĂNG DÙNG TRONG HỘP SỐ   
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Loại hộp số này thường dùng các bánh răng xoắn.   

Bánh răng xoắn có các ưu điểm và nhược điểm sau:   

1) Có thể chế tạo bánh răng có kích thước nhỏ.   

2) Làm việc êm hơn.   

3) Các bánh răng chế tạo với kỹ thuật cao.   

4) Làm lệch hướng lực ép bánh răng theo hướng chiều trục.   

1.3) ĐẶC ĐIỂM CỦA HỘP SỐ LOẠI BÁNH RĂNG ĂN KHỚP CỐ ĐỊNH 

KHÔNG ĐỒNG  TỐC   

1) Có thể chế tạo với kích thước nhỏ nhờ dùng bánh răng xoắn.   

2) Tuổi thọ dài hơn vì gài số bằng vành ăn khớp.   

3) Khoảng cách trượt của vành ăn khớp có thể được làm nhỏ lại.   

4) Khó vào số nếu tốc độ quay của vành ăn khớp và bánh răng chênh lệch nhau.   

2.  HỘP SỐ LOẠI BÁNH RĂNG ĂN KHỚP CÓ ĐỒNG TỐC   

Đây là một loại hộp số bánh răng ăn khớp cố định. Hộp số loại bánh Hộp số loại bánh răng 

ăn khớp cố định có đồng tốc có các bộ đồng tốc (xem hình 9) được lắp trên vành ăn khớp 

để loại bỏ việc khó vào số do chênh lệch tốc độ 

quay.   

  

  

  

  

  

  

2.1. THIẾT BỊ ĐỒNG TỐC   

Thiết bị đồng tốc được dùng để vào số một cách nhanh và êm. Thiết bị đồng tốc có thể làm 

giảm thời gian cho hoạt động vào số. Nó góp phần để khởi hành và tăng tốc nhanh hơn 

cũng như làm tăng tuổi thọ của bánh răng vì tốc độ của chu vi các bánh răng hoàn toàn 

được đồng tốc trước khi bánh răng được ăn khớp với nhau.   

Thiết bị đồng tốc cũng được thiết kế để   việc đồng tốc và việc khoá có thể thực hiện 1 cách 

tự động. Thuật ngữ “đồng tốc” được xem như là hoạt động làm cho tốc độ của chu vi các 

bánh răng được đồng tốc để dễ ăn khớp. Việc khoá có nghĩa là tránh cho các bánh răng 

khỏi bị va đập khi vào số cho tới khi đạt được sự đồng tốc.   

2.2. CÁC LOẠI THIẾT BỊ ĐỒNG TỐC   

Loại thông thường  

Thiết bị đồng tốc  

(a) Loại  ZF  

(b) Loại chốt khoá  

Loại khoá theo quán tính    

Loại ser vo  

Loại ZF  

Loại tải cố định  
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Loại chốt khoá  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

(c) Loại thông 

thường  

  

  

  

  

  

  

  

  

(d) Loại servo   

     

  

  

  

  

  

  

  

  

(e) Loại tải cố định   

   

3. CẤU TẠO VÀ HOẠT ĐỘNG BỘ ĐỒNG TỐC LOẠI THÔNG THƯỜNG   

Bộ đồng tốc loại này được dùng trong hộp số của tất cả các xe ISUZU.   

3.1. Cấu tạo   
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Bộ đồng tốc gồm vành đồng tốc, khớp nối trượt, moay ơ, miếng gài và lò xo tất cả đều 

được lắp trên trục thứ cấp cùng với bánh răng trung gian.   

b) Trục sơ cấp   

  

  

  

  

  

  

  

Trục sơ cấp có các răng “a” ăn khớp với bánh răng trục trung gian và then hoa “b” giống 

như hình dạng của các răng ăn khớp trên đồng tốc. Phía then hoa nhỏ dần được vát cạnh 

như hình vẽ. Phần “c” được tạo hình côn.   

3.1.1.Vành đồng tốc   

Vành đồng tốc được làm bằng đồng có các răng “d” ở vành ngoài và có số răng và kích 

thước răng bằng với các răng “b” trên trục sơ cấp. Răng được vát ở cả 2 bên và nhọn ở 

đầu.răng. Mặt trong của phần lõm “e” được vát để tiếp xúc vừa với phần vát “c” trên trục 

sơ cấp. Ba rãnh “f” được cắt theo chiều vát của phần “e”.   

 
3.1.2.Miếng gài   

Miếng gài có vấu “g” ở phần giữa phía trên (hình vẽ) để ăn khớp với rãnh “f” ở vành 

đồng tốc. Chiều rộng “I” của miếng gài hẹp hơn chiều rộng rãnh “f” .   
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 3.1.3. Moay ơ   

Moay ơ được quay cùng trục các đăng vì nó được ăn khớp bằng then hoa với trục thứ 

cấp (rãnh then hoa trong hình là “j”) và được định vị bởi các phe gài (phanh). Rãnh then 

hoa “k” ăn khớp với “b” và “d”. Moay ơ trên có 3 rãnh “l” trên đường tròn chu vì “k” 

gần bằng với bề rộng của miếng gài “I”.   

  

 

3.1.4.Khớp nối trượt   

Các răng then hoa “m” trên khớp nối trượt được ăn khớp với rãnh then hoa “k” trên 

moay ơ. Để đạt được việc ăn khớp êm với then hoa “b” và “d”, thì then hoa “m” và “k” 

phải được làm vát nhiều hơn.   
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Phần then hoa ở giữa quanh chu vi bên trong là rãnh “n” mà phần lồi “g” được gài vào. 

Vòng theo chu vi ngoài của khớp nối trượt có rãnh “o” để càng gạt số gài vào.   

3.1.5.Lò xo   

 

Cặp lò xo kết hợp để bung 3 miếng gài, do đó sẽ ép phần lồi “g” vào các miếng gài nhằm 

tiếp xúc chắc chắn với rãnh “m”.   

Hình dạng đầu của các lò xo tuỳ thuộc vào vật liệu miếng gài và loại xe . Lò xo trong hình 

vẽ được dùng cho các xe hạng nặng.   

4. Hoạt động   

a)  Yêu cầu đối với bộ đồng tốc   

Bộ đồng tốc phải đạt được những yêu cầu sau:   

(1)   Đảm bảo cho các bánh răng quay cùng tốc độ để ăn khớp được và tránh cho các bánh  

răng không gài vào nhau cho tới khi đạt được việc đồng tốc.   

2)  Giúp đạt được việc vào số ngay sau khi tốc độ các bánh răng đã được đồng tốc.  

b) Vị trí không làm việc   

Hình 1-18 minh hoạ vị trí liên quan của các chi tiết bộ đồng tốc ở vị trí không làm việc. 

Các chi tiết gắn trên trục sơ cấp sẽ quay cùng trục sơ cấp và gắn trên trục thứ cấp sẽ quay 

cùng trục thứ cấp.   
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Để đạt được việc đồng tốc của các bánh răng nghĩa là làm cho tốc độ quay của các chi tiết 

có liên quan bằng nhau.   

c) Đường đi của mô men động cơ được truyền qua sau khi đạt được việc đồng tốc.   

 

Mô men quay của động cơ được truyền đi qua trục sơ cấp, khớp nối trượt, moay ơ và trục 

thứ cấp. Thứ tự  của hoạt động đồng tốc.   

1)  Giai đoạn đầu của việc đồng tốc.   

Do phần lồi “g” trên miếng gài được gài vào rãnh “n” trên then hoa của khớp nối, nên khi  

vào số thì khớp nối trượt sẽ làm di chuyển các miếng gài rồi tiếp đến làm cho phần vát “e”  

trên vành đồng tốc ăn khớp với phần vát “c” trên trục sơ cấp. Vành đồng tốc được di  

chuyển tiếp cho tới khi khe hở  giữa miếng gài và rãnh trên vành đồng tốc không còn nữa.   

Các chi tiết thực hiện chức năng trong giai đoạn đầu của việc đồng tốc   gồm: Khớp nối 

trượt, Miếng gài, Vành đồng tốc và Moay ơ.   

  

  

  

 

Như được chỉ ra trên hình 26, ba miếng gài được ăn khớp với rãnh “l” trên then hoa ở 

đường tròn chu vi của moay ơ được  ép găng ra bởi cặp lò xo.   
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Khớp nối trượt được lắp lồng bên ngoài moay ơ   và được giữ yên ở vị trí nhờ các miếng 

gài, phần lồi của các vấu gài được ăn khớp vào các rãnh “n” trong than hoa của khớp nối 

trượt như được minh hoạ trong hình   27.   

Các đầu móc của miếng gài được gắn vào 3 rãnh vành đồng tốc (xem hình 28) để vành 

đồng tốc quay cùng với moay ơ.   

 

Thao tác cần số để di chuyển khớp nối trượt sẽ làm cho miếng gài di chuyển khi nó được 

nối   

tới khớp nối trượt qua vấu  lồi. Sự di chuyển của miếng gài cũng làm di chuyển vành đồng 

tốc,   

do đó làm cho phần vát trên vành đồng tốc ép mạnh lên phần tương ứng trên trục sơ cấp 

(hình 28).   

Ở giai đoạn này, vành đồng tốc và trục sơ cấp có thể đang quay với tốc độ khác nhau (nếu 

chúng quay cùng tốc độ thì không cần thiết phải có bộ đồng tốc) để vành đồng tốc   được 

kéo lại hoặc tăng tốc nhất thời trong việc tiếp xúc với các chi tiết có liên quan.  Giả thiết 

rằng vành đồng tốc được quay (điều này có nghĩa là trục thứ cấp quay) bánh răng sơ cấp 

dừng như được chỉ ra ở hình 29, việc thao tác cần số sẽ làm cho vành đồng tốc quay theo 

chiều mũi tên tiếp xúc với trục sơ cấp khi nó đang dừng.   
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Do lực ma sát của trục sơ cấp có xu hướng quay ngược chiều quay của vành đồng tốc, vành 

đồng tốc bị quay cưỡng bức ngược chiều tới khi ngừng chuyển động nhờ miếng gài “i” 

được gài vào rãnh “f” trên vành đồng tốc. (Trong trường hợp này khe hở tự do giữa miếng 

gài và rãnh sẽ có ở mặt bên do lực quay).   

Trong trường hợp nếu trục sơ cấp quay nhanh hơn vành đồng tốc theo cùng chiều, thì vành 

đồng tốc có xu hướng được dẫn động bởi trục sơ cấp khi kết thúc việc tiếp xúc tạo khe hở 

tự do trong rãnh để vào số.  (2)  Giai đoạn 2 của quá trình đồng tốc.   

Sự di chuyển tiếp tục của cần số sẽ đẩy 3 miếng gài theo hướng đi vào và đưa các răng 

trên khớp nối trượt  ăn khớp với răng trên vành đồng  tốc  để tăng ma sát giữa các phần 

vát,  do đó làm cho các tốc độ quay của khớp nối trượt và trục sơ cấp bằng nhau.      Các 

miếng gài được ép tỳ lên chu vi đường tròn bên trong của khớp nối trượt nhờ lực căng lò 

xo. Nhưng khi lực vào số tác động tới khớp nối trượt tăng lên để thắng lực căng lò xo, 

thì khớp nối trượt được ép di chuyển gần  hơn  vào vành đồng tốc.   

Với các chi tiết ở trạng thái như vậy, thì vị trí liên quan  của các răng trên khớp nối trượt 

và vị trí của các răng trên vành đồng tốc sẽ trở nên như được mô tả ở hình 30 để có thể vào 

số được.   

 

Khe hở giữa miếng gài “I” và rãnh “f” ở vành đồng tốc (xem hình 29) đã tạo ra trạng thái 

như  vậy để vị trí liên quan của vành đồng tốc đối với khớp nối trượt được ăn khớp với 

nhau khi được tạo ra từ   phía dẫn động và phía bị động.   Khi khớp nối trượt ấn vành đồng 

tốc có các răng chưa ăn khớp vào sâu hơn nữa, thì tốc độ quay của khớp nối trượt   sẽ gần 

bằng tốc độ quay của trục sơ cấp cho tới khi tốc độ của chúng hoàn toàn bằng nhau.   

(3)  Giai đoạn 3 của quá trình đồng tốc.   

Khi tốc độ quay của khớp nối trượt và trục sơ cấp đã bằng nhau,   thì việc   ăn khớp răng 

trên vành đồng tốc   sẽ ngừng và cho phép răng trên khớp nối trượt gài vào răng trên vành 

đồng tốc. Sau đó, răng trên vành đồng tốc sẽ ăn khớp với răng trên trục sơ cấp.   

Như thể hiện rõ trong hình 30, các răng trên khớp nối trượt được giữ không gài vào các 

răng trên vành đồng tốc, bởi vì ma sát giữa các phần vát có xu hướng làm quay vành đồng 

tốc theo chiều ngược lại,   làm cho đầu   răng của các   răng   vào các đầu răng thích hợp. 

Ma sát chỉ duy trì ở các phần vát chỉ khi vành đồng tốc và trục sơ cấp được quay khác tốc 

độ.  Do đó, khi đạt được việc đồng tốc, thì lực làm quay vành đồng tốc theo chiều ngược 

sẽ không được duy trì nữa để giữ và làm cho  các răng trên khớp nối trượt và vành đồng 

tốc  ăn khớp nhẹ nhàng. Sau đó thì việc ăn khớp của các răng trên khớp nối trượt và các 

răng trên trục sơ cấp được thực hiện. Các vị trí có liên quan của các răng khi đạt được việc 
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vào số   được mô tả trên hình 31 (A)  và (B). Có thể thấy rằng phần răng vát nhiều  sẽ góp 

phần làm cho việc được êm   

  

 
  

e)  Giai đoạn hoạt động   

Hoạt động của thiết bị đồng tốc có thể được phân loại thành các giai đoạn sau:   

1) Ở giai đoạn này, các miếng gài trượt vào các  rãnh  của khớp nối trượt   và đẩy vành  

đồng tốc.   

 

2) Ở giai đoạn này, các miếng gài được nhả khỏi các rãnh trong khớp nối trượt và mặt 

vát của các răng trên vành đồng tốc được ăn khớp với các răng của khớp nối trượt do đó 

đẩy vành đồng tốc vào gần trục sơ cấp.   

  

  

 

3) Ở giai đoạn này, việc đồng tốc đạt được và khớp nối trượt di chuyển gần hơn tới 

trục sơ cấp và tiếp xúc nhờ cạnh vát.   
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Lưu ý rằng hoạt động của thiết bị đồng tốc sẽ êm hơn nếu giai đoạn này được bỏ qua nhưng 

giảm đến mức thấp nhất độ vát để việc đồng tốc được dễ dàng và làm cho việc vào số êm 

hơn. Tuy nhiên, hiệu quả vào số có thể   được coi nhẹ nếu nó không gây trở ngại cho hoạt 

động êm, nhẹ của thiết bị đồng tốc.   

 

f)  Các cơ cấu làm việc   

(1) Hộp cần gạt.   

Đây là một cơ cấu   mà nhờ nó việc vào số được thực hiện. Nó gồm các chi tiết như trong 

hình 38 và 39.   
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Càng gạt số được nối với các bánh răng trượt hoặc nối với khớp nối trượt sẽ được di chuyển 

để thực hiện việc vào số. Đầu dưới của cần số được lắp vào rãnh “a” của càng gạt số để 

điều khiển hoạt động đi số.   

Số lượng rãnh “a” bằng với số lượng và để định vị chính xác càng gạt số, cần chọn số. Tuy 

nhiên 2 cặp bánh răng có thể được gài ăn khớp với nhau một cách đồng thời nếu cần chọn 

số điều chỉnh không đúng, vì vậy thường gắn 1 khoá liên động để loại bỏ hiện tượng này.   

(2) Thiết bị  khoá liên động để tránh vào 2 số đồng thời.   

Thiết bị khoá liên động đang dùng hiện nay được thiết kế như sau: Một loại dùng bi khoá 

và chốt khoá để định vị  chắc chắn trục trượt đi số, còn loại khác sử dụng cách dẫn hướng 

để điều khiển cần chọn số.   

1) Thiết bị khoá liên động sử dụng trên xe Isuzu hạng nặng và loại xe PR được chỉ ra 

trong hình 40. Khi làm việc, trục trượt “a” sẽ làm bi khoá “d” di chuyển vào rãnh của trục 

“b” để tránh vào 2 số đồng thời. Nguyên lý này cũng áp dụng cho các trục trượt đi số khác 

để tránh dồng thời vào 2 số.   

 

2) Cơ cấu khoá liên động được chỉ ra trong hình 42.  Dẫn hướng cần số có 2  ty để việc 

vào số chỉ được thực hiện khi nào càng gạt số ở giữa 2 ty.  
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3) Điều khiển hộp số  a)  Điều khiển từ xa   

Các thiết kế thông thường trên các xe chở khách, hộp số  được điều khiển từ xa qua hệ 

thống cần nối (hoặc cáp nối) để tạo không gian rộng hơn ở phần trước khoang hành khách.  

Tuy nhiên, trong cách điều khiển từ xa như vậy,   cần   số   gắn trên thân xe được nối  với 

hộp số qua hệ thống cần  nối (hoặc cáp nối)  để không thể thực hiện được việc di  chuyển 

trực tiếp cần gạt số tới hộp số, do đó thúc đẩy xu hướng bánh răng trượt khỏi vị trí trong 

khi hoạt động bình thường.   

 
  

b)  Điều khiển trực tiếp   

Trong trường hợp xe có động cơ đặt phía trước, cầu chủ động phía sau, thì cần số có thể 

được gắn trực tiếp vào hộp số vì hộp số được đặt gần vị trí người lái xe.   Cách điều khiển 

trực tiếp như vậy đạ được sử dụng trên xe tải và xe chở khách từ những thiết kế ban đầu 

khi mới có ô tô.   

Với thao tác nhanh và chủ động, cách điều khiển trực tiếp được sử dụng rộng rãi trên các 

xe thể thao và trên các xe có cấu tạo nhỏ gọn gần đây.   
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F.  TÊN GỌI VÀ GIẢI THÍCH CÁC KÍCH THƯỚC BÁNH RĂNG   

  

 
  

1) VÒNG CHIA:    Vòng tròn đi qua profin hoạt động của các răng trên 1 bánh răng được 

gọi là vòng  chia.   

Vòng chia không thể nhìn thấy nhưng rất quan trọng vì nó được dùng làm cơ sở của việc 

thiết kế các răng của bánh răng.   

2) VÒNG TRÒN ĐỈNH RĂNG:  Là vòng tròn đi qua đỉnh răng bằng với đường kính cắt 

bánh răng.   

3) VÒNG ĐÁY:   Là vòng tròn đi qua đáy. Khi cắt một bánh răng, gờ của dụng cụ cắt sẽ 

tạo nên đường này.   

4) CHIỀU CAO ĐẦU RĂNG:   Chiều cao của răng được đo từ vòng chia tới đỉnh răng.   



30  

  

5) CHIỀU CAO CHÂN RĂNG:  Chiều cao của răng đo từ vòng đáy tới vòng chia.  

6) BỀ MẶT RĂNG:   Là bề mặt răng được tiếp xúc với răng của bánh răng ăn khớp. Bề 

mặt này bằng với đầu răng cộng với chân răng.   

7) BỀ MẶT ĐẦU RĂNG:  Là bề mặt răng tính từ vòng đỉnh tới vòng chia.   

8) BỀ MẶT CHÂN RĂNG: Là bề mặt răng tính từ vòng đáy tới vòng chia.   

9) KHE HỞ HƯỚNG TÂM: Là khe hở giữa vòng đáy của bánh răng này với vòng đỉnh 

củabánh răng ăn khớp kia.   

10) CHIỀU CAO RĂNG:    Là khoảng cách từ vòng đáy tới vòng đỉnh răng.   

11) CHIỀU DẦY RĂNG:  Là chiều dầy răng đo trên vòng chia.   

12) CHIỀU RỘNG RĂNG:  Là chiều rộng răng trên bề mặt vuông góc với trục.  13)  ĐỘ 

SÂU LÀM VIỆC:    Bằng chiều cao răng trừ đi khe hở hướng tâm.   

14) CHIỀU RỘNG RÃNH RĂNG: Là khe hở giữa các răng trên đường chia   

15) KHE HỞ ĂN KHỚP: Là khe hở ăn khớp giữa các răng của 2   răng đang ăn khớp. Khe 

hở ăn khớp tránh cho răng bị  mòn.   

16) GÓC TIẾP XÚC:   Là góc được đo giữa đường nối dài từ vòng chia của bánh răng 

theo hướng tiếp tuyến  đường nối dài vuông góc với đường cong mặt răng.   

HỘP SỐ DEA WOO  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

           Hộp số dọc 5 cấp deawoo  

3.1.CÔNG DỤNG.  

 - Hộp số dùng để thay đổi lực kéo tác động lên bánh xe dẫn động ôtô bằng cách thay 

đổi tỷ số truyền  động giữa động cơ và bánh xe dẫn động.Thông thường muốn kéo bánh 

xe dẫn động quay một vòng, trục khuỷu của động cơ phải quay 4,8 hay 12vòng nhiều 

hơn. Ngoài ra hộp số còn cho phép cài số lùi và cho xe đứng yên trong khi động cơ vẫn 

làm việc.  

3.2. TRUYỀN ĐỘNG BÁNH RĂNG VÀ MÔ MEN XOẮN. truyền 

động bánh răng.   

Hộp số 5 tốc độ dùng một trong năm số có tỷ số truyền khác nhau để tạo ra một giá trị vòng 

quay khác tại trục thứ cấp. Sau đây là một vài tỷ số truyền tiêu biểu:   

Số —– Tỷ số ————— Vòng quay của trục thứ cấp khi động cơ đang quay ở tốc độ  

3000 vòng/phút   
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1 —– 2.315:1 ————— 1295   

2 —– 1.568:1 ————— 1913   

3 —– 1.195:1 ————— 2510   

4 —– 1.000:1 ————— 3000   

5 —– 0.915:1 ————— 3278   
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     Các hộp số hiện đại, bánh răng số lùi không nằm cố định mà nó có thể trượt ra vào. Do 

yêu cầu này nên cấu tạo của bánh răng số lùi luôn là răng thẳng trong khi các bánh răng 

số tiến đều là răng xéo. Ưu điểm của bánh răng xéo là có sự tiếp xúc lớn dần giữa hai bánh 

răng, bắt đầu là một điểm rồi lan dần đến hết chiều dài răng. Bên cạnh đó, vào cùng một 

thời điểm thì bánh răng xéo có nhiều răng tiếp xúc với nhau hơn, qua đó làm tăng khả 

năng chịu tải và giảm sức cản. Do sự đặc điểm tiếp xúc kiểu lớn dần nên bánh răng xéo 

hoạt động “yên tĩnh” hơn bánh răng thẳng.   

Nhược điểm duy nhất của bánh răng xéo là rất khó dịch chuyển ra vào khi cần kết nối với 

giữa 1 bánh răng xéo này với 1 bánh răng xéo khác. Ở hộp số tay, cần có một bánh răng 

đảo chiều để tạo số lùi (bánh răng thẳng lớn phía bên phải), bánh răng này có thể cùng lúc 

trượt vào rãnh răng của hai bánh răng thẳng khác để tạo chiều quay ngược lại  

  

 KẾT CẤU VÀ HOẠT ĐỘNG CỦA HỘP SỐ.  

 

  Hộp số có bánh răng di động.   

  Hộp số gồm có vỏ gắn trục sơ cấp (trục dẫn động ) trục thứ cấp(trục bị động) trục trung 

gian, trục răng lùi, các bánh răng và cơ cấu sang sô, Vỏ hộp số được đúc băng gang, có 

nắp bên trên hoặc bên hông. Nơi hông và đáy có bố trí nút châm và xà dầu nhờn. trục sơ 

cấp đúc bằng thép dính liền với bánh răng chủ động A phần trước có rãnh then hoa ráp 

vào moay ơ đĩa ly hợp. trục sơ cấp tựa trong vòng  bi nơi vách trục  vỏ hộp số và gối đầu 

vào vòng bi trung tâm đuôi trục khuỷu …….  

 Trục trứ cấp có phay rãnh dọc đầu trước gối vào vòng bi đũa ráp trong tâm bánh răng chủ 

động A, phần sau tựa lên vòng bi vách sau vỏ hộp số có  đầu ló ra ngoài để ráp truyền động 
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các đăng. Trên rãnh dọc trục  thứ cấp trượt tới lui hai bánh răng 1va2 2 trục sơ cấp và thứ 

cấp được lắp ráp thăng hàng với nhau.  

 Trục trung gian được đúc dính một khối  với các bánh răng B, 2’,  1’ và bánh răng lùi. 

Trục này quay trên hai vòng bi nơi vách trước và sau của vỏ hộp số và cung quay với trục 

sơ cấp vì bánh răng B luôn luôn khớp răng với bánh răng chủ động A.  

Bánh răng lùi quay trên một trục riêng và thường xuyên khớp răng bánh răng lùi của trục 

trung gian.  

Cơ cấu sang số bố trí nơi nắp phía trên hay bên hông hộp số dùng để cài số tới , số lùi và 

đưa các bánh răng về vị trí tử điểm.(số O), + Nguyên lý hoạt  động của hộp số:  

Hinh 32 trình bầy các chi tiết một hộp số  loại bánh răng  trượt , không vẽ vỏ hộp số. ví 

dụ đường kính của bánh răng B lớn  gấp đôi bánh răng chủ động A. bánh răng 2 cùng 

đường kính với bánh răng 2’,  bánh răng 1 lớn gấp đôi bánh răng 1’.  

   1.Cài số 1(h 33)  

Các bánh ăng đang o83 vị trí tử điểm (số O) gạt tay nắm cần sang số qua trái và kéo lui , 

cần này xẻ dẫn động gắp G1 đi tới cài bánh răng 1 vào bánh răng 1` . Mô men xoắn từ 

bánh răng  chủ  động A truyền qua bánh răng B và trụ trung gian đến bánh răng 1’  nên 

bánh răng 1 kéo trục thứ cấp quay. ở cấp số 1 tỷ số truyền động được giảm cấp hai lần: 

tại đôi bánh răng A-B và 1’-1, vì vậy tỷ số truyền lực lớn nhất trong các cấp số tới.   

2. Cài số 2(h,34)  

Đẩy cần sang số tới trước để tách bánh răng 1ra khỏi  1’, sau đó gạt qua phải và đẩy tới . 

Cần số xẽ dẫn động gắp G2lui2, cài bánh răng 2 vào bánh răng 2’. Mô men xoắn từ bánh 

răng chủ động A đến bánh B , trục trung gian, bánh răng 2’ đến bánh răng 2 kéo quay  

trục thứ cấp . truyền động được giảm tốc một lần.   

3. Cài số 3 (H-35)  

Kéo cần số lui , gắp G2 đẩy bánh răng 2 khớp vào mặt sau của bánh răng chủ động A , 

trục sơ cấp và thứ cấp được nối thành một trục duy nhất , Mô men truyền thẳng tứ trục sơ 

cấp đến trục thứ cấp.     4. Cài số lùi(H-36)  

Xe đang chạy số 3, đẩy nhẹ cần số tới để tách bánh răng 2ra khỏi bánh răng chủ động A, 

sau đó gạt cần số qua trái và đẩy tới , gắp G1xe4 tiến ra phía sau cái bánh răng 1 vào bánh 

răng trung gian lùi. Mô men truyền từ bánh răng chủ động A đến B, đến trục trung gian , 

mô men truyền tiếp từ bánh răng lùi của trục trung gian đến bánh răng trung gian lùi kéo 

bánh răng 1 và trục thứ cấp quay  ngược chiều với trục sơ cấp.  

Loại hộp số được xác định căn  cứ trên số lượng các bánh răng di động trên trục thứ cấp 

và số lượng của cấp số tới . Hộp số có hai bánh răng di động thuộc loại hai hành trình. Có 

ba bánh răng di động thuộc loại ba hành trình. Căn cứ vào số lượng cấp số tới  ta có hộp 

số 3 cấp số , 4 cấp số và 5 cấp số.  

Càng nhiều cấp số thì mô men nơi bánh xe dẫn động càng được nhân lên cao ở cấp số 1. 

Bảng giới thiệu tỷ số truyền lực của một vài hộp số ô tô Liên Xô.   

  

  

Cấp số   
Loại ô tô  
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zil-130  Zag-53A  ZAg24 (von ga)  

số 1  7.44  6.48  3.5  

số2  4.11  3.09  2.26  

số 3  2.29  1.71  1.45  

số 4  1.47  1  1.29  

số 5  1    1  

số lui  7.09  7.9  3.54  

hộp số cài răng thường trực.  

  -Một số lớn ô tô du lịch và xe tải dùng loại hộp số cài răng thường trực, trong loại này ,các 

bánh răng trên trục thứ cấp được ráp quay trơn trên trục này nhờ các bạc, đồng thời cài 

răng thường trực với các răng trên trục trung gian ,(H-37) giới thiệu loại này trên xe ô tô 

du lịch Studebaker(mỹ) bánh răng số một và số lùi (1) di động qua phải và trái trên trục 

thứ cấp nhờ gắp A va 2 quay theo trục này, bánh răng 2va2 3 quay trơn trên trục thứ cấp 

và cài răng thường trực với các bánh răng 2’ và 3’ của trục trung gian . bộ đồng tốc 4 dùng 

để cài số 2và 3.  

Khi ta cài số một  bánh răng 1 trượt qua trái , răng trong của nó xẽ khớp vào vành răng 

ngoài của bánh răng (2)  

 Muốn cài sồ hai ,đẩy cần số ,gắp B đưa bộ đồng tốc (4)qua phải , vành côn của bộ này 

chụp vào đầu côn của bánh răng (3) kéo nó quay đồng tốc trước khi cài răng.  

* HỘP SỐ PHÂN PHỐI TRÊN ÔTÔ:  

- Hộp số phân phối dùng dùng để phân phối moment quay truyền từ hộp số chính đến các 

cầu chủ động. Ngoài ra còn làm thêm nhiệm vụ tăng thêm lực kéo cho bánh xe chủ động 

(tức là làm nhiệm vụ của hộp số phụ ).  

- Hộp số phân phối được dùng trên ôtô có nhiều cầu chủ động và được đặt tách với hộp 

số chính (đôi khi nối với nhau bằng trục trung gian).  

 Ngoài ra, hộp số phân phối còn được dùng để dẫn động các trang thiết bị máy móc của 

các ôtô chuyên dùng như: dẫn động cơ cấu nâng hạ thùng xe của các xe ben chở đất, đá; 

dẫn động hệ thống cẩu hàng của các xe cẩu, …  Dưới đây là một hộp số phân phối thường 

dùng.  a). Sơ đồ cấu tạo:  
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b). Hoạt động:  

Đặc điểm của hộp số này là bánh răng số 4 và bánh răng số 5 có cùng số răng 

như nhau. Khi truyền dẫn momen từ hộp số chính ra cầu sau và cầu trước, sẽ có 02 vị trí 

như sau:  

- Vị trí giảm tốc: bánh răng số 1 ở vị trí ăn khớp với bánh răng số 2.  

- Vị trí truyền thẳng: bánh răng số 1 ở vị trí ăn khớp với bánh răng số 4 Muốn phân phối 

momen quay truyền ra cầu trước, bánh răng số 6 được cài qua ăn khớp với phần răng 

trong của bánh răng số 5. Khi muốn cắt momen quay ra cầu trước, bánh răng số 6 sẽ 

được tách ra khỏi phần răng ăn khớp với bánh răng số 5.  

 IV.Cấu tạo và hoạt động của truyền động các đăng.   

1. Cấu tạo(hình vẽ)  

 A.các đăng khác tốc   

 1, hộp số  2,gối đỡ trung 

gian.  

3,trục truyền.4, cầu chủ 

động.  

 5, hộp phân phối.   

6, cầu trước chủ động.   

7, bích hãm.8, cốc bi.   

9, phe hãm  10,trục chữ thập.. 

11,  vú mỡ  bôi trơn. 12, bích   

13,chốt chữ thập. 14, lạng.  

 15,Trục truyền.  

  

  

  

Khớp nối các đăng giúp cho hai trục nối nhau không cùng một đường tâm vẫn quay 

cùng nhau để truyền động công suất . một khớp nối các đăng đơn giản được giới thiệu nó 

gồm hai chạc chữ y và một chạc chữ thập. Một chạc Y liên kết với chạc chủ động , chạc 
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còn lại nối với trục  bị động. bốn đầu chạc chữ thập ráp vào bốn đầu chạc Y qua bốn ổ 

đạn kim . khi truyền động mô men, trục chủ động dẫn động chạc chữ thập , chạc chữ thập 

dẫn động trục bị động . trong trường hợp hai trục cùng quay không đồng tâm, các ổ đạn 

kim nơi bốn đầu chạc chữ cho phép chúng cùng quay khá ổn định với nhau.   

-Kết cấu của loại khớp nối các đăng chạc chữ thập giống như loại đơn giản   

-dựa theo số khớp các đăng lắp trê đầu trục người ta chia truyên động các đăng thành 

hai loại:loại đơn chỉ có một khớp các đăng trên hai đầu trục.loại kép có hai khớp các đăng 

trên hai đầu trục và được giới thiệu trên hình vẽ.  

Trường hợp xe có một cầu chủ động hình a trục 3 truyền mô men  từ hộp số 1 đến 

cầu sau chủ động 4(gồm truyền lực chính đến bộ vi sai).nếu xe có 2cầu chủ động (cầu  

trước và cầu sau)hình bên  thì các trục 3  truyền mô men từ hộp sô`1 đến hộp phân phối 

5 sau đó được phân  phối rồi truyền tiếp tới cầu sau chủ động 4 và cầu trước chủ động 6.  

+cấu tạo của  truyền  động các đăng gồm có các khớp các đăng và trục  truyền hình 

trên  truyền động các đăng cho phép khi xe chạy , góc do hai đường tâm trục tạo ra được 

biến động tới 24%. ngoài ra mối ghép then hoa giữa trục và ống trong truyền động các 

đăng cũng cho phép thay đổi khoảng cách giữa các khớp.  

-trục truyền động thường làm bằng ống thép mỏng hai lạng được hàn vào hai đầu ống 

hoặc một lạng được  hàn vào một đầu ống còn đầu kia hàn một đoạn trục then hoa .người 

ta thường gìm chiều dài của trục truyền để hạn chế dao động. Vì vậy nên trục truyền động 

dài quá thì thường được chia làm hai đoạn và phần  giữa của trục lắp thêm một ổ đỡ trung 

gian 2.  

-khớp các đăng cứng gồm có hai nạng 12 và 14 hình c hàn chắc trên đầu các trục . 

hai nạng liên kết với nhau nhờ trục chữ thập 13 với bốn đầu trục tỳ lên các ổ bi kim 8 đặt 

trong các lỗ của các nạng ,đầu ngoài của các lỗ được lắp 7 đậy chặt. Phía vai trục chữ 

thập có các vòng đệm chạn dầu. Dầu được  bơm qua vú dầu 10vào đường dẫn tới các1 ổ 

bi. Dầu thừa qua van tràn 11 thoát ra ngoài . các trục trong bộ truyền động các đăng đều 

được sử lý cân bằng trên máy chuyên dùng. Để bù vào những chỗ mất cân băng người ta 

đã hàn thêm những mảnh  thép mỏng lên bề mặt trục tại nơi thiếu  khối lượng.  

 B:Các đăng đồng tốc:  

Hình vẽ :cấu tạo của 

khớp  các đăng đồng tốc.  

 A,khớp cầu.       B,khớp cam.  

1, bán trục ngoài  

2,vấu xẻ rãnh và các hốc.  

3, vấu xẻ trong và các hốc.  

4,ban ù trục trong. 5,viên 

bi .  

6, viên bi trung tâm.   

7chốt,  

8,chốt viên bi. 9, 13 hai 

nạng 10,12 hai cam   

11,đĩa cam.  
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-Khớp các đăng đồng tốc được giới thiệu  Hình trên.  

Để truyền mô men xoắn tới các bánh xe dẫn động phía trước, người ta sử dụng khớp 

các đăng đồng tốc để bảo đảm tốc độ quay đều đặn .khớp này gồm trục bị dẫn 1(trục bị 

động)nối cứng với moay ơ bánh xe . Trục chủ động liên kết với bán trục ngang bộ vi sai 

cầu chủ động trước. trong cả hai chạc đều có khoét hõm để chứa 4viên  bi dẫn động . viên 

bi số 6la2 viên bi giữa bố trí nơi nõm hình cầu ở mặt đầu hai chạc dùng để định tâm hai 

chạc. viên bi giữa có chỗ vát phẳng để đưa các viên bi dẫn động vào đúng vị trí trong khớp 

các đăng.   

Để định  vị khớp các đăng trong lúc lắp ráp người ta dùng chốt tựa 7và  chốt khoá 8.  

Hình dạng của các hõm cho phép các viên bi dẫn động luôn luôn nằm trên cùng một 

phẳng, cho dù chạc chuyển động ở bất kỳ tư thế nào, đặc tính này bảo đảm cho hai chạc 

và các trục nối liền với chạc quay đều nhau.  

 * Nhược điểm lớn nhất của khớp các đăng đơn Là tốc độ góc của hai trục không băng 

nhau, góc α Do hai trục tạo ra càng lớn thì tốc độ góc tức thời của hai trục sai lệch nhau 

càng nhiều. Để khắc phục nhược điểm  trên , người ta dùng khớp các đăng kép bảo đảm 

một trong những điều kiện sau.  

A:trường hợp các trục X và Y song song với  Nhau thì trục trung gian phải đảm bảo cho 

các đường tam của các lỗ tren đầu hai nạng của trục giữa phải nằm trên cùng một mặt 

phảng.  

B:trường hợp các trục X và Y kéo dài cắt nhau tại một điểm D thì phải đảm bảo cho các 

khớp các đăng  được đối sứng với nhau qua mặt phăng P, vuông góc với mặt XDYvà 

chứa đường phân  giác của góc XDY.một trong hai trương hợp ấy làm cho truyên đông 

các đăng kép tạo nên mối truyên động đống tốc kiểu húc cơ, nghĩa là vận tốc của trục 

Y(ώy) luôn luôn bằng vận tốc góc của trục X(ώx) khớp cầu đồng tốc` và khớp cam đồng 

tốc trong trường hợp thứ hai nếu cho tâm của hai khớp  cầu các đăng trung nhau ta xẽ 

được một khớp cầu đồng tốc (hình vẽ) bôn viên bi 5 cùng với hai vấu 2và 3trên đó có 

các rãnh và các hốc giữ cho các trục khi chưyên động luôn luôn được đối sứng với nhau 

qua qua mặt phẳng phân giác P(hình dưới) 

viên bi 6 dùng để dịnh tâm cho hai vấu 2va 

3,  chốt 7,8 dùng để chốt chặn viên bi 6 lên 

một  vấu.khớp đồng tốc này bảo đảm cho 

ώx= ώy  với &<35 % khớp cam đồng tốc 

gồm hai lạng  9và 13hai cam 10va2 12 và đĩa 

11 . các nạng  

9 và 13chu7a1 hai cam hình trụ 10 và 12,  

Giữa hai cam là đĩa 11 nằm trong rãnh chữ   

nhật  Của các cam. Kết cấu trên đảm bảo  

cho hai  trục 1 và 4 tạo ra những góc độ &  

khác nhau và tốc độ quay trục luôn luôn  đồng nhất vì nó thoả mãn các điều kiện của  

khớp đồng tốc.các đăng bi Veisebendixt thực hiện phương án khớp cầu đồng tốc.  

 1.1.  Khớp nối rãnh then di động :  



38  

  

 giới thiệu một đoạn cơ cấu truyền động trang bị một khớp nối các đăng phối hợp với khớp 

nối rãnh then di động   

 Khớp nối rãnh then di động gồm hai phần : một đầu trục có rãnh then ngoài ráp vào ống 

trục thứ hai có  rãnh then trong . Các rãnh then liên kết các trục cùng quay với nhau nhưng 

đồng thời trượt lên nhau để thay đổi chiều dài trục  truyền khi xe di chuyển trên mặt đường 

gồ ghề.  

 

Trục trước loại cứng, ở mỗi đầu trục có lắp tay đòn có thể quay được, cho phép hệ thống 

lái hoạt động. Mỗi bánh xe được đỡ trên đầu trục qua moay ơ và vòng bi moay ơ. Tay đòn 

đầu trục, nối với đầu trục để tạo thành 1 phần của cần nối lái cùng với thanh lái ngang. 

Mỗi đầu trục quay quanh trục kingpin để cho phép chuyển hướng lái.   

Ở mặt trên trục trước có đế đỡ nhíp được bắt chắc chắn bằng bu lông quang nhíp và đai ốc. 

Trục cứng gồm có những chi tiết cơ bản sau:   

1.   Đòn gánh trục. 2.   Thanh lái ngang. 3.   Trục kingpin. 4.   Moay ơ.   

5.   Đầu trục. 6.   Tay đòn đầu trục. 7.   Rô tuyn.   

Ở loại độc lập, khớp nối được sử dụng tại mỗi đầu của trục chủ động vì khoảng cách giữa 

bánh xe và hệ thống giảm tốc thay đổi theo chyển động của hệ thống treo.          1.1.1.  

Trục chủ động   

Trục chủ đng được dùng để truyền mô men kéo từ bộ giảm tốc cuối cùng và bánh răng vi 

sai tới các bánh xe chủ động. Mỗi trục chủ động được nối then hoa ở đầu trong  với  bánh  

răng  bên  của  bộ  vi  sai  và  tới  moay  ơ trước ở đầu ngoài để truyền mô men kéo tới 

bánh xe chủ động.   

. Trục chủ động thường được lắp với khớp nối đồng tốc để khử sự thay đổi của các góc 

nghiêng trục do di chuyển theo phương thẳng đứng của hệ thống treo và hệ thống lái làm 

việc.   
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Xe UBS sử dụng loại khớp off-set kép.   

                                             Trục Trước  2-12  

1.1.2. Khớp đồng tốc.   

Khớp đồng tốc dùng nhiều viên bi thép để cho 

phép truyền êm, dễ dàng mô men kéo ngay cả khi 

vào đường vòng.  

Về mặt đồng tốc, ca bi trong và ngoài được gắn 

cố định với trục trong và trục ngoài. Ca bi trong có 

dạng hình cầu ở phần ngoài và có số rãnh tròn tương 

ứng với số rãnh tròn  được tạo ở mặt cầu trong của 

ca bi ngoài. Sáu viên bi trong áo bi được giữ giữa 

các rãnh ở ca bi trong và ca bi ngoài, và mô men kéo 

được truyền từ ca bi trong qua các viên bi tới ca bi 

ngoài.   

Tâm hình cầu của ca bi trong và ca bi ngoài được 

trùng với tâm kingpin, do đó khi xoay vành tay lái, 

các viên bi nằm trong khe hở giữa ca bi trong và ca 

bi ngoài, sẽ truyền mô men kéo từ trục trong ra trục 

ngoài mà không làm thay đổi tốc độ của các bộ phận 

chủ động và bị động.   

  

(1) Khớp chuyển hướng Birfied Khớp chyển 

hướng Birfied (BJ) có ca bi trong và ca bi 

ngoài được gắn cố định và trục chủ động và bị 

động.   

(2) Ca bi trong có phần hình cầu có cắt 6 

rãnh theo chiều chu vi trong đó.   

Ca bi ngoài cũng có mặt hình cầu và có  6 rãnh 

ở vị trí tương ứng với ca bi trong.   

Ca bi ngoài cũng có mặt hình cầu và có  6 rãnh 

ở vị trí tương ứng với ca bi trong.   

Sáu viên bi trong áo bi được đặt giữa ca bi 

trong và ca bi ngoài để lực kéo được truyền từ 

ca bi ngoài tới ca bi trong qua những viên bi.  
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          III. TRỤC TRƯỚC    

1. Khớp chuyển hướng off-set kép   

Mô men từ bộ vi sai được truyền qua vỏ, các viên bi tới khớp chuyển hướng Bified được 

nối tới phấn có răng cưa của trung tâm.  

Các viên bi được lắp vào rãnh ở mặt trong của vỏ và theo cách này, các viên bi sẽ lăn tới 

chiều này hoặc chiều  kia  theo  sự  thay  đổi  của  góc  cắt  trục  nối,  để trùng khớp điểm 

truyền mô men của bộ vi sai và bán trục.   

  Điều kiện đồng tốc có được khi các viên bi lăn tới vị trí  tương  đương  với  nửa  góc  được  

tạo  bới  trục  chủ động và bị động.   

  Ở khớp Birfied, tâm của các viên bi được di chuyển 1 khoảng tương đương với góc được 

tạo thành bởi trục chủ động và bị động.   

   Khi  1  góc  được  tạo  thành  giữa  trục  chủ  động  và  bị động,  thì  áo  bi  vừa  quay  

quanh  tâm  của  phần  cầu ngoài vừa quay quanh tâm B của phần hình cầu của áo bi 

trong.   

 
  

Vị trí của các viên bi được xác bởi góc nghiêng của rãnh ca bi trong và ca bi ngoài, 

trong khi vị trí của áo bi được jđiếu tiết bởi góc nghiêng của rãnh.  

Khi 1 góc được hình thành giữa trục chủ động và bị động, thì các rãnh ở ca bi trong 

được nghiêng đi, để áo bi được quay tới vị trí của các viên bi.   

Khi  truyền  mô  men,  các  viên  bi  có  xu  hướng  di chuyển ra ngoài nhưng chúng 

vẫn bị giữ lại vì chúng được đỡ ở phần hình ống bên trong và phần hình cầu bên ngoài 

của ca bi trong.   

Khi 1 góc (θ) được hình thành giữa trục chủ động và bị động thì các viên bi bị ép 

bởi ma sát sinh ra giữa các viên bi, ca bi trong, ca bi ngoài và áo bi tới điểm tương ứng 

với  1 nửa góc được tạo thành bởi các trục cắt nhau.   

2. Đầu trục   



41  

  

Đầu trục thường có 2 loại: Loại dùng  

cho trục trước loại cứng và loại dùng cho 

trục trước có hệ thống treo độc lập.   

  

  

  

  

  

  

Trong  trường  hợp  đầu  trục  đối  với  trục  trước là chủ động, thì trục bánh xe có đường tâm 

rỗng, trục chủ động được đặt trong đó để truyền mô men tới bánh xe  

 V. Cấu tạo và nguyên lý làm việc cầu chủ động  
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Hình :Hệ hống truyền động của ô tô. a. 

Một cầu chủ động.    

b. Hai cầu chủ động  

c. Ba cầu chủ động  

  1,Ly hợp ; 2.Hộp số ; 3va 6 Truyền động các đăng; 4.Cầu chủ động sau; 5. Hộp phân 

phối(hộp số phụ); 7. Cầu chủ động trước; 8. Khớp chuyển hướng; 9. Trục  truyền; 10.Cầu 

chủ động sau; 11.Khung gầm xe.  

1. Cấu tạo:   

 Cầu chủ động gồm 4 phần:    

- Truyền lực chính.  

- Bộ vi sai.  

- Bán trục.  

- Vỏ cầu.  

2. Nguyên tắc hoạt động.  

Khi bánh răng chủ động quay kéo theo bánh răng bị động quay theo. Do các trục đặt vuông 

góc với nhau nên chiều quay trong mặt phẳng dọc chuyển thành chiều quay trong mặt phẳng 

ngang, mômen xoắn được truyền tới các bánh xe chủ động qua vi sai và bán trục  

  

VI. Quy trình tháo lắp các cụm chi tiết trong hệ thống truyền lực  

     

A. Quy trình tháo, lắp ly hợp  

Bảng quy trình tháo lắp kiểm tra ly hợp ma sát  

1  Chuẩn bị  Kỹ năng cần đạt được  

 
Kiểm tra tài  liệu hướng dẫn   

 

 Kiểm tra tất cả các thiết bị có   

 
Kiểm tra tài liệu về thông số  

 

 Chọn đúng dụng cụ sử dụng   

 Sử dụng dụng cụ hợp lý   

 Đặt lại thước đo chuẩn   

 Quá trình làm việc hợp lý, khoa học   

 Làm sạch khu vực làm việc   

 Làm sạch các thiết bị, dụng cụ   

 Làm sạch ly hợp   

2.  Tháo các chi tiết bên ngoài ly hợp  Kỹ năng cần đạt được  
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2.1  Tháo dây  dẫn động công tơ mét hộp số  Đúng  động tác, đúng vị trí  

2.2  Tháo dây điện báo số  Đúng  động tác  

2.3  Tháo giá đỡ hộp số  Đúng  động tác  

2.4  Tháo các đăng hộp số  Dùng clê  

2.5  Tháo bu lông  càng  tách  Đúng yêu cầu kỹ thuật  

3.  Tháo bu lông liên kết hộp số với ly hợp    

2.1  
Tháo bu lông liên kết hộp số với vỏ ly 

hợp  
Đúng vị trí  

2.2  Tháo đỡ hộp số xuống dưới  Dùng giá đỡ thuỷ lực  

2.3  Tháo đĩa ma sát ,vỏ lò so  Đúng  động tác, đúng vị trí  

4.  Tháo bu lông bánh đà  Kỹ năng cần đạt được  

4.1  
Tháo Tháo  bu lông liên kết bánh đà với 

trục cơ  

Dùng tay quay quay động 

cơ,tháo đúngkỹ thuật  

 

5  Tháo rời các chi tiết của ly hợp  Kỹ năng cần đạt được  

5.1  Tháo rời vỏ lò so với đỉa thép  Dùng cảo tự chế  

5.2  Tháo rời cần bẩy ép khỏi đĩa ép  Chú ý vị trí lò xo  

6  Đo kiểm tra các chi tiết của ly hợp  Kỹ năng cần đạt được  

6.1  Đo mặt làm việc của bánh đà  
Dùng thước lá, thước thẳng để 

đo, Mòn tối đa 0,5mm  

6.2  Đo mặt làm việc của đĩa thép  
Dùng thước lá, thước thẳng để 

đo, Mòn tối đa 0,5mm  

63  Đo mặt làm việc của đĩa ma sát  
Dùng thước cặp đọ độ  sâu đinh 

tán không quá 0,3mm  

6.4  Đo rãnh then hoa của đĩa ma sát với trục  Dùng đồng hồ so  

6.5  Đo độ cong vênh của đĩa  Dung đồng hồ so,trục mồi  

6.6  

Đo kiểm tra lò xo   dài 

Cong  

Lực nén  

Dùng thước cặp,thước vuông, 

đồng hồ so  

Ý kiến giám khảo  

6.7  Kiểm tra đầu cần bẩy,bi đũa  Thước cặp,quan sát  

6.8  Kiểm tra then hoa trục chủ động  
Dùng đồng hồ so, ý 

kiến giám khảo  

6.9  Kiểm tra vòng bi phan ly  Xác định được hư hỏng  

6.10  Kiểm tra cơ cấu tách nối  
Xác định được vị trí rơ cần điều 

chỉnh  

7  Lắp các chi tiết của ly hợp  Kỹ năng cần đạt được  
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7.1  

  

Lắp  cần bẩy ép vào đĩa thép  

Đúng yêu cầu hoạt động nhẹ 

nhàng  

7.2  Lắp lò so với vỏ lò so và đĩa thép  
Lò xo không nghiêng,cần bây 

phải đều  

8  
Lắp các bánh đà vào trục cơ, lắp bộ  ly 

hợp  
Kỹ năng cần đạt được  

8.1  Lắp đĩa ma sát và bộ ly hợp vào bánh đà  
Đúng yêu cầu, đúng chiều đĩa 

ma sát  

8.2  Lắp trục sơ cấp vào bánh đà  Đúng rãnh, đúng yêu cầu  

8.3  Lắp bu lông liên kết hộp số với ly hợp  Đúng yêu cầu, đúng lực  

8.4l  Lắp cơ cấu tách nối ly hợp  Điều chỉnh cho đúng  

9  Lắp trục các đăng  Kỹ năng cần đạt được  

9.1  Lắp trục các đăng  Đúng yêu cầu, đúng lực  

9.2  Lắp các chi tiết có liên quan  Lắp đung vị trí  

10  Lắp các chi tiết có liên quan  Kỹ năng cần đạt được  

10.1  Lắp các chi tiết có liên quan    

Việc sửa chữa ly hợp bao gồm các  công việc chính sau : kiểm tra và điều chỉnh 

hành trình tự do của bàn đạp ly hợp, thay thế cáp, thay thế ổ trục nhả và chạc ly 

hợp,thay thế ly hợp,bánh đà ,ngoài ra đối với ly hợp dùng cơ cấu đòn bẩy thuỷ lực việc 

sửa chữa bao gồm phục hồi hoăc thay thế xy lanh chính hoặc xy lanh trợ lực.  

  

B. Quy trình tháo, lắp hộp số  

BẢNG QUY TRÌNH THÁO LẮP, KIỂM TRA HỘP SỐ  

1.  Chuẩn bị  Kỹ năng cần đạt được  

1.1  Kiểm tra tài liệu hướng dẫn     

1.2  Kiểm tra tất cả các thiết bị có    

1.3  Kiểm tra tài liệu về thông số    

1.4  Chọn đúng dụng cụ sử dụng    

1.5  Sử dụng dụng cụ hợp lý    

1.6  Đặt lại thước đo chuẩn    

1.7  Quá trình làm việc hợp lý, khoa học    

1.8  Làm sạch khu vực làm việc    

1.9  Làm sạch các thiết bị, dụng cụ    

1.10  Làm sạch hộp số thi    

2.  Tháo các chi tiết bên ngoài hộp số  Kỹ năng cần đạt được  
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2.1  Tháo dây  dẫn động công tơ mét  
Dùng kìm chết tháo, không móp 

méo  

2.2  Tháo dây điện báo số  
Đúng thao tác, không làm đứt dây 

điện  

2.3  Tháo giá đỡ hộp số  
Đúng vị trí, dùng đội thuỷ lực đỡ 

hộp số  

2.4  Tháo các đăng hộp số  Dùng cle, đúng thao tác  

2.5  Tháo nắp đậy hộp số  Khi cần thiết  

2.6  Xả dầu hộp số  Đúng vị trí, xả sạch  

2.7  
Tháo bu lông liên kết hộp số với vỏ 

lyhợp  
Dùng tuýp, ca lê  

2.8  Tháo đỡ hộp số xuống dưới  Dùng gia đỡ thuỷ lực  

  

3.  Tháo trục sơ cấp hộp số  Kỹ năng cần đạt được  

3.1  
Tháo  phanh (phe) hãm   Dùng  kìm tháo lắp phe ,tránh làm biến 

dạng phe hãm    

3.2  Tháo vòng bi   Dùng cảo tháo vòng bi,tránh để trượt cảo  

3.3  Tháo trục sơ cấp   Làm dấu , tháo đúng chiều,để theo thứ tự  

 

3.4  
Tháo vòng bi đũa   Đúng kỹ thuật không để rơi các viên bi khỏi 

rế  

4.  Tháo trục thứ cấp hộp số  Kỹ năng cần đạt được  

4.1  
Tháo phanh (phe) hãm trục chính   Dùng  kìm tháo lắp phe ,tránh làm biến dạng 

phe hãm    

4.2  
Tháo vành đồng tốc số 4   làm dấu, tháo đúng chiều không làm biến 

dàng vành đồng  

4.3  
Tháo khớp nối đồng tốc số 3 - 4   

Làm dấu tháo  phải đúng chiều, đúng dấu  

4.4  
Tháo vành đồng tốc số 3   làm dấu, tháo đúng chiều không làm biến 

dàng vành đồng  

4.5  Tháo bánh răng số 3   làm dấu, tháo đúng chiều để theo thứ tự  

4.6  Tháo vòng bi trục chính   Dùng cảo tháo vòng bi,tránh để trượt cảo  

4.7  Tháo trục chính   Làm dấu , tháo đúng chiều,để theo thứ tự  

4.8  Tháo bánh răng số 2   làm dấu, tháo đúng chiều để theo thứ tự  

4.9  
Tháo vòng bi đũa.   Đúng kỹ thuật không để rơi các viên bi khỏi 

rế  
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4.10  
Tháo vành đồng tốc số 2   làm dấu, tháo đúng chiều không làm biến 

dàng vành đồng  

4.11  Tháo khớp nối đồng tốc số 1 - 2   Làm dấu tháo  phải đúng chiều, đúng dấu  

4.12  
Tháo vành đồng tốc số 1   làm dấu, tháo đúng chiều không làm biến 

dàng vành đồng  

4.13  Tháo bánh răng số 1   làm dấu, tháo đúng chiều để theo thứ tự  

4.14  
Tháo vòng bi đũa   Đúng kỹ thuật không để rơi các viên bi khỏi 

rế  

4.15  Tháo ống lồng bi đũa   Để theo thứ tự  

4.16  Tháo vòng đệm bánh răng số 1   Dùng cây nam châm để hút,để theo thứ tự  

4.17  Tháo vòng bi trục chính   Dùng cảo tháo vòng bi,tránh để trượt cảo  

4.18  Tháo tấm nối trung gian   Tháo chéo góc, đúng yêu cầu kỹ thuật  

4.19  
Tháo phanh (phe) hãm vòng bi   Dùng  kìm tháo lắp phe ,tránh làm biến dạng 

phe hãm    

4.20  Tháo vòng đệm   Dùng cây nam châm hút, để đúng thứ tự  

4.21  Tháo bánh răng số lùi   làm dấu, tháo đúng chiều để theo thứ tự  

4.22  Tháo ống lồng bi đũa   Để đúng thứ tự  

4.23  
Tháo vòng bi đũa   Đúng kỹ thuật không để rơi các viên bi khỏi 

rế  

4.24  
Tháo khớp nối đồng tốc số lùi -5   

Làm dấu tháo  phải đúng chiều, đúng dấu  

4.25  
Tháo đai ốc khoá, vòng đệm   Dùng đột đóng khoá vòng đệm, tháo đúng 

yêu cầu  

4.26  
Tháo vành đồng tốc số 5   làm dấu, tháo đúng chiều không làm biến 

dàng vành đồng  

4.27  Tháo bánh răng số 5   làm dấu, tháo đúng chiều để theo thứ tự  

4.28  
Tháo vòng bi đũa   Đúng kỹ thuật không để rơi các viên bi khỏi 

rế  

4.29  
Tháo vòng đệm và bi khoá   

Dùng cảo tháo vòng bi,tránh để trượt cảo  

4.30  Tháo vòng đệm   Dùng cây hút nam châm tháo,   

4.31  
Tháo phanh (phe) hãm vòng đệm   Dùng  kìm tháo lắp phe ,tránh làm biến dạng 

phe hãm    

4.32  Tháo vòng bi đuôi trục chính   Dùng cảo tháo vòng bi,tránh để trượt cảo  

4.33  Tháo đệm căn vòng bi   Dùng cây hút nam châm tháo,   

4.34  
Tháo bánh răng đồng hồ tốc độ, bi 

khoá   

Tháo bu lông hãm , tháo bi khoá dùng kìm 

bấm tháo tháo bánh răng đồng hồ  
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4.35  
Tháo phanh (phe) hãm vòng bi   Dùng  kìm tháo lắp phe ,tránh làm biến dạng 

phe hãm    

  

5  Tháo trục trung  gian hộp số  Kỹ năng cần đạt được  

5.1  
Tháo phanh (phe) hãm   Dùng  kìm tháo lắp phe ,tránh làm biến 

dạng phe hãm    

5.2  Tháo vòng bi trước   Dùng cảo tháo vòng bi,tránh để trượt cảo  

5.3  Tháo bánh răng trung gian  Làm dấu , tháo đúng chiều,để theo thứ tự  

5.4  Tháo vòng bi sau  Dùng cảo tháo vòng bi,tránh để trượt cảo  

  

6  Tháo trục trung gian số lùi hộp số  Kỹ năng cần đạt được  

6.1  
Tháo trục trung gian số lùi  Làm dấu , tháo đúng chiều,để theo thứ 

tự  

6.2  Tháo vòng đệm   Dùng cây hút nam châm tháo,   

6.3  Tháo bánh răng trung gian số lùi   Làm dấu, không để bánh răng rơi tự do  

6.4  Tháo vòng đệm   Dùng cây hút nam châm tháo,   

6.5  
Tháo đai ốc khoá bánh răng trung  

gian số lùi   
  

7  Tháo, kiểm tra bộ điều khiển vào số  Kỹ năng cần đạt được  

7.1  
Tháo tấm chặn  lò so và goong  Nới đều tấm chặn không để lò xo bung 

tự do  

7.2  Tháo lò xo   Dùng cây nam châm hút lò so  

7.3  Tháo bi   Nghiêng hộp số đổ bi ra  

7.4  
 Tháo trục trượt số 5 / lùi   Làm dấu , tháo đúng chiều,để theo thứ tự  

7.5  Tháo càng gạt số 5 / lùi   Tránh làm trầy xước trục và bạc  

7.6  
Tháo trục trượt số 1 / 2   Làm dấu , tháo đúng chiều,để theo thứ tự  

7.7  
Tháo trục trượt số 3 / 4   Làm dấu , tháo đúng chiều,để theo thứ tự  

7.8   Tháo càng gạt số 3 / 4   Tránh làm trầy xước trục và bạc  

7.9  
 Tháo chốt trục số 1 / 2   Làm dấu , tháo đúng chiều,để theo thứ tự  

7.10  
 Tháo chốt khoá liên động   Tháo cốt và các viên bi khoá liên động 

đặt theo thứ tự  

7.11  
Tháo tấm nối trung gian và cụm 

bánh răng   

Đúng kỹ thuật , không làm cong , vênh.  
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8  
Đo kiểm tra, sửa chữa  Kỹ năng cần đạt được  

8.1  
Đo độ dài tự do lò xo định vị  

  

Dùng thước cặp   

Tiêu chuẩn:25.6mm  

Giới hạn:26.3mm  

8.2  
Đo lực căng lò xo định vị  

  

Dụng cụ nén lò xo   

Độ cao lò xo đã nén:22,1 mm  

Tiêu chuẩn      :61,8 - 65,7     mm  

Giới hạn:           55,9mm  

Độ cao lò xo đã nén   

Tiêu chuẩn  

Giới hạn  

8.3  
Đo răng vào số và vành đồng tốc  

  

Dụng cụ:Thước lá  

Tiêu chuẩn        :2,0 mm                       

(số  

1, số 2)  

1,5 mm                   (số 3, sỗ 4, số 5)  

Giới hạn: 1,3 mm  (số 1, số 2)  

0,8 mm                    (số 3, sỗ 4, số 5)  

8.4  
Đo khe hở rãnh và vành đồng tốc  

  

Dụng cụ:Thước lá  

Tiêu chuẩn:3,46 - 3.74   mm(số 1, số  

2)  

3,51 - 3,79   m (số 3, sỗ 4, số 5)  

Giới hạn:  4,0mm  

  

 

8.5  
Đo khe hở rãnh và moay ơ  

  

Dụng cụ:Thước lá  

Tiêu chuẩn:0,01 - 0,019   mm  

Giới hạn:  0,3   m  

8.6  
Đo độ cong trục chính  

  

Dụng cụ: Đồng hồ so, Khối V  

Giới hạn: Nhỏ hơn 0,03   mm  
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8.7  
Đo đường kính trong bánh răng  

  

Dụng cụ: Đồng hồ so  

 Tiêu chuẩn: 45,00 - 45,01   mm  (số  

1, lài)  

 41,00 - 41,01   mm(số 2, số 3)  

 34,03 - 34,04   mm(số 5)  

Giới hạn:45,10mm   (số 1, lài)  

              41,10mm   (số 2, số 3)  

                     34,10 mm   (số 5)  

8.8  

Đo khe hở trục trung gian và trục số  

lùi  

  

Dụng cụ: Đồng hồ so, Thước cặp  

Tiêu chuẩn: 0,041 - 0,074   mm  

Giới hạn: 0,150   mm  

8.9  
Đo khe hở rãnh then hoa moay ơ   

  

Dụng cụ: Đồng hồ so Tiêu 

chuẩn: 0,019mm  

Giới hạn: 0,200mm  

8.10  
Đo độ dơ vòng bi  

  

Dụng cụ: Đồng hồ so  

Giới hạn  : 0,2     mm  

8.11  
Đo độ dày càng gạt số  

  

Dụng cụ:Pan me  

Tiêu chuẩn:    9,6 - 9,8   mm(số 1 - số  

2)  

6,95 - 7,2 mm(số3 - sỗ 4)  

6,8 - 6,9 mm(số 5 - lùi)  

 Giới hạn:9,0 mm  (số 1 - số 2)  

  6,5mm  (số 3 - số 4  

                           6,3mm (số5-lùi)  

8.12  
Chọn phanh (phe) hãm trục chính   

  

Dụng cụ: Thước lá  

Chọn phanh (phe) hãm để có khe hở 

nhỏ nhất 0,0-0,05mm  

Các loại phanh (phe) có  sẵn:1,50 (1),  

1,55(2), 1,60 (3), 1,65(4)   

9.1  
Lắp trục trung gian số lùi  Lắp theo dấu , theo đúng chiều, vị trí 

thứ tự  

9.2  
Lắp vòng đệm   Dùng pan me kiểm tra bề dày của 

đệm ,thay đệm cho phù hợp   

9.3  
Lắp Bánh răng trung gian số lùi   

Lắp đúng dấu, đúng chiều  
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9.4  
Lắp Vòng đệm   Dùng pan me kiểm tra bề dày của 

đệm ,thay đệm cho phù hợp   

9.5  
Lắp Đai ốc khoá bánh răng trung gian  

số lùi   

Đúng lực đúng vị trí khoá và khoá 

cứng  

10  Lắp  trục trung  gian hộp số  Kỹ năng cần đạt được  

10.1  
Lắp phanh (phe) hãm   Dùng  kìm tháo lắp phe , lắp tránh làm 

biến dạng phe hãm    

10.2  
Lắp vòng bi trước   Dùng búa và đệm gỗ đóng vòng bi, đặt 

vòng bi cân  

10.3  Lắp bánh răng trung gian  Đúng dấu đúng chiều  

10.4  
Lắp vòng bi sau  Dùng búa và đệm gỗ đóng vòng bi, đặt 

vòng bi cân  

  

  

11   Lắp trục thứ cấp hộp số  Kỹ năng cần đạt được  

11.1  
Lắp phanh (phe) hãm trục chính   Dùng  kìm tháo lắp phe ,tránh làm biến 

dạng phe hãm    

11.2  
Lắp vành đồng tốc số 4   Đúng dấu, đúng chiều không làm biến 

dạng vành đồng  

11.3  Lắp khớp nối đồng tốc số 3 - 4   Lắp phải đúng chiều, đúng dấu  

11.4  
Lắp vành đồng tốc số 3   Đúng dấu, đúng chiều không làm biến 

dạng vành đồng  

11.5  Lắp bánh răng số 3   Đúng dấu, đúng chiều  

11.6  
Lắp vòng bi trục chính   Dùng búa và đệm gỗ đóng vòng bi, đặt 

vòng bi cân  

11.7  
Lắp trục chính   Lắp theo dấu , theo đúng chiều, vị trí thứ 

tự  

11.8  Lắp bánh răng số 2   Đúng dấu, đúng chiều  

11.9  
Lắp vòng bi đũa.   Lắp đúng kỹ thuật không để rơi các viên 

bi khỏi rế,bôi mỡ trước khi lắp  

11.10  
Lắp vành đồng tốc số 2   Đúng dấu, đúng chiều không làm biến 

dạng vành đồng  

11.11  Lắp khớp nối đồng tốc số 1 - 2   Lắp phải đúng chiều, đúng dấu  

11.12  
Lắp vành đồng tốc số 1   Đúng dấu, đúng chiều không làm biến 

dàng vành đồng  

11.13  Lắp bánh răng số 1   Đúng dấu, đúng chiều  
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11.14  
Lắp vòng bi đũa   Lắp đúng kỹ thuật không để rơi các viên 

bi khỏi rế,bôi mỡ trước khi lắp  

11.15  Lắp ống lồng bi đũa   Đúng chiều , đúng vị trí  

11.16  
Lắp vòng đệm bánh răng số 1   Dùng pan me kiểm tra bề dày của 

đệm ,thay đệm cho phù hợp   

11.17  
Lắp vòng bi trục chính   Dùng búa và đệm gỗ đóng vòng bi, đặt 

vòng bi cân  

11.18  Lắp tấm nối trung gian   Ý kiến giám khảo  

11.19  
Lắp phanh (phe) hãm vòng bi   Dùng  kìm tháo lắp phe , lắp tránh làm 

biến dạng phe hãm    

11.20  
Lắp vòng đệm   Dùng pan me kiểm tra bề dày của 

đệm ,thay đệm cho phù hợp   

11.21  Lắp bánh răng số lùi   Đúng dấu, đúng chiều  

11.22  Lắp ống lồng bi đũa   đúng vị trí  

11.23  
Lắp vòng bi đũa   Lắp đúng kỹ thuật không để rơi các viên 

bi khỏi rế,bôi mỡ trước khi lắp  

11.24  Lắp khớp nối đồng tốc số lùi -5   Lắp phải đúng chiều, đúng dấu  

11.25  Lắp đai ốc khoá, vòng đệm   Đúng vị trí vòng khoá, đúng lực  

11.26  
Lắp vành đồng tốc số 5   Đúng dấu, đúng chiều không làm biến 

dàng vành đồng  

11.27  
Lắp bánh răng số 5   Lắp theo dấu , theo đúng chiều, vị trí thứ 

tự  

11.28  
Lắp vòng bi đũa   Lắp đúng kỹ thuật không để rơi các viên 

bi khỏi rế,bôi mỡ trước khi lắp  

11.29  Lắp vòng đệm và bi khoá   Đúng vị trí vòng khoá, đúng lực  

11.30  
Lắp vòng đệm   Dùng phan me kiểm tra bề dày của 

đệm ,thay đệm cho phù hợp   

11.31  
Lắp phanh (phe) hãm vòng đệm   Dùng  kìm tháo lắp phe , lắp tránh làm 

biến dạng phe hãm    

11.32  
Lắp vòng bi đuôi trục chính   Dùng búa và đệm gỗ đóng vòng bi, đặt 

vòng bi cân  

11.33  
Lắp đệm căn vòng bi   Dùng phan me kiểm tra bề dày của 

đệm ,thay đệm cho phù hợp   

11.34  
Lắp bánh răng đồng hồ tốc độ, bi 

khoá   

Đúng vị trí, quay nhẹ nhàng, khoá phải 

cứng  

11.35  
Lắp phanh (phe) hãm vòng bi   Dùng  kìm tháo lắp phe ,tránh làm biến 

dạng phe hãm    
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12  Lắp trục sơ cấp hộp số  Kỹ năng cần đạt được  

12.1  Lắp phanh (phe) hãm  
Dùng  kìm tháo lắp phe ,tránh làm biến 

dạng phe hãm  

12.2  

  
Lắp vòng bi  

Dùng búa và đệm gỗ đóng vòng bi, đặt 

vòng bi cân  

12.3  Lắp trục sơ cấp  
Lắp theo dấu , theo đúng chiều, vị trí 

thứ tự  

12.4  Lắp vòng bi đũa  
Lắp đúng kỹ thuật không để rơi các 

viên bi khỏi rế,bôi mỡ trước khi lắp  

  

13  
Lắp, kiểm tra bộ điều khiển vào 

số  
Kỹ năng cần đạt được  

13.1  Lắp  tấm chặn  lò so và goong  Ý kiến giám khảo  

13.2  Lắp Lò xo   Theo dấu, đúng vị trí   

13.3  Lắp Bi   Theo dấu, đúng vị trí  

13.4  
 Lắp Trục trượt số 5 / lùi   Đúng vị trí khoá số, đúng chiều , đúng 

dấu  

13.5  
Lắp Càng gạt số 5 / lùi   Đúng trục, đúng vị trí khoá số, khoá đúng 

kỹ thuật   

13.6  
Lắp Trục trượt số 1 / 2   Đúng vị trí khoá số, đúng chiều , đúng 

dấu  

13.7  
Lắp Trục trượt số 3 / 4   Đúng vị trí khoá số, đúng chiều , đúng 

dấu  

13.8  
 Lắp Càng gạt số 3 / 4   Đúng trục, đúng vị trí khoá số, khoá đúng 

kỹ thuật   

13.9  
 Lắp Chốt trục số 1 / 2   Đúng trục, đúng vị trí khoá số, khoá đúng 

kỹ thuật   

13.10   Lắp Chốt khoá liên động   Phải đảm bảo các trục ở vị trí số mo  

13.11  
lắp  Tấm nối trung gian và cụm 

bánh răng   Đúng vị trí,đúng yêu cầu và Đúng dấu  

14  Lắp các chi tiết bên ngoài hộp số  Kỹ năng cần đạt được  

14.1  
đỡ hộp số lên đúng vị trí và trùng 

then hoa trục sơ cấp với đĩa ma sát  

Trùng then hoa với trục sơ cấp. Trùng 

tâm trục với tâm của bánh đà  

14.2  
Lắp bu lông liên kết hộp số với vỏ 

lyhợp  
Đúng bu lông. Siết đúng lực  

14.3  Lắp giá đỡ hộp số  
Dùng đội thuỷ lục dỡ giá hộp số. 

Ý kiến của giám khảo  

14.4  Lắp các đăng với  hộp số  Đúng bu lông. Siết đúng lực  
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14.5  Lắp dây  dẫn động công tơ mét  Đúng vị trí , bảo đảm yêu cầu  

14.6  dây điện báo số  Đúng vị trí  

14.7  Lắp cần chuyển hộp số  Đúng vị trí, bảo đảm yêu cầu  

  

C. Quy trình tháo, lắp các đăng 1. Trình töï thaùo:  

1.1. Thaùo laép ra khoûi xe:  

- Thaùo caùc buloong baét vôùi hoäp soá.  

- Duøng daây buoäc treo caùc ñaêng vöøa thaùo vaøo saøn xe.  

- Thaùo 4 buloong baét caùc ñaêng phía sau vôùi maët bích cuûa caàu xe. - Thaùo 

daây buoäc, laáy truïc truyeàn caùc ñaêng ra ngoaøi.  

1.2. thaùo rôøi caùc ñaêng  

- Thaùo maët bích hoaëc phe haõm oå bi.  

- Duøng buùa goõ veà 1 phía ñeå laáy 1 voøng bi vaø goõ veà phía ngöôïc laïi ñeå laáy 

voøng bi phía ñoái ñieän. Tieáp tuïc laøm nhö vaäy ñeå laáy caùc voøng bi coøn laïi. ( Chuù yù 

traùnh laøm raùch phoát chaén buïi)  

- Thaùo rôøi truïc truyeàn: thaùo naép oáng then hoa vaø taùch rôøi 2 phaàn truïc.  

2. Trình töï laép:  

-Ñöôïc thöïc hieän ngöôïc vôùi trình töï thaùo nhöng caàn chuù yù:  

- Caùc loã daãn môû phaûi thoâng.  

- Tra môû vaøo then hoa cuûa truïc truyeàn vaø caùc oå bi kim.  

- Phe haõm oå bi kim phaûi laép chaéc chaén.  

- Laép truïc truyeàn sau cho 2 chaïc chöõ Y phaûi naèm treân 1 maët phaúng.  

- Sau khi laép xong, caùc ñaêng phaûi hoaït ñoäng nheï nhaøng.  

  

D.  Quy trình tháo, lắp cầu chủ động  

1. Quy trình tháo:  

- Tháo nắp.  

- Tháo bán trục giảm tải ½  

- Lấy bán trục ra khỏi vỏ cầu.  

- Tháo bu lông giữa ổ bi và vi sai.  

- Lấy vỏ vi sai ra.  

- Tháo lấy trục bánh răng vệ tinh.  

- Tháo bu lông giữa bán trục với moayơ bánh xe. - Lấy bán trục ¾, hoàn toàn.  

2. Quy trình lắp:   

Ngược lại với quy trình tháo, chú ý siết chặt đúng lực siết các đai ốc,   thay thế 

các chi tiết hư hỏng.  

VII. Nhận dạng các chi tiết  

(Xem thực tế tại xưởng thực hành và so sánh với kiến thức đã học)  
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Câu hỏi:  

1/- Nêu cấu tạo và nguyên lý làm việc của ly hợp?  

2/- Nêu cấu tạo và nguyên lý làm việc của hộp số?  

3/- Nêu cấu tạo và nguyên lý làm việc của truyền động cac đăng?  

4/- Nêu cấu tạo và nguyên lý làm việc của cầu chủ động?  

5/- Nêu quy trình tháo lắp các chi tiết trong hệ thống truyền lực?  
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 Bài 2:   BẢO DƯỠNG HỆ THỐNG TRUYỀN LỰC  

Mã bài: MĐ20-2 
  

Giới thiệu: 

     Hệ thống truyền lực trên ô tô đóng vai trò thiết yếu trong việc truyền công suất từ 

động cơ đến các bánh xe, giúp xe di chuyển ổn định và hiệu quả. Để hệ thống này hoạt 

động trơn tru và đảm bảo tuổi thọ dài lâu, việc bảo dưỡng định kỳ là điều vô cùng quan 

trọng. Bảo dưỡng hệ thống truyền lực không chỉ giúp tối ưu hóa hiệu suất của xe mà 

còn ngăn ngừa hư hỏng nghiêm trọng và đảm bảo an toàn khi lái xe. 

Mục tiêu:   

- Trình bày được đặc điểm sai hỏng của hệ thống truyền lực    

- Nêu được mục đích, yêu cầu của bảo dưỡng hệ thống truyền lực  

- Quy trình bảo dưỡng  

- Thực hành bảo dưỡng hệ thống truyền lực   

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

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

            

1. Hiện tượng, nguyên nhân sai hỏng của sai hỏng của hệ thống truyền lực  

A. Caùc hö hoûng thöôøng gaëp, nguyeân nhaân cua ly h̉ợp:  

1.1. Ly hôïp bò tröôït:  

Khi ly hôïp bò tröôït thì moâ men xoaén cuûa ñoäng cô seõ khoâng truyeàn hoaøn toaøn cho caùc 

baùnh chuû ñoäng, oâtoâ taêng toác chaäm, ñoâi khi bò giaät, coù theå coù muøi kheùt cuûa caùc taám 

ñóa ma saùt.         

*Nguyeân nhaân ly hôïp bò tröôït :  

- Ñóa ma saùt bò moøn, chay cöùng. Neáu bò moøn ít thì ñieàu chænh laïi haønh haønh trình töï 

do, neáu nhieàu thì thay môùi.  

- Khoâng coù haønh trình töï do cuûa baøn ñaïp ly hôïp neân ñóa eùp khoâng eùp hoaøn toaøn vaøo 

ñóa ma saùt. Tröôøng hôïp naøy ta phaûi ñieàu chænh laïi haønh trình töï do.  

- Neáu ly hôïp bò dính daàu môû, khaéc phuïc baèng caùch duøng xaêng röûa saïch ñóa ma saùt, 

baùnh ñaø, maâm eùp roài saáy khoâ.  

- Thanh keùo ly hôïp bò cong laøm maát haønh trình töï do cuûa baøn ñaïp ly hôïp.  

- Caùc loø xo bò yeáu, gaõy khoâng coøn ñuû löïc eùp ñóa ly hôïp vaøo maët baùnh ñaø, khaéc phuïc 

baèng caùch thay môùi.  

- Ñieàu chænh 3 caàn baåy ly hôïp sao cho maâm eùp khoâng eùp vaøo ñóa ma saùt.  

* Chuù yù:   

Ñeå bieát ñöôïc ly hôïp coù bò tröôït hay khoâng ta coù theå tieán haønh nhö sau:  

- Khôûi ñoäng ñoäng cô, keùo thaéng tay hoaëc ñaïp phanh.  

- Gaøi soá 4(soá lôùn nhaát).  

- Buoâng ly hôïp töø töø ñoàng thôøi taêng nheï ga.  

Neáu ly hôïp coøn toát thì noù seõ haõm ñoäng cô taét maùy khi ta buoâng heát baøn ñaïp ly hôïp. Neáu 

ñoäng cô coøn noå chöùng toû ly hôïp bò tröôït.  

1.2. Ly hôïp khoâng ngaét hoaøn toaøn:  
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Hieän töôïng naøy nhaän bieát khi ta aán heát khoaûng chaïy baøn ñaïp ly hôïp nhöng vaøo soá 

vaãn khoù vaø keøm theo tieáng keâu. Hö hoûng naøy coù theå do caùc nguyeân nhaân nhö sau: - 

Haønh trình töï do cuûa baøn ñaïp ly hôïp quaù lôùn, khaéc phuïc baèng caùch ñeàu chænh laïi.  

- Ñóa ly hôïp bò veânh phaùt sinh khi ly hôïp quaù noùng khi ly hôïp bò tröôït. Neáu bò veânh 

thì naén laïi hoaëc phaûi thay môùi.  

- Maâm eùp bò veânh, bò bieán daïng, bò nöùt thì phaûi thay môùi .  

- Ñoä cao caøng ly hôïp khoâng baèng nhau laøm cho ly hôïp ñoùng ngaét khoâng döùt khoaùt. 

Ta phaûi kieåm tra ñieàu chænh laïi.  

- Caùc taám ma saùt bò vôõ seõ laøm keït giöõa ñóa ly hôïp vaø ñóa eùp hay baùnh ñaø. Khaéc phuïc 

baèng caùch taùn laïi boá ma saùt môùi.  

- Moayô ñóa ly hôïp dòch chuyeån khoù treân truïc then hoa cuûa tuïc sô caáp hoäp soá hay bò 

keït laøm cho ñóa ly hôïp khoâng taùc hoaøn toaøn vôùi maït baùnh ñaø.khaéc phuïc baèng caùch 

giuõa saïch caùc veát söôùt trong raõnh vaø loã then hoa, sau ñoù b6i trôn moät ít môõ boø vaøo 

ñeå boâi trôn.  

- Xe ñaäu laâu ñaäu khoâng laøm vieäc, ñóa ma saùt dính vaøo baùnh ñaø hoaëc maâm eùp.  

1.3. Ly hôïp ñoùng ñoät ngoät:  

Maëc duø nhaû chaân baøn ñaïp ly hôïp chaäm vaø eâm nheï, nhöng xe chuyeån ñoäng xe bò rung 

giaät.   

Hieân töôïng naøy xaûy ra khi caùc cô caáu ñieàu khieån khoâng linh hoaït hay oå bi T bò keït ôû 

baïc daãn höôùng neân khi nhaû baøn ñaïp ly hôïp, oå bi T di chuyeån khoâng ñieàu theo baïc 

daãn höôùng, ñeán khi löïc caêng loø xo thaéng löïc caûn oå bi hay caùc cô caáu ñieàu khieån thì 

oå bi seõ di chuyeån nhanh vaø giaûi phoùng caùc caøng ly hôïp moät caùch ñoät ngoät laøm cho 

ñóa eùp ñóa, ma saùt vaøo baùnh ñaø moät caùch ñoät ngoät neân xe bò giaät.  

1.4 Coù tieáng khua ôû ly hôïp:  

Coù tieáng khua ôû ly hôïp raát deã nhaän bieát khi ñoäng cô hoaït ñoäng ôû toác ñoä caàm chöøng.  

Caàn phaân bieät tieáng khua phaùt sinh luùc ly hôïp ñoùng hay ngaét ñeå ta deõ phaùn ñoaùn. a. 

Luùc ñoùng ly hôïp:  

Khi buoâng baøn ñaïp ly hôïp, tieáng khua phaùt sinh coù theå do:  

- Moayô vaø raõnh then hoa treân truïc sô caáp hoä soá quaù loûng. Neáu caàn thieát thì thay caû 

hai chi tieát.  

- Loø xo giaûm chaán ñóa ly hôïp bò gaõy phaûi thay môùi loø xo. b. Luùc ngaét ly hôïp:  

- OÅ bi T bò khoâ môõ, phaûi voâ môõ oå bi.  

- OÅ bi T bò hö, phaûi thay môùi.  

- Ñieàu chænh caàn baåy khoâng ñuùng laøm cho caùc daàu caàn baåy bò coï moayô ñóa ly hôïp 

khi oå bi tieán vaøo. Phaûi chænh laïi cho chính xaùc .  

- Voøng bi ñôõ truïc sô caáp laép ôû ñuoâi truïc khuyûu bò moøn,hö hoûng hay khoâ môõ. Ta caàn 

phaûi bôm môõ hay thay môùi.  

1.5. Baøn ly hôïp bò rung:  

- Hieän töôïng naøy ta coù theå nhaän thaáy khi aán nheï chaân baøn ñaïp luùc ñoäng cô ñang noå, 

neáu aán maïnh chaân hôn, baøn ñaïp li hôïp heát rung. Hieän töôïng naøy baùo hieäu moät hoûng 

hoùc lôùn seõ xaûy ra neáu phaùt hieän söûa chöõa khoâng kòp thôøi.  
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- Nguyeân nhaân cuûa hieän töôïng naøy laø do:  

        + Ñoäng cô vaø hoäp soá laép raùp khoâng thaúng haøng. Tröôøng hôïp naøy ma saùt vaø caùc 

chi tieát khaùc seõ dòch chuyeån ra vaøo ôû moãi voøng. Haäu quaû laø caùc chi tieát bò moøn 

nhanh.  

                  + Baùnh ñaø bò ñaûo, bò leäch taâm.  

                   + Hoäp soá vaø ñoäng cô bò eäch taâm ( bò hoûng oác baét giöõa hoäp soá vaø bao coân).  

1.6. Baøn ñaïp ly hôïp bò naëng: 

Nguyeân nhaân do:  

- Cô caáu ñieàu khieån ly hôïp thieáu daàu.  

- Baøn ñaïp bò cong, veânh tì vaøo vaùn saøn.  

- Caùc caàn noái daãn ñoäng bò cong, phaûi uoán laïi theo tieâu chuaån ban ñaàu.  

1.7. Ñóa ly hôïp mau moøn:  

Ly hôïp mau moøn do ly hôïp bò tröôït, ngaét khoâng hoaøn toaøn hay do thoùi quen cuûa ngöôøi 

taøi xeá khi laùi xe thöôøng xuyeân gaùt chaân leân baøn ñaïp ly hôïp laøm cho ly hôïp bò tröôït.  B.  

Hiện tượng, nguyên nhân sai hỏng của sai hỏng của hộp số  

a. Sang số khó, vào số nặng: thanh trượt cong, mòn, khớp cầu mòn, bộ đồng tốc mòn 

nhiều (rãnh côn ma sát bị mòn khuyết, hốc hãm bị mòn nhiều). Răng đồng tốc mòn, 

càng cua mòn, ổ bi trục sơ cấp mòn gây sà trục. Các khớp dẫn động trung gian cần số 

bị rơ, cong.  

b. Tự động nhảy số: bi, hốc hãm mất tác dụng (do mòn nhiều), lò xo bị yếu hoặc gãy. 

Rơ dọc trục thứ cấp.  

c. Có tiếng va đập mạnh: bánh răng bị mòn, ổ bị mòn, dầu bôi trơn thiếu, không đúng 

loại. Khi vào số có tiếng va đâp do hốc hãm đồng tốc mòn quá giới hạn làm mất tác 

dụng của đồng tốc. Bạc bánh răng lồng không bị mòn gây tiếng rít.  

d. Dầu bị rò rỉ: gioăng đệm các te hộp số bị liệt hỏng, các phớt chắn dầu bị mòn, hở. 

C. Hiện tượng, nguyên nhân sai hỏng của sai hỏng của cầu chủ động.  

1. Sự rò rỉ ở cầu sau .  

Kiểm tra  Nguyên nhân  Khắc phục  

Phốt chắn dầu  Mòn, hỏng   Thay thế   

Võng cầu  sau  Nứt   Thay thế  

  

2.Những hư hỏng ở ổ bi vỏ cầu và bán trục .  

  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  

O bi vỏ vi sai   

Cong hay hư  
hỏng vỏ cầu   

Hư hỏng vỏ cầu   
Đệm  làm kín bị rò  
rỉ   

Lỏng bu lông vỏ  
cầu   

Rò rỉ phốt dầu   

O bi bán trục hư   

Cong bán trục   

Nứt bán trục   

Lỏng đai ốc giữ bán  
trục   

Rò rỉ ở nút xả   

Lổ thông hơi bị kẹt   
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    Ổ bi ở vỏ cầu hay bán trục hư hỏng tạo ra với những tiềng ồn 

   Nguyên nhân: Do mòn – nứt - thiếu bôi trơn – thay mới.  

D. Hiện tượng, nguyên nhân sai hỏng của cacđăng  

- Sử dụng khi muốn truyền chuyển động giữa hai trục không nằm trên cùng đường thẳng.  

- Rung ở vùng tốc độ nào đó do mòn then hoa.  

- Kêu ở khớp các đăng do ổ bi kim bị mòn hoặc khô mỡ.  

- Kêu ở mối ghép bích ổ chạc chữ thập  

II. Mục đích, yêu cầu và quy trình bảo dưỡng hệ thống truyền 

lực  

1. Mục đích, yêu cầu  

- Phải đảm bảo tỷ số truyền cần thiết để phù hợp với chất lượng kéo và tính kinh tế nhiên 

liệu.  

- Có kích thước và chiều cao cầu xe không lớn để tăng khoảng sáng gầm xe.  

- Hiệu suất làm việc cao ngay cả khi thay đổi nhiệt độ và vận tốc quay.  

- Đảm bảo có độ cứng vững tốt, làm việc không ồn để tăng thời gian làm việc.  - Trọng 

lượng phần không được treo phải nhỏ.  

2. Quy trình bảo dưỡng  

a. Quy trình tháo lắp, kiểm tra, bảo dưỡng và sữa chữa: * 

Quy trình tháo.  

.Tháo bánh sau  

- Giữ   xe an toàn trên con đội tháo các bulông bánh xe sau .  

- Tháo trống phanh sau : Tháo guốc phanh 

phía sau , tháo lò xo hồi , tháo lò xo giữ cuppen 

và chốt tháo lò xo ra khỏi guốc  trước với bộ điều 

chỉnh Dùng kìm, tháo cáp phanh  tay khỏi cầu   

    

.Tháo trống phanh  

.Kiểm tra khe hở vòng bi  

Dùng đồng hồ so  

 Khe hở lớn nhất: 0.7 mm  

Nếu khe hở vượt quá giá trị lớn nhất, thay 

.Tháo cụm phanh sau.  a) Tháo trống 

phanh .  

b) Tháo guốc phanh phía sau   

Tháo  lò xo hồi   

Tháo lò xo giữ, cuppen và chốt  
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Tháo lò xo hồi ra khỏi guốc phanh trước Tháo 

guốc phanh trước với bộ điều chỉnh  

Dùng kìm, tháo cáp phanh tay ra khỏi cần  

.Tháo cụm trục cầu  

a.Tháo đai ốc bắt tấm phanh  

b.Kéo bán trục ra  

 Chú Ý: Cẩn thận không làm hỏng phớt chắn dầu .Tháo 

cụm phanh và joint.  

.   Kiểm tra.  

 .Kiểm tra trục cầu xe  

   Dùng đồng hồ so, đo 

độ đảo trục và mặt bích  

     Lớn nhất  Độ đảo 

trục: 1.5 mm  

   Độ đảo mặt bích: 0.1 mm  

Nếu trục cầu hay mặt bích hỏng, mòn. Thay    

.Kiểm tra mòn hoặc hỏng bạc trục cầu Kiểm 

tra vòng bi hỏng, mòn. Thay.    

* Quy trình lắp:  

 Lắp theo thứ tự ngược với quá trình tháo Lưu 

Ý: Sau khi lắp, xả khí  khỏi hệ thống  phanh  .  Đo độ rơ cuối trục .  

Bán trục rơ xuất hiện với  những tiếng khua dẫn  

đến ổ bi và bánh răng bị hư hỏng .Dùng đồng hồ so kế .  

 Nếu độ rơ quá nhiều cần gắn thêm vòng  đệm  vào giữa trục.  

                                                           Nếu độ rơ nhỏ gắn vòng đệm nhỏ  hơn       

  

 

b. Bảo dưỡng và sữa chữa:  

-  Tháo vỏ vi Sai   

Kéo bán trục  
ra vào   

Đồng hồ chỉ  
thị   

Dụng cụ đặt  
biệt   
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a) Đánh dấu trên nắp vòng bi và giá đỡ vi sai   

b) Tháo  khoá hãm đai ốc điều chỉnh, tháo  bu lông và  nắp vòng bi   

c) Tháo vỏ vi sai và vành ngoài của vòng bi ra khỏi vỏ đở   

- Tháo bánh răng phát động khỏi vỏ visai  

- Tháo vòng bi phía sau bánh răng phát động   

   Lưu ý : Dùng máy ép , tháo vòng  bi   

 Nếu một trong 2 bánh răng phát động hoặc bánh răng vành chậu bị  

- Tháo BR vành chậu   

a) Đánh dấu lên bánh răng vành chậu và vỏ vi sai   

b) Dùng tô vít và búa , mở các tấm hãm   

c) Dùng búa nhựa , đóng lên bánh răng vành chậu để tách  rời nó ra khỏi vỏ vi 

sai  - Kiểm tra độ đảo của vỏ visai.  

a) Lắp vòng bi, vỏ visai lên vỏ đỡ visai  

b) chặt các đai ốc điều chỉnh chỉ đến khi không có độ rơ của vòng bi  

c) Gióng thẳng các dấu trên nắp vòng bi và vỏ đỡ visai  

d) Lắp và xiết chặt đều bulon nắp vòng bi  

e) Dùng đồng hồ so, đo độ đảo của vỏ visai  

  Độ đảo lớn nhất: 0.07 

mm   f) Tháo vỏ visai  

- Tháo các vòng bi bán trục  

  Lưu Ý: Lắp các vấu của cảo như hình bên  

  

III. Thực hành bảo dưỡng   

- Bảo dưỡng thường xuyên  

- Bảo dưỡng định kỳ  

  

Câu hỏi:  

1/- Nêu hiện tượng , nguyên nhân sai hỏng của hệ thống truyền lực?  

2/- Nêu quy trình bảo dưỡng hệ thống truyền lực?  
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Bài 3:   SỬA CHỮA LY HỢP 

Mả bài: MĐ20-3 
    

Giới thiệu: 

Ly hợp (clutch) là một bộ phận quan trọng trong hệ thống truyền lực của ô tô, đặc biệt 

trên các xe sử dụng hộp số sàn. Nó đóng vai trò kết nối hoặc ngắt kết nối truyền động 

giữa động cơ và hộp số, giúp người lái có thể điều khiển việc thay đổi số và di chuyển 

xe một cách mượt mà. Việc sửa chữa ly hợp định kỳ là điều cần thiết để duy trì hiệu suất 

và tuổi thọ của hệ thống truyền lực. 

Mục tiêu:   

- Phát biểu đúng các hiện tượng, nguyên nhân sai hỏng của ly hợp  

- Giải thích được các phương pháp kiểm tra bảo dưỡng, sửa chữa ly hợp  

- Tháo lắp, kiểm tra và sửa chữa được ly hợp đúng yêu cầu kỹ thuật - Chấp hành đúng 

quy trình, quy phạm trong nghề công nghệ ô tô  

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

 Nội dung:             

1. Hiện tượng, nguyên nhân sai hỏng của ly hợp  

Sau khi trao đổi với khách hàng về những hư hỏng của xe. Để kiểm tra lại lời nói 

của người sử dụng ta phải lái thử xe và đưa ra quyết định của mình về tình trạng ly 

hợp, kết hợp với lời nói của khách hàng và kiểm tra pedal ly hợp, lắng nghe những 

tiếng động không bình thường và những rung động của pedal ly hợp.  

Kết hợp kiểm tra thực tế và những hiểu biết về ly hợp, đưa ra quyết định xem bộ 

phận nào bị hư hỏng, chúng ta phải quyết định rằng ly hợp bị hư hỏng do mài mòn 

thông thường hay do sử dụng sai kỹ thuật hay điều chỉnh ly hợp không đúng hoặc là 

những nguyên nhân khác gây ra.  

a. Ly hợp bị trượt lúc ăn khớp:  

 Điều chỉnh sai khe hở giữa càng đẩy và bạc đạn chà.  

Gãy lò xo mâm ép.  

 Đĩa ly hợp bị mòn bề mặt.  

 Các đầu đòn bẩy không đồng phẳng.  

 Các đòn bẩy bị cong.  

 Đĩa ly hợp có dính dầu.  

b. Ly hợp bị rơ:  

 Đĩa ma sát bị cong.  

 Do dầu mỡ dính vào bề mặt đĩa ma sát.  

 Các răng then hoa trên trục vào hộp số bị sét hoặc bị hư.  

c. Tiếng kêu không bình thường:  

 Các bộ phận của ly hợp bị mòn, có độ rơ.  

 Các bộ phận không được bôi trơn.  

 Vòng bi bạc đạn chà bị hỏng hoặc khô mỡ.  

 Các lò xo trên mâm ép bị yếu hoặc hư hỏng.  

d. Bị rung khi kết nối ly hợp:  
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 Mặt bố đĩa ly hợp có dính mỡ hoặc lỏng đinh tán.  

 Mặt bố đĩa ly hợp, các lò xo mâm ép bị vỡ.  

 Đĩa ma sát bị kẹt trên trục sơ cấp hộp số.  

 Chiều cao các cần đẩy không thống nhất.  

e. Pedal ly hợp bị rung:  

 Động cơ và hộp số không thẳng hàng.  

 Cơ cấu mâm ép bị vênh.  

 Chỉnh sai độ cao đầu cần đẩy.  

 Bánh đà không ráp đúng dấu.  

 Vỏ ly hợp lệch tâm với bánh đà.  

f. Đĩa ly hợp chóng mòn:  

 Sai khoảng hành trình tự do bàn đạp ly hợp.  

 Sử dụng liên tục bộ ly hợp.  

 Các cần đẩy bị cong, kẹt.  

 Các lò xo bị gãy, yếu.  

 Lái xe ấn mãi lên bàn đạp ly hợp.  

g. Không nhả hoàn toàn khi ngắt khớp ly hợp:  Sai khoảng 

hành trình tự do của bàn đạp.  

 Đĩa ly hợp hoặc mâm ép bị vênh.  

 Các bề mặt bố ma sát bị lỏng đinh tán.  

 Chiều cao các cần đẩy không thống nhất.  

   Moay-ơ đĩa ly hợp bị kẹt trên trục sơ cấp hộp  

2.    Phương pháp kiểm tra, sửa chữa ly hợp  

2.1.Bạc đạn dẫn hướng: (bạc đạn đỡ trục sơ cấp)  

Một bạc đạn đỡ bị mòn sẽ làm cho trục sơ cấp hộp số và đĩa ly hợp lắc lên xuống. Điều 

này có thể sinh ra trong hộp ly hợp những tiếng động không bình thường và làm hư 

hỏng hộp số. Kiểm tra xem xét bạc đạn hoặc ổ trượt, dùng một dụng cụ đo hay thước 

kẹp để đo lượng mòn trong ổ trượt, nếu sử dụng bạc đạn đũa, kiểm tra bằng cách quay 

trục bạc đạn bằng tay và cảm nhận độ mòn hoặc độ rơ. Nếu cần thiết thì thay mới.  

Bạc đạn đỡ trục có thể tháo ra khỏi trục khuỷu. Bằng một cái búa, tay gõ nhẹ sẽ làm 

cho bạc đạn được đẩy ra khỏi trục, nếu không có búa chuyên dùng thì bôi vào bên 

trong một lớp mỡ bò đặc, sau đó dùng trục kim loại đẩy vào bên trong bạc đạn. Gõ 

nhẹ lên bạc đạn, ép bạc đạn đi ra khỏi trục khuỷu.  

Kiểm tra sự ăn khớp của bạc đạn mới bằng cách đẩy trượt vào trong trục sơ cấp hộp số, 

sau đó lấy ra lắp vào trong ổ phần cuối trục khuỷu, cho một ít mỡ bò vào bạc đạn nếu 

cần. Khi kiểm tra ta thấy độ rơ quá nhiều hay cần phải thay mới thì thay mới.  

2.2 Bánh đà:  

Bánh đà dùng để tích lũy năng lượng cho động cơ và dùng để truyền động khởi động 

cho động cơ. Đồng thời dùng bề mặt bánh đà để truyền công suất từ động cơ đến các 

bánh xe thông qua các bộ truyền động. Bánh đà hấp thụ quá nhiều nhiệt độ sẽ làm cho 

bề mặt bị biến cứng, sinh ra những vết nứt hay có những chỗ bị cong, quằn, những 

điều này làm cản trở hoạt động của ly hợp, những vết nứt sinh ra trên bánh đà có thể 

là nguyên nhân làm cho đĩa ly hợp bị mòn nhanh chóng. Nếu bánh đà bị cong thì ly 
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hợp có thể bị kẹt hoặc rung động trước sự tăng tốc. Cần phải xem xét kỹ lưỡng bề mặt 

bánh đà bằng thước thẳng hay panme, tìm những nơi tập trung nhiệt quá nhiều, chỗ 

bị đổi màu và những vết nứt, kiểm tra bề mặt ngoài bằng đồng hồ đo, nếu bị cong 

hoặc quằn thì đem gia công lại hoặc thay mới. Kiểm tra vòng răng trên bánh đà, nếu 

bị mòn hoặc gãy răng thì thay vòng răng khác trên bánh đà. Ta thay bằng cách nung 

nóng vòng răng cũ bằng ngọn lửa axêtylen sẽ làm giãn nở vòng răng và cho phép lấy 

ra khỏi bánh đà một cách dẽ dàng bằng búa hoặc một cái đột. Muốn lắp răng mới vào 

ta cũng nung nóng vòng răng với ngọn lửa axêtylen, sau đó lắp vòng răng này vào 

bánh đà bằng cách dùng búa gõ nhẹ và để cho nguội dần. Không nên làm nguội một 

cách đột ngột. Độ đảo cho phép của bánh đà là 0.1 mm.  

2.3.  Đĩa ma sát:  

Một đĩa ma sát bị mòn sẽ là nguyên nhân gây ra sự trượt ly hợp và đôi khi làm hư hỏng 

bánh đà và mâm ép.  

Để kiểm tra đĩa ma sát ta kiểm tra bề mặt đĩa có dính dầu hay không, cần phải lau chùi 

sạch các vết dầu trước khi lắp ráp hay thay tấm mới, một lượng mỡ quá dư ở bạc đạn 

đỡ hay bạc đạn chà sẽ làm dính lên mặt đĩa ma sát. Sự bôi trơn quá nhiều trong hộp 

số sẽ làm cho đầu trục sơ cấp hộp số dính dầu và sẽ làm dính dầu trên trên tấm ma 

sát, sự hở của tấm đệm kín phía sau động cơ hoặc lỏng hay không kín những bulông 

lắp chặt bánh đà cũng làm cho dầu động cơ rơi vào bề mặt đĩa ma sát. Tấm ma sát bị 

dính dầu phải được rửa sạch bằng xăng, dùng cọ hay bàn chải sắt hoặc dũa đánh sạch 

bề mặt ma sát.  

Dùng thước kẹp để kiểm tra độ mòn của đĩa ma sát, độ mòn tối đa cho phép là bề mặt 

phải cao hơn đầu đinh tán ít nhất 0.5 mm.  

Dùng thước kẹp để đo độ mòn không đều của đĩa ma sát bằng cách đo chiều sâu nhiều 

lỗ đinh tán, hiệu số kích thước không lớn hơn 0.45 mm. Độ đảo cho phép của đĩa ma 

sát là 0.8 mm. Chỗ lắp đinh tán để tán vào moay-ơ then hoa cho phép mòn, méo đến 

0.3 – 0.4 mm.  

Kiểm tra độ đảo của đĩa ma sát bằng cách dùng đồng hồ so.  

Kiểm tra các lò xo giảm chấn của đĩa ma sát như sau: quan sát và kiểm tra sự rạng nứt 

hay cháy, gãy, kiểm tra sự đàn hồi của lò xo bằng cách cố định rãnh then hoa, cầm 

đĩa bị động quay cho đến khi lò xo giảm chấn đã bị ép hết cỡ, sau đó bỏ ra đĩa ép phải 

quay ngược lại đúng vị trí ban đầu. Độ mất sự đàn hồi cho phép là 10 – 20%, lò xo 

mất sự đàn hồi cần phải thay mới.  

2.4. Đĩa ép và đĩa ép trung gian:  

Một đĩa ép trung gian quá tệ cũng là nguyên nhân làm trượt ly hợp (làm cho pedal bị 

kẹt cứng, ly hợp bị dính và sinh ra những tiếng động khác thường). Những lò xo bên 

trong đĩa ly hợp bị cong hoặc bị giản hư, cần đẩy có thể bị cong hoặc bị trượt ra ngoài 

sự điều chỉnh, bề mặt đĩa ép bị xước.  

Ta kiểm tra một cách kỹ lưỡng và cẩn thận từng phần, tìm ra những bộ phận nào bị hư 

hỏng và sát định chính xác tình trạng của đĩa ép.  

Bề mặt đĩa ép trung gian và mâm ép được kiểm tra xem có các vết cháy, vết xước hay 

sự rạng nứt trên bề mặt và sự bằng phẳng hay ghồ ghề của chúng. Nếu vết xước hay 
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bị vênh còn nằm trong giới hạn cho phép thì ta đem tiện hay mài nhẵn lại để tránh sự 

hư hỏng của tấm ma sát và để di chuyển được dễ dàng.  

Bề mặt mâm ép phải phẳng, nhẵn cho phép 0.2 mm, nếu vết xước còn khắc phục được 

thì nên mài trong phạm vi cho phép.  

Dùng bột màu để kiểm tra sự tiếp xúc của mâm ép và tấm ma sát, độ tiếp xúc này phải 

lớn hơn 70% diện tích tiếp xúc.  

Độ mòn lỗ chốt đòn mở ly hợp quá 0.05 mm đối với đường kính tiêu chuẩn thì phải đưa 

đi hàn đắp và gia công kích thước trở lại.  

Rảnh lắp đòn mở cho phép mòn 0.12 mm nếu quá trị số này phải sữa chữa lại. Các đĩa 

ép được phục hồi hay thay mới, trước khi lắp vào sử dụng cần cân bằng tĩnh bằng 

cách khoan lỗ.  

2.5 Lò xo:  

Trước khi ráp vào ly hợp chúng ta phải kiểm tra lò xo ép từ sự rạng nứt, gãy hay bị rỗ 

mặt ngoài của các lò xo.  

Kiểm tra sự đàn hồi của các lò xo bằng dụng cụ kiểm tra lực nén lò xo, nếu không đủ sự 

đàn hồi thì phải thay mới.  

Mặt đầu của lò xo phải vuông góc với đường tâm lò xo. Lò xo bị mòn hay bị gãy khi 

kiểm tra nếu phát hiện thì thay mới.  

2.6  Đòn mở (đòn bẩy) ly hợp:  

Đòn mở ly hợp không cho phép có các vết nứt, hay các cạnh hình viên phân, lò xo lá 

không được nứt hoặc bị gãy.  

Độ mòn các đầu đòn mở phải đều nhau, nếu không đều cần phải sửa chữa lại.  

Các đòn mở khi bị cong hay bị xoắn cần phải thay mới hoặc sửa chữa.  

Muốn tháo đòn mở ta tháo các chốt ở đầu trong đòn mở để lấy các chốt ra, sau đó cần 

kiểm tra các chốt định vị xem có bị khuyết hay hư hỏng không, nếu cần thì thay mới.  

2.7 Bạc đạn chà:  

Một bạc đạn chà bị hư sẽ sinh ra những tiếng rít mỗi khi pedal ly hợp được ấn xuống, 

những viên bi có thể bị mòn hoặc khô mỡ. Để kiểm tra hoạt động của bạc đạn chà, ta 

đặt ngón tay vào bên trong bạc đạn sau đó vừa quay vừa đẩy ra theo chiều trục, để 

phát hiện độ rơ của bạc đạn phải quay một cách êm ái. Nếu các phe chặn được sử 

dụng thì nên kiểm tra các phe chặn trên bạc đạn và các càng mở. Nếu các phe này bị 

cong hay bị mòn thì thay thế.  

Để thay bạc đạn chà mới thì bạc đạn chà cũ phải được lấy ra khỏi ống lót. Sử dụng 

một cái vai và một cái búa hoặc một dụng cụ ép thủy lực để lấy bạc đạn chà ra và 

thay cái mới vào cho đúng kỹ thật nếu không sẽ làm hư hỏng bạc đạn mới và ống 

lót. Hầu hết khi sửa chữa ly hợp thì người thợ thường thay bạc đạn chà vì nó được 

xem là nguyên nhân quan trọng thường xuyên đưa đến các dạng hư hỏng khác của 

ly hợp.  

2.8.  Càng mở ly hợp:  

Một càng mở ly hợp bị cong hoặc bị mòn có thể làm cho ly hợp không nhả hoàn toàn, 

kiểm tra hai đầu càng mở một cách cẩn thận, cũng có thể kiểm tra lõ chốt của càng 

mở ở bên trong vỏ ly hợp. Sử dụng chốt cầu sẽ ngăn chặn những hư hỏng và kẹt. Thay 

thế các bộ phận bị mòn nếu cần thiết, cho ít mỡ vào chốt càng mở.  
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Kiểm tra xem càng mở có bị cong hay quằn, nếu có thì phục hồi lại cho đúng kỹ thuật 

hay thay mới.  

Bề mặt công tác bị mòn có thể hàn đắp sau đó mài lại.  

Tâm của vòng tròn then hoa không được lệch so với tâm của các mặt phẳng quá 0.14 

mm.  

2.9. Đòn truyền lực ly hợp: Đòn truyền lực thường làm bằng vật liệu là thép, đòn 

truyền lực thường có các hư hỏng sau:  

+ Bị cong hay bị gãy cần phục hồi lại hoặc thay mới.  

+ Mòn các ren hai đầu, sửa chữa bằng cách tiện ren lại hoặc thay mới.  

* Kiểm tra và sửa chữa các chi tiết của hệ thống trợ lực ly hợp bằng thủy lực:  

Những hư hỏng của bộ phận trợ lực thủy lực thường là do sự rò rỉ của dầu, phốt cao 

su nằm trong xilanh chính hoặc xilanh phụ có thể bị mòn và chất lỏng bắt đầu rò rỉ. 

Sau khi nhiên liệu bị thất thoát quá nhiều, thùng chứa dầu trợ lực ly hợp bị cạn và ly 

hợp không được nhả ra.  

Nếu sự rò rỉ dầu được xác định thì ta kiểm tra hệ thống một cách cẩn thận. Nhìn bên 

trong xilanh và xilanh phụ nếu có sự rò rỉ thì ta thay mới hoặc sửa chữa nếu cần thiết. 

Sau khi ráp lại thì bộ phận thủy lực phải được xả gió trong hệ thống, nếu không khí có 

trong hệ thống sẽ là nguyên nhân làm giảm lực đẩy của pedal và áp suất sẽ bị yếu đi 

hoặc tạo thành bọt khí.  

Chú ý: chỉ nên cho những loại dầu đã được nhà sản xuất khuyến cáo vào hệ thống thủy 

lực, dầu kerosene hoặc mỡ bò không bao giờ để lọt vào hệ thống, vì các chất này có 

thể làm hở và hư hỏng các phốt cao su, nên rửa tay sạch sẽ khi lắp ráp.  

Việc bảo trì hệ thống và điều chỉnh được thực hiện theo trình tự sau:  

+ Các hư hỏng thường gặp trong xilanh chính và xilanh con của hệ thống điều khiển ly 

hợp thủy lực.  

+ Sờn các ốc bắt đường ống dẫn dầu.  

+ Các lò xo hồi vị gãy, mất đàn hồi.  

+ Các cuppen bị giản nở hư hỏng mất tác dụng.  

+ Bề mặt xilanh bị cào xước hay bị côn, ôvan.  

+ Piston bị cào xước hay bị côn, ôvan.  

Vì vậy việc kiểm tra và sửa chữa tiến hành ở từng bộ phận như sau:  

2.10 Kiểm tra các đai ốc:   

Bắt đầu dò trên đường ống, các xilanh cái và xilanh con từ sự sờn ren, nếu sờn quá hai 

ren thì ta khoan lỗ và ta-rô lại hoặc thay các đai ốc mới.  

2.11 Kiểm tra xilanh:  

Lòng xilanh phải nhẵn bóng, không có vết cạo, rỗ, xước.  

Đường kính xilanh không được côn so với đường kính tiêu chuẩn, nếu các dạng hư 

hỏng này quá lớn thì ta phải tiến hành doa lại lòng xilanh hay thay mới, độ côn méo 

sau khi doa phải nằm trong giới hạn cho phép.  

2.13   Kiểm tra piston: + Piston phải  nhẵn bóng không có vết cào sước.  

+ Piston không được mòn quá 0,005 -> 0,07 mm so với đường kính tiêu chuẩn. + 

Khe hở giữa piston và xilanh cho phép tới 0,025 -> 0,03mm.  

1.14. Kiểm tra lò xo hồi vị:  
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Các lò xo hồi vị không được có vết rỗ trên mặt ngoài của dây lò xo và phải đủ tiêu chuẩn 

về lực đàn hồi, độ giảm lực đàn hồi cho phép là 10% trị số nguyên thủy.  

2.15 Kiểm tra phốt: (cuppen)  

Để kiểm tra sự họat động của phốt ta cần tiến hành như sau:  

+ Rửa sạch lòng xilanh trợ lực.  

+ Bôi một lớp mỏng dầu phanh vào lòng xilanh, đưa phốt vào xilanh.  

+ Nên dùng ngón tay để đẩy nhẹ phốt vào, làm cho phốt chuyển động trong xilanh.  

+ Nên di chuyển phốt, nếu đẩy mạnh mà phốt không di chuyển được thì nó đã bị giãn nở, 

mất tác dụng cho sự làm việc vì vậy phải thay mới.  

3.   Sửa chữa ly hợp  

 Quy trình tháo lắp, kiểm tra, sửa chữa ly hợp    

3.1.Trình töï thaùo ly hôïp:  

a. Thaùo ra khoûi xe:  

Keâ  cheøn xe caån thaän.  

Thaùo naép che hoäp soá.  

Thaùo ñoäng cô ra khoûi xe theo qui trình rieâng.  

Ñaët ñoäng cô leân baøn thôï keâ cheøn caån thaän.  

Tuyø theo töøng loaïi xe maø ta coù theå thaùo ñaàu boø ra tröôùc hoaëc sau.  

Nôùi ñieàu caùc buloong baét ly hôïp vôùi baùnh ñaø.  

Thaùo caùc buloong vaø chöøa laïi 2 buloong ñoái xöùng.  

Moät tay giöõ ly hôïp, moät tay thaùo 2 buloong coøn laïi.  

Laáy maâm eùp vaø ñóa ma saùt ra khoûi baùnh ñaø.  

* Chuù yù: Tuyø töøng loaïi xe maø ta coù theå thaùo hôïp soá ra ñeå thaùo ly hôïp maø khoâng 

caàn thaùo ñoäng cô ra khoûi xe.  

b. Thaùo rôøi maâm eùp :  

Duøng maâm eùp, eùp ñeàu 3 caøng ly hôïp xuoáng.  

Thaùo caùc buloong giöõ maâm eùp vôùi voû boïc ly hôïp.  

Xaû baøn eùp töø töø, taùch rôøi maâm eùp laáy voû boïc ly hôïp, loø xo, ñeá loø xo ra ngoaøi.  

Veä sinh toaøn boä chi tieát (khoâng ñeå cho ñóa ma saùt dính daàu, neáu dính phaûi röûa baèng 

xaêng).  

3.2. Trình töï laép:  

Qui trình laép ngöôïc vôùi qui trình thaùo nhöng caàn chuù yù:  

a. Laép ly hôïp vaøo baùnh ñaø:  

Caùc chi tieát phaûi saïch seõ vaø khoâ raùo.  

Laép cuïm chi tieát ly hôïp vaøo baùnh ñaø phaûi chuù yù chieàu laép cuûa ñóa ma saùt.  

Duøng truïc maãu ñeå ñònh taâm ñóa ma saùt truøng vôùi taâm truïc khuyûu roài môùi sieát chaët 

voû boïc ly hôïp vaøo baùnh ñaø.  

Sau khi laép xong cuïm ly hôïp vaøo baùnh ñaø phaûi kieåm tra ñieàu chænh caøng ly hôïp. 

 b. Laép vaøo xe:  

Boâi moät lôùp môõ moûng leân oáng daãn höôùng voøng bi T.  
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Naâng  ñoäng cô vaø ñieàu chænh cho taâm cuûa truïc khuyûu truøng vôùi taâm cuûa truïc sô caáp 

hoäp soá.  

Vöøa laéc vöøa ñaåy cho then hoa ñaàu truïc sô caáp hoäp soá vaøo aên khôùp vôùi then hoa cuûa 

moayô ñóa ma saùt vaø phaàn truï sô caáp loït vaøo baïc thau ôû taâm baùnh ñaø.  

Sieát cöùng ñoäng cô vôùi hoäp soá.  

Laép caùc chi tieát coøn laïi.  

Sau khi laép hoaøn chænh phaûi kieåm tra ñieàu chænh haønh trình töï do cuûa baøn ñaïp ly 

hôïp.  

Chaïy thöû xe ôû treân ñöôøng.  

3. Kiểm tra ly hợp trên xe:  

 Trục trặc khi cắt ly hợp:  

Nếu ly hợp không thể cắt, chuyển số chậm và/hoặc có tiếng va bánh răng, cách xác 

định hư hỏng như sau:  

+ Chèn các khối chặn vào dưới các bánh xe.  

+ Kéo hết phanh tay.  

+ Đạp bàn đạp ly hợp và khởi động động cơ.  

+ Thả bàn đạp ly hợp khi cần gài số ở vị trí trung gian.  

+ Chuyển cần số chậm và thật nhẹ nhàn đến vị trí lùi mà không đạp lên bàn đạp ly 

hợp và đợi đến lúc phát ra tiếng va bánh răng.  

+ Khi có tiếng va bánh răng thì đạp bàn đạp ly hợp chầm chậm.  

Nếu tiếng va bánh răng không còn khi đạp thêm bàn đạp ly hợp và chuyển số êm thì 

chắc chắn rằng không có vấn đề về việc cắt ly hợp.  

Chú ý: đừng bao giờ chuyển số mạnh vì làm như vậy sẽ hỏng bánh răng. Trong thao 

tác kiểm tra này, cần gài số được chuyển từ số trung gian đến số lùi vì trong hầu hết các 

hộp số, bánh răng đảo chiều không có cơ cấu đồng tốc. Bánh răng không thể được ăn 

khớp dễ và thỉnh thoảng không ăn khớp khi có trục trặc về sự cắt ly hợp, vì vậy vấn đề 

được xác định dễ dàng hơn so với khi chuyển cần số về số tiến.  

 Sự trượt ly hợp:  

Ly hợp trượt có nghĩa là đĩa ly hợp trượt so với mâm ép và bánh đà khi ly hợp không 

bị cắt. Khi ly hợp trượt, lực từ động cơ không thể truyền được hoàn toàn tới hộp số. Sự 

trượt ly hợp thường được kết hợp với các triệu chứng như sau:  

+ Tốc độ xe không tăng cùng với tốc độ động cơ khi tăng tốc đột ngột.  

+  Mùi cháy khét từ ly hợp.  

+ Giảm công suất động cơ khi lái xe lên dốc.  

Cách xác định xem ly hợp có bị trượt hay không:  

+ Chèn khối chặn dưới các bánh xe.  

+ Kéo hết phanh tay.  

+ Đạp bàn đạp ly hợp và khởi động động cơ.  

+ Đặt cần số ở vị trí số cao nhất.  

+ Tăng đều tốc độ động cơ và nhả chậm bàn đạp ly hợp.  

Kết luận rằng ly hợp không trượt nếu động cơ tắt.  

Chú ý: đừng bao giờ kiểm tra trong thời gian dài vì làm như vậy có thể làm quá nóng 

ly hợp.  
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 Trục trặc khi ly hợp ăn khớp:  

Sự cắt ly hợp (khi xe ở trạng thái tĩnh) thỉnh thoảng gặp một số rung động ngắt 

quãng và đôi khi xe chồm lên phía trước khi ly hợp đã cắt hoàn toàn. Trong cả hai trường 

hợp trên xe sẽ khởi hành không êm. Hiện tượng này gọi là sự trục trặc khi ăn khớp ly hợp 

(ly hợp rung).  

Cách tìm ra trục trặc này:  

+ Tháo khối chặn dưới các bánh xe và chuyển cần số về vị trí số thấp.  

+ An khớp ly hợp và cho xe khởi hành chậm. Nếu xe chuyển động mà không bị rung 

động thì không có trục trặc khi ăn khớp ly hợp.  

Chú ý: dao động nhỏ xảy ra khi khởi động xe có thể trở nên đáng kể hơn khi xe khởi 

động trên dốc hoặc chạy với chế độ có tải.  

 Ly hợp có tiếng kêu không bình thường:  

Thỉnh thoảng nghe thấy tiếng kêu không bình thường phát ra từ ly hợp khi bàn đạp ly 

hợp đang được đạp hoặc được nhả.  

Cách xác định tiếng kêu không bình thường: + 

Chèn khối chặn vào dưới các bánh xe.  

+ Đạp bàn đạp ly hợp và khởi động động cơ.  

+ Nhả bàn đạp ly hợp trong khi để cần số ở vị trí trung gian.  

+ Đạp hết bàn đạp ly hợp một lần nữa.  

Đạp và nhả bàn đạp nhiều lần cả nhanh và chậm, kiểm tra tiếng kêu không bình thường 

phát ra từ ly hợp.  

Chú ý: tiếng kêu phát ra từ ly hợp trở nên nhỏ hơn mức có thể phát hiện được sau 

khi động cơ được khởi động, vì động cơ còn phát ra các âm thanh khác. Thao tác kiểm 

tra này đòi hỏi phải tai thính  và thật chăm chú.  
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3.2 Thực hành sửa chữa ly hợp  

 Sửa chữa vỏ ly hợp  

+Duøng maét quan saùt laø chuû yeáu.  

       +Voû bò nöùt, söùt thì haøn laïi chuù yù phaûi ñaûm baûo ñuùng yeâu caàu kyõ thuaät.  

+ Neáu bò bieán daïng (do va ñaâp) thì phaûi thay caùi môùi  

 Sửa chữa trục và các ổ đỡ  

+ Quan saùt xem truïc coù bò nöùt, gaõy thì thay môùi.  

+ Duøng panme hay thöôùt caëp ño ñöôøng kính choã laép voøng bi neáu bò moøn thì haøn 

ñaép gia coâng laïi hay duøng phöông phaùp phun kim loaïi.  

+ Duøng döôõng ño raõnh then hoa neáu bò moøn, söùt meû thì haøn ñaép gia coâng laïi ñuùng kích 

thöôùc vaø ñoä cöùng ban ñaàu  

+Quan saùt xem coù caùc veát nöùt hay cong khoâng.  

+Duøng thöôùc caëp ñeå ño ñoä moøn cuûa ñóa vaø truïc.  

+Neáu ñaàu ñoøn môû moøn quaù thì ta haøn ñaép laïi roài gia coâng ñuùng tieâu chuaån kyõ thuaät 

ban ñaàu.  

+Neáu loã choát roäng thì thay môùi coù ñöôøng kính lôn hôn, yeâu caàu phaûi ñaûm baûo khe 

hôû tieâu chuaån khi laép.  

Caùc ñaàu ñoøn môû phaûi naèm treân cuøng moät maët phaúng khoâng vöôït  quaù 0,02÷ 0,05mm.  

Khoaûng caùch giöõa bi tì vaø ñaàu ñoøn môû laø 2mm  

+Quan saùt neáu thaáy nöùt neáu thaáy hieän töôïng nöùt, gaõy hay moøn quaù 1/3 so vôùi ban 

ñaàu thì thay môùi.  

+ Duøng ñoàng hoà so, thöôùc caëp ñeå ño ñoä ñaøn hoài roài so saùnh vôùi loø xo maãu, neáu leäch 

2mm thì thay môùi.  

+ Duøng thöôùc vuoâng ñeå kieåm tra ñoä nghieâng cuûa loø xo, neáu quaù 2
0
 ( hay 2mm) thì 

thay môùi  

  

 Sửa chữa đĩa bị động  

- Ñóa ma saùt bò moøn, maët phaúng ñinh taùn (ri-veâ) baèng vôùi maët ñóa ma saùt phaûi taùn 

laïi boá ma saùt môùi.  

- Ñinh taùn bò loûng thì taùn laïi.  

- Duøng ñoàng hoà so kieåm tra ñoä ñaûo cuûa ñóa. Ñoä ñaûo cuûa ñóa ma saùt cho pheùp trong 

khoaûng 0,3 ÷ 0,5 mm, cöïc ñaïi 0,8. neáu quaù tieâu chuaån phaûi thay môùi.  

- Ñóa ly hôïp bò cong veânh ít thì naén laïi.  

- Ñóa ma saùt chay cöùng beà maët laøm vieäc, duøng giaáy nhaùm keïp vaøo mieáng goã ñaùnh 

laï beà maët.  

- Ñóa ma saùt bò dính daàu, duøng xaêng röõa laïi roài saáy khoâ.  

- Raõnh xeùo treân ñóa ma saùt dô baån, duøng löôõi cöa caïo saïch raõnh.  

- Duøng thöôùc caëp ño ñoä moøn khoâng moøn cuûa ñóa ma saùt, ñoä saâu cuûa ñinh taùn neáu 

khoâng ñieàu thì thay môùi.  

- Ñoä saâu cuûa ñinh taùn so vôùi maët ñóa ma saùt khoâng ñöôïc nhoû hôn 0,3 mm, neáu nhoû 

hôn 0,3 mm thì thay môùi.  
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- Raõnh then hoa bò moøn, söùt meû quaù nhieàu thì thay môùi.  

-Quan saùt xem loø xo coù bò gaõy, nöùt, roå khoâng. Duøng thöôùc ño chieàu daøi loø xo, duøng löïc 

keá ño ñoä ñaøn hoài loø xo. Neáu khoâng ñaït tieâu chuaån thì thay môùi  

- Sửa chữa đĩa ép  

+ Beà maët maâm eùp bò traày söôùt, coù gaân do chaân ñinh taùn hoaêïc bò raïn nöùt coù daáu chaân 

chim thì söûa chöõa baèng caùch tieän laïi .  

+ Maët phaúng bò moøn ít thì duøng caùt raø laïi , neáu khoâng ñeàu thì thay môùi.  

+ Caùc loã ren bò chôøn thì ta roâ laïi.  

+ Loø xo maâm eùp bò raïn nöùt , ri seùt, maát tính ñaøn hoài thì thay môùi.chieàu cao caùc loø 

xo khoâng ñoàng ñieàu thì ta duøng ñeäm cheâm theâm, bieän phaùp naøy chæ söû duïng taïm 

thôøi.  

+ Caøng ly hôïp bò nöùt gaõy thì haøn laïi hoaëc thay môùi, moøn ôû ñaàu laøm vieäc thì haøn ñaép gia 

coâng laïi  

 Sửa chữa cơ cấu dẫn động ly hợp  

-Quan saùt xem coù caùc veát nöùt hay cong khoâng.  

-Duøng thöôùc caëp ñeå ño ñoä moøn cuûa ñóa vaø truïc.  

-Neáu ñaàu ñoøn môû moøn quaù thì ta haøn ñaép laïi roài gia coâng ñuùng tieâu chuaån kyõ thuaät 

ban ñaàu.  

-Neáu loã choát roäng thì thay môùi coù ñöôøng kính lôn hôn, yeâu caàu phaûi ñaûm baûo khe 

hôû tieâu chuaån khi laép.  

Caùc ñaàu ñoøn môû phaûi naèm treân cuøng moät maët phaúng khoâng vöôït  quaù 0,02÷ 0,05mm.  

Khoaûng caùch giöõa bi tì vaø ñaàu ñoøn môû laø 2mm  

  

Câu hỏi:  

1/- Nêu hiện tượng, nguyên nhân sai hỏng của ly hợp?  

2/- Nêu phương pháp kiểm tra, sửa chữa ly hợp?  
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Bài 4:   SỬA CHỮA HỘP SỐ   

Mã bài MĐ 20-4 
  

Giới thiệu: 

    Hộp số ô tô là một trong những bộ phận phức tạp và quan trọng nhất trong hệ thống 

truyền lực, đảm bảo khả năng chuyển đổi mô-men xoắn và tốc độ giữa động cơ và các 

bánh xe, giúp xe vận hành mượt mà và hiệu quả. Hộp số có thể là loại hộp số sàn 

(manual) hoặc hộp số tự động (automatic), và mỗi loại đều có cấu tạo và cách thức 

hoạt động riêng biệt. Việc sửa chữa hộp số cần được thực hiện đúng cách để đảm bảo 

độ bền và hiệu suất vận hành của xe 

Mục tiêu:   

- Phát biểu đúng các hiện tượng, nguyên nhân sai hỏng của hộp số  

- Giải thích được các phương pháp kiểm tra bảo dưỡng, sửa chữa hộp số  

- Tháo lắp, kiểm tra và sửa chữa được hộp số đúng yêu cầu kỹ thuật - Chấp hành đúng 

quy trình, quy phạm trong nghề công nghệ ô tô  

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

 Nội dung:               

1. Hiện tượng, nguyên nhân sai hỏng của hộp số  

Thông thường một hộp số thường được sử dụng hàng nghàn dặm mà không xảy 

ra sự cố, tuổi thọ của nó sẽ kéo dài cùng với tuổi thọ của xe mà không xảy ra những 

sửa chữa nào nghiêm trọng cả. Tuy nhiên, việc vận hành không đúng kỹ thuật của 

người tài xế và sự mài mòn thông thường sau các kỳ bảo trì kéo dài có thể là nguyên 

nhân gây ra hư hỏng hộp số.  

Bước đầu tiên của nguời thợ máy trong việc sửa chữa một hộp số là phải xác định 

tại sao phát sinh hư hỏng đó. Có phải là việc vận hành sai kỹ thuật của người tài xế 

không. Do thiếu bảo trì hay là sự mài mòn thông thường hoặc các nguyên nhân khác. 

Sau khi chẩn đoán chính xác, người thợ bảo trì có thể quyết định xem hộp số có phải 

tháo ra để sửa chữa hay không.  

Mặt khác sự điều chỉnh ly hợp không đúng cũng có thể là nguyên nhân gây ra hư 

hỏng hộp số. Để bắt đầu chẩn đoán ta phải kết hợp các thông tin cho việc chẩn 

đoán các hư hỏng, sau đó lái thử xe để kiểm tra lại lời phản ánh.  

1. 1.Bánh răng bị kêu khi sang số:  

Một tiếng rít hoặc một tiếng khua khi sang số thường là do sự điều chỉnh bộ phận 

điều khiển hộp số không đúng. Nếu bộ phận điều khiển hộp số quá mòn thì các bánh 

răng bên trong hộp số có thể ăn khớp không chính xác được. Nếu ly hợp bị trượt, các 

răng bộ đồng tốc có thể bị kêu khi chúng ta cố gắng gài số, đặc biệt khi chúng ta gạt 

cần số ra khỏi vị trí trung gian.  

Các hư hỏng bên trong hộp số có thể là do sự kêu của các bánh răng trong suốt 

quá trình sang số, do mòn hoặc hư hỏng bộ đồng tốc, các thanh hay càng sang số 

mòn quá nhiều, hỏng các bạc đạn làm cho sự ăn khớp của các bánh răng không chính 

xác.  

2. 1.2Những tiếng động của hộp số:  
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Khi hộp số phát ra những tiếng kêu, trước tiên kiểm tra sự bôi trơn hộp số, mức dầu 

có thể thấp hay bị bẩn do mạt sắt.  

Những tiếng động của hộp số thường được chẩn đoán như sau: nếu hộp số phát ra 

tiếng kêu ở tất cả các bánh răng thì các bánh răng đều bị hư hỏng, các bạc đạn hộp 

số hoặc các tấm chặn, trục hộp số có thể bị mòn hoặc hư, mặt khác nếu chỉ có tiếng 

động của một bánh răng thì hư do các bộ phận có liên quan đến bánh răng đó.  

1.2 Hộp số khó sang số:  

Khi một hộp số thường khó sang số, trước tiên ta kiểm tra bộ phận điều khiển hộp 

số, phải bảo đảm rằng các bộ phận điều khiển phải được bôi trơn và hoạt động một 

cách dễ dàng, một cần sang số bị lắp sai hoặc bị cong sẽ là nguyên nhân khó sang số, 

cũng nên kiểm tra hoạt động của bộ điều khiển ly hợp. Nếu ly hợp không nhả ra một 

cách hoàn toàn thì hộp số có thể khó sang số.  

1.3 Hộp số bị nhảy số:  

Khi một hộp số bị nhảy số, cần sang số của người tài xế phát ra tiếng kêu và nhả về 

vị trí trung gian khi xe đang chạy. Trước tiên kiểm tra bộ điều khiển hộp số, tay đòn 

và càng cua sang số. Nếu bộ sang số bị mòn thì nên được sửa lại hoăc thay mới. Bạc 

đạn dẫn hướng ly hợp bị mòn cũng có thể là nguyên nhân làm cho hộp số bị nhảy số, 

sự rung động dữ dội tạo ra do sự lắc lư trục sơ cấp hộp số làm di chuyển các càng cua 

số và bộ đồng tốc.  

Một vấn đề khác trong hộp số cũng là nguyên nhân dẫn đến nhảy số như: bộ đồng 

tốc và các lò xo bị mòn, bộ càng cua sang số hoặc các thanh sang số bị mòn, còn do 

mòn ở trục trung gian và trục sơ cấp hộp số.  

1.4. Hộp số bị kẹt số:  

Khi một bộ phận sang số bị kẹt trong một số nào đó, ta kiểm tra bộ càng cua số và 

bộ phận điều khiển hộp số tìm xem có cần sang số nào bị cong hay không, bộ điều 

khiển hộp số, ống lót, cánh tay đòn, cần sang số có bị mòn không. Nên kiểm tra sự 

điều chỉnh của bộ điều khiển hộp số nhất là bộ điều khiển dạng cần có thể mòn hoặc 

hỏng, các chốt hoặc các càng cua sang số bị mòn cũng có thể là nguyên nhân xảy ra 

hiện tượng kẹt số. Hộp số có thể bị kẹt số khi bánh răng chủ động bị vỡ, các răng sẽ 

trèo lên nhau và bị kẹt bởi các mảnh kim loại từ các răng bị mẻ.  

1.5 Hộp số bị rò rỉ dầu bôi trơn:  

Dầu bôi trơn bị rò rỉ là do các nguyên nhân sau: các phốt bị đứt hoặc bộ phận 

che kín bị mòn, các bộ phận cần lắp chặt bị lỏng, vỏ hoặc nắp che bụi bị hư. Khi 

các hư hỏng này xảy ra nên kiểm tra mực dầu trong hộp số, dầu dư cũng có thể rò rỉ 

ra bên ngoài, nên kiểm tra tất cả các vỏ hộp hoặc nắp che đã xiết chặt chưa.  

Khi một bộ phận che kín bị rò rỉ, ta kiểm tra bạc đạn đỡ trục và ống lót. Một bạc 

đạn và ống lót bị mòn làm sự chuyển động lắc lư lên xuống của trục dẫn đến làm hư 

hỏng bộ phận che kín, một vài phốt cao su và bộ phận che kín bên trong hộp số có 

thể được thay thế mà không cần tháo hộp số ra khỏi xe, chẳng hạn như bộ phận che 

kín đuôi sau vỏ hộp số.  

1.6 Hộp số bị kêu ở trạng thái chưa gài số: + Mòn vòng bi trục sơ cấp.  

+ Vỡ hoặc mòn các bánh răng.  

+ Hộp số lệch tâm trục khuỷu.  



74  

  

1.7  Hộp số kêu ở trạng thái gài số lùi:  

+ Trục và các bánh răng truyền động số lùi mòn, hỏng.  

+ Cơ cấu gài số hỏng.  

1.8 Hộp số không truyền động ra trục thứ cấp:  

+ Ly hợp không truyền lực.  

+ Càng gạt số lỏng, gãy.  

+ Trục sơ cấp hoặc thứ cấp gãy.  

+ Bánh răng bị hỏng răng.  

2. Phương pháp kiểm tra, sửa chữa hộp số  

- Phương pháp kiểm tra  

1. Kêu bánh răng khi chuyển số:  

Tiếng kêu hoặc tiếng nghiến các răng nghe thấy được từ bên trong hộp số khi lên số 

hoặc lùi số trong khi lái xe.  

Hiện tượng này liên quan chặt chẽ tới sự hoạt động của ly hợp, ly hợp nên được kiểm 

tra trước để xem chức năng của nó chính xác không.  

Các bước kiểm tra:  

+ Kiểm tra chức năng của ly hợp theo các bước kiểm tra ly hợp.  

+ Lái xe thỉnh thoảng lên số hoặc lùi số. Ly hợp hoạt động đúng chức năng nên bánh 

răng không kêu ở tất cả các vị trí số.  

Chú ý: nếu kêu bánh răng xảy ra khi chuyển sang một số nào đó, thì hầu như chắc 

chắn là sự cố xảy ra trong bản thân hộp số. Nếu nó xảy ra ở tất cả các vị trí số thì 

vấn đề chắc chắn nhất là ly hợp cắt không hoàn toàn.  

2. Các vấn đề khi chuyển số:  

Các vấn đề khi chuyển số có thể là cần chuyển số cần một lực vận hành lớn để ăn khớp 

hoặc nhả khớp bánh răng.  

Chuyển số khó có thể gây ra bởi hai nguyên nhân:  

+ Nếu cơ cấu đồng tốc hỏng và không được sửa chữa trong một thời gian dài, thì ống 

trượt và bánh răng sẽ không đồng tốc được.  

+ Do kẹt thanh nối cần chuyển số: có xu hướng xảy ra thường xuyên đối với hộp số 

kiểu điều khiển gián tiếp hơn là so với kiểu điều khiển trực tiếp. Nó thỉnh thoảng là 

do mòn hoặc hỏng cơ cấu tránh ăn khớp kép.  

3. Nhảy số:  

Trong trường hợp nhảy số, một bánh răng đã ăn khớp đột nhiên không ăn khớp mà 

không có tác động chuyển số của người lái, nó thường xảy ra khi rung động hoặc 

thay đổi tải của hộp số. Vấn đề cũng hay xảy ra khi tăng tốc hay giảm tốc nhanh. 

Nhảy số có thể do các nguyên nhân sau:  

+ Vị trí tương đối của các bánh răng ăn khớp không đúng tại thời điểm chuyển số và 

chúng trượt ra vì sự thay đổi dao động hoặc tải.  

+ Mòn ống trượt và then của bánh răng, mòn bánh răng, khe hở dọc trục của bánh răng 

quá lớn… làm cho vị trí của ống trượt và bánh răng không khớp và kết quả là các bánh 

răng không ăn khớp được.  

- Phương pháp sửa chữa . Voû hoäp soá:  
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- Kieåm tra söï raïn nöùt cuûa voû hoäp soá, neáu bò nöùt söûa chöõa baèng caùch haøn ñaép, gia 

coâng laïi.  

- Duøng panme ño loã laép laïi caùc voøng bi, laép truïc khoâng vöôït quaù (0,03 ÷  0,05)mm 

so vôùi kích thöôùc tieâu chuaån. Neáu vöôït quaù coù theå ñoùng sô mi loã laép voøng bi.  

- Kieåm tra söï tieáp xuùc vôùi naép hoäp soá, ñoï cheânh leäch khoâng quaù thì söûa chöõa baèng 

caùch raø laïi maët phaúng maøi laïi maët phaúng.  

- Ren bò chôøn thì söûa chöõa laïi.  

. Naép hoäp soá:  

- Kieåm tra ñöôøng kính loã laép suoát, khoâng ñöôïc moøn quaù (0,11  ÷  0,15) mm so vôùi 

ñöôøng kính tieâu chuaån. Neáu moøn quaù coù theå doa roäng loã suoát sau ñoù ñoùng oáng loùt 

laïi.  

- Ñöôøng kính choå laøm vieäc cuûa truïc suoát khoâng moøn quaù (0,05 ÷  0,12)mm so vôùi 

ñöôøng kính tieâu chuaån, neáu moøn thì ta haøn ñaép gia coâng laïi hoaëc thay môùi.  

- Duøng ñoàng hoà so ñeå kieåm tra ñoä cong truïc suoát, ñoä cong cho pheùp nhoû hôn hoaëc 

baèng 0,15 mm. neáu cong ta söûa chöõa laïi baèng caùch naén nguoäi laïi.  

- Caùc raõnh treân suoát bò moøn thì haøn ñaép gia coâng laïi hoaëc thay môùi.  

- Kieåm tra loã treân caøng gaøi soá ñeå laép vôùi suoát tröôït (loaïi suoát tröôït ñöùng yeân, caøng 

gaøi soá di ñoäng), yeâu caàu noù khoâng vöôït quaù (0,05 ÷  0,07)mm.  

- Chieàu daøy caøng gaøi soá khoâng ñöôïc moøn quaù (0,15 ÷  0,40)mm.  

- Raõnh ñònh vò caøng gaït soá khoâng ñöôïc moøn quaù 0,4 mm.  

- Caùc loø xo khoaù rieâng, khoaù chung yeáu hoaëc maát tính ñaøn hoài coù theå cheâm theâm 

ñeäm hoaëc thay môùi. Khoaù rieâng, khoaù chung moøn quaù phaûi thay môùi.  

. Caùc baùnh raêng hoäp soá:  

- Baùnh raêng nöùt, meû, vôõ thì thay môùi.  

- Beà maët laøm vieäc bò roå, loõm thì thay môùi.  

- Khe hôû giöõa baïc vaø baùnh raêng bò moøn khoâng quaù 0,15 mm, neáu moøn quaù thì phaûi 

thay baïc loùt môùi.  

- Caùc then hoa treân baùnh raêng bò daäp hoaëc quaù moøn thì coù theå haøn ñaép gia coâng laïi 

hoaëc thay môùi.  

-Khe hôû aên khôùp giöõa caùc baùnh raêng khoâng quaù 0,4 mm.  

- Khe hôû giöõa baïc vaø baùnh raêng soá luøi khoâng quaù (0,07÷  0,025) mm.  

- Caùc raõnh laép caøng soá bò moøn thì haøn ñaép gia coâng laïi.  

. Truïc hoäp soá:  

- Duøng panme ño coå truïc choå laép oå bi neáu coù moøn quaù 0,03 mm so vôùi kích thöôùc 

tieâu chaån thì haøn ñaép gia coâng laïi. Coå truïc choå laép bi ñuõa neáu moøn quaù 0,1 mm thì 

phaûi maï laïi.  

- Ñoä cong cuûa truïc sô caáp vaø thöù caáp khoâng vöôït quaù 0,05 mm. neáu truïc bò cong thì 

phaûi naén nguoäi laïi hoaëc thay môùi.  

- Khe hôû giöõa then hoa cuûa baùnh raêng vaø then hoa cuûa truïc khoâng ñöôïc vöôït quaù 

0,6 mm. neáu moøn quaù coù theå söûa chöõa hoaëc thay.  

- Caùc raõnh laép caøng soá bò moøn thì haøn ñaép gia coâng laïi.  



76  

  

. Boä ñoàng toác:  

- Voøng ma saùt baèng thau bò moøn, bò nöùt, vôõ thì thay môùi.  

- Caùc saét khoaù bò bieán daïng, gaõy thì thay môùi.  

- Loø xo hoài vò saét khoaù bò ræ seùt, maát tính ñaøn hoài thì thay môùi.  

- Caùc raõnh then hoa bò moøn, daäp thì haøn ñaép gia coâng laïi hoaëc thay môùi.  

  

3. Sửa chữa hộp số  

3.1.  Quy trình tháo lắp, kiểm tra, sửa chữa hộp số  

a. Trình töï thaùo:  

* Thaùo hoäp soá ra khoûi xe:  

- Keâ cheøn xe caån thaän.  

- Veä sinh sô boä hoäp soá.  

- Xaû nhôùt hoäp.  

- Thaùo naép che hoäp soá ôû saøn xe.  

- Thaùo naép cuûa hoäp soá chính vaø caùc caàn gaøi cuûa hoäp soá phuï.  

- Thaùo caùc ñaàu truïc caùc ñaêng truyeàn ra  caàu tröôùc vaø caàu sau.  

- Thaùo heä thoáng daãn ñoäng phanh tay vaø daây ñoàng hoà toác ñoä.  

- Thaùo heä thoáng daãn ñoäng ly hôïp.  

- Duøng daây xích coät giöõ hoäp soá.  

- Thaùo buloong baét hoäp soá vôùi voû boïc ly hôïp.  

- Thaùo daàm ngang ñôõ hoäp soá.  

- Thaùo hoäp soá ra vaø haï xuoáng neàn.  

* Thaùo hoäp soá chính vaø hoäp soá phuï ra chi tieát:  

- Thaùo hoäp soá chính ra khoûi hoäp soá phuï:  

+ Veä sinh sô boä hoäp soá.  

 

 + Thaùo naép sau hoäp soá phuï ( maët bích ñoái dieän vôùi baùnh raêng daãn ñoäng hoäp soá 

phuï).  
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 + Thaùo ñai oác laáy baùnh raêng daãn ñoäng hoäp soá phuï ra ngoaøi.  

 + Laép duïng cuï keàm truïc thöù caáp.  

 +Thaùo caùc buloong, taùch hoäp soá phuï ra khoûi hoäp soá chính.  

- Thaùo rôøi hoäp soá chính:  

 + Thaùo saét khoaù truïc trung gian vaø hoäp soá luøi.  

 + Duøng truïc giaû coù ñöôøng kính nhoû hôntruïc trung gian 1 tí, chieàu daøi loït loøng hoäp 

soá ñeå ñoùng truïc trung gian ra ngoaøi cho khoái baùnh raêng trung gian naèm saùt ñaùy voû 

hoäp soá.  

@ Chuù yù : khi ñoùng phaûi nheï nhaøng vaø töø töø.  

 + Thaùo voøng bi truïc thöù caáp ra.  

 + Thaùo duïng cuï keàm truïc thöù caáp ra, naâng laáy cum baùnh raêng vaø truïc thöù caáp ra 

ngoaøi.  

@ Chuù yù: caùc vieân bi ñuõa ñaàu truïc coù theå bò rôi xuoáng ñaùy hoäp soá.  

 + Thaùo chuïp che ñaàu truïc sô caáp, laáy truïc sô caáp vaø oå bi treân truïc sô caáp ra.  

 + Laáy khoái baùnh raêng truïc trung gian ra ngoaøi, caùc baïc ñaàu truïc vaø caùc vieân bi 

ñuõa rôi khi laáy truïc thöù caáp ra ngoaøi.  

 + Thaùo rôøi cuïm baùnh raêng truïc thöù caáp.  

 . Laáy baùnh raêng soá (4) ra khoûi truïc thöù caáp.  

 . Laáy voøng ñoàng toác soá (3) ra.  

 . Tröôït voøng ngoaøi boä ñoàng toác, laáy 3 mieáng cheâm, ( chuù yù tröôït töø töø traùnh vaêng 

mieáng cheâm vaø chuù yù chieàu laép.  

 . Thaùo voøng haõm ñaàu truïc, laáy moayô boä ñoàng toác, voøng ñoàng toác chaïy soá (2) vaø 

voøng ma saùt ra ngoaøi.  

 . Thaùo 2 loø xo cuûa boä ñoàng toác ra ngoaøi (traùnh laøm vaêng).  

- Thaùo naép sang soá cuûa hoäp soá chính:  

 +Thaùo tay naém caàn sang soá.  

  + Keïp ngöûa naép hoäp soá leân eâtoâ.  

  + Nôùi loûng caùc vít haõm caøng sang soátreân caùc suoát tröôït.  

 +Ñoùng suoát tröôït ra ngoaøi ñeå laïi caøng sang soá ( chuù yù ñoùng töø töø traùnh vaêng caùc vieân bi khoaù 

rieâng ra ngoaøi, chuù yù chieàu vaø vò trí caùc suoát).  

  + Laáy caùc vieân bi, loø xo cuûa khoaù rieâng, khoaù chung cuûa caùc caøng soá.  

+ Thaùo loø xo vaø caùc caàn sang soá ra khoûi naép hoäp soá.  
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+ Thaùo voû naép hoäp soá ra khoûi eâtoâ.  

- Thaùo rôøi hoäp soá phuï:  

  +  Thaùo 2 khoaù rieâng.  

  + Thaùo caùc buloong baét naép hoäp soá phuï.  

  + Keïp suoát tröôït ñieàu khieån gaøi caàu tröôùc ñeán vò trí gaøi ( ñaåy vaøo trong).  

  + Taùch naép tröôùc hoäp soá phuï coù caû suoát gaøi caàu vaø voøng raêng caàu tröôùc ra.  

  + Laáy suoát gaøi caàu tröôùc vaø voøng raêng khoûi naép hoäp soá ( chuù yù chieàu laép voøng raêng).  

  + Thaùo maët bích caùc ñaêng daãn ñoäng caàu tröôùc.  

  + Thaùo truïc then hoa daãn ñoäng caàu tröôùc ra ngoaøi.    

  + Thaùo phoát chaén daàu neùu caàn.  

  + Thaùo voøng haõm vaø oå bi.  

  + Thaùo tang troáng phanh tay vaø maët bích laép caùc ñaêngcaàu sau ra.  

  + Thaùo cô caáu daãn ñoäng ñoàng hoà toác ñoä.  

  + Thaùo caùc buloong laáy naép sau hoäp soá phuï ra (chuù yù soá löôïng ñeäm).  

  + Thaùo baùnh vít daãn ñoäng ñoàng hoà toác ñoä.  

  + Thaùo caùc te hoäp soá phuï (chyù yù 

ñeäm)   + Thaùo saét khoaù truïc trung gian.  

  + Duøng caây loùi truïc trung gian ra ngoaøi.  

   + Duøng buùa ñoàng goõ vaøo ñaàu truïc thöù caáp töø tröôùc ra sau, laáy voøng ngoaøi oå bi ra.  

  + Thaùo oå bi tröôùc truïc thöù caáp.  

  + Thaùo voøng haõm baùnh raêng chaïy toác ñoä nhanh.  

  +  Ruùt truïc thöù caáp ra phía sau, 2 baùnh raêng seõ rôi trôû laïi vaø ta laáy ra luoân sau ñoù.  

  + Thaùo vít haõm caøng gaït laáy suoát tröôït ra.  

  +Laáy caøng gaït soá ra.  
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  +- Thaùo voøng ngoaøi oå bi phía tröôùc. (neáu böôùc tröôùc chöa thaùo)   

b. Trình töï laép:    

Ñöôïc thöïc hieän ngöôïc vôùi khi thaùo nhöng caàn chuù yù:  

-Veä sinh saïch seõ caùc chi tieát.  

-Laép caùc chi tieát phaûi ñuùng vò trí vaø chieàu laép (nhaát laø boä ñoàng toác).  

- Ñeäm ñoàng ñieàu chænh phaûi ñuùng gôø vaø ñuùng beà maët laøm vieäc.  

- Traùnh laøm hoûng caùc oå bi vaø phoát chaén daàu.  

- Caùc voøng haõm phæa loït vaøo raõnh.  

- Tuyø theo hoäp soá 

coù theå laép truïc thöù caáp sau 

khi laép truïc trung gian.  

- Laép saét khoaù truïc 

phaûi chaét chaén.  

  

  

  

  

  

  

  

Hình   .Thaùo laép khoaù saét truïc.  

- Caøng soá phaûi khoaù chaët.  

- Sau khi laép xong töøng cuïm phaûi kieãm tra söï hoaït ñoäng, gaït caàn gaøi soá vaø 

gaøi caàu phaûi nheï nhaøng vaø eâm dòu.  

- Ñoå daàu vaøo hoäp soá phaûi ñuùng möùc, ñuùng loaïi.  

- Sieát caùc buloong baét hoäp soá leân xe phaûi ñuùng löïc.  

- Kieåm tra ñieàu chænh haønh trình töï do cuûa baøn ñaïp ly hôïp. - Kieåm tra laïi 

phanh tay.  

2.  Thực hành sửa chữa hộp 

số - Sửa chữa vỏ hộp số  

- Sửa chữa trục và các ổ đỡ  

- Sửa chữa các bánh răng  

- Sửa chữa cơ cấu dẫn động và gài số  

  

  

Câu hỏi:  

1/- Nêu hiện tượng, nguyên nhân sai hỏng của hợp số?  

2/- Nêu phương pháp kiểm tra, sửa chữa hộp số?  
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Bài 5:    SỬA CHỮA CÁC ĐĂNG 

Mã MĐ 20-05 
  

Giới thiệu:  

Trục các đăng (hay còn gọi là trục truyền động) là một bộ phận quan trọng trong hệ 

thống truyền động của ô tô, đặc biệt là trên các dòng xe dẫn động cầu sau, xe tải, và xe 

địa hình. Nhiệm vụ chính của trục các đăng là truyền mô-men xoắn từ hộp số đến vi 

sai, từ đó phân phối lực đến bánh xe. Sửa chữa trục các đăng cần được thực hiện đúng 

cách để đảm bảo hiệu quả truyền động và an toàn khi vận hành 

Mục tiêu:   

- Phát biểu đúng các hiện tượng, nguyên nhân sai hỏng của các đăng  

- Giải thích được các phương pháp kiểm tra bảo dưỡng, sửa chữa các đăng  

- Tháo lắp, kiểm tra và sửa chữa được các đăng đúng yêu cầu kỹ thuật - Chấp hành 

đúng quy trình, quy phạm trong nghề công nghệ ô tô  

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

 Nội dung:             

1. Hiện tượng, nguyên nhân sai hỏng của các đăng  

- Sử dụng khi muốn truyền chuyển động giữa hai trục không nằm trên cùng đường thẳng.  

- Rung ở vùng tốc độ nào đó do mòn then hoa.  

- Kêu ở khớp các đăng do ổ bi kim bị mòn hoặc khô mỡ.  

- Kêu ở mối ghép bích ổ chạc chữ thập  

2. Phương pháp kiểm tra, sửa chữa các đăng  

-Kieåm tra ñoä moøn cuûa raõnh then hoa, neáu moøn quaù 0,2 mm thì phaûi haøn ñaép gia coâng 

laïi.  

- Kieåm tra ñoä cong cuûa truïc truyeàn, neáu ñoä cong vöôït quaù 1mm(ñoái vôùi truïc daøi) 

hoaëc ,5 mm(ñoái vôùi truïc ngaén) thì phaûi naén laïi.  

- Truïc truyeàn bò gaõy thì haøn laïi hoaëc thay môùi.  

- Truïc chöõ thaäp nôi laép voøng bi kim, neáu moøn quaù 0,2 mm thì ta coù theå haøn ñaép vaø maøi 

laïi hoaëc thay môùi.  

- OÅ bi kim bò moøn, gaõy thì thay môùi. - Phoát chaén buïi bò nhaõo, raùch thì thay môùi.  

  

3. Sửa chữa các đăng  

3.1. Quy trình tháo lắp, kiểm tra, sửa chữa các đăng  

* Quy trình tháo truyền động cardan ra khỏi xe được thực hiện như sau:  

+ Kích nng xe ln v xả dầu.  

+ Dùng đột đánh hai dấu thẳng nhau trên bích lắp khớp cac-đăng của hộp số và trên 

trục cac-đăng và tháo trục truyền cac-đăng khỏi hộp số. Sau này lắp lại phải lắp cho thẳng 

dấu này để đảm bảo cân bằng.  

+ Mắc dy xích nâng của balăng vào thân hộp số rồi kích nâng cần balăng để đỡ trọng 

lượng hộp số.  

+ Tho cc bulơng giữa cầu chủ động và cardan  

+ Làm sạch bên ngoài và kiểm tra sơ bộ truyền động cardan rồi đưa vào khu vực bàn 

tháo để tháo và kiểm tra các chi tiết bn trong.  
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* Quy trình tho rời các chi tiết của truyền động cardan:  

+ Tháo chạc chữ thấp. + 

Tháo chạc chữ y   

+ Tháo  vòng bi kim.  

1.1.  Bảo dưỡng truyền động 

cardan:  

Hằng ngày phải kiểm tra sự vận hnh bình thường của hộp số.   

Bảo dưỡng cấp một: kiểm tra truyền động cardan và xiết chặt lại các bulông nếu 

cần thiết, kiểm tra mức dầu, nếu cần thiết châm thêm dầu tới mức quy định, kiểm tra sự 

làm việc của truyền động cardan sau khi bảo dưỡng xong.  

Bảo dưỡng cấp hai: xem xt kỹ truyền động cardan, kiểm tra v nếu cần thiết thì xiết 

chặt truyền động cardan với hộp số và truyền lực chính, kiểm tra v xiết chặt cc nắp vịng 

bi kim.   

  

3.1.  Thực hành sửa chữa các đăng    

- Thực hiện quy trình tháo(đầy đủ các yếu tố kỹ thuật và an toàn)  

- Kiểm tra đầy đủ các chi tiết theo đúng các tiêu chuẩn kỹ thuật của nhà sản xuất.  

- Lắp theo đúng trình tự các chi tiết bộ phận.  

  

Câu hỏi:  

1/- Nêu phương pháp kiểm tra cac đăng?  

2/- Nêu phương pháp sửa chữa cac đăng?  
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 Bài 6:    SỬA CHỮA CẦU CHỦ ĐỘNG 
Mã bài: MĐ 20-06 

    
  

Giới thiệu: 

     Cầu chủ động là một bộ phận quan trọng trong hệ thống truyền lực của ô tô, đặc biệt 

trong các xe dẫn động cầu trước, cầu sau hoặc cả bốn bánh (AWD/4WD). Bộ phận này 

có vai trò chính trong việc truyền mô-men xoắn từ trục truyền động đến bánh xe, giúp 

xe di chuyển và duy trì lực kéo trên mặt đường. Cầu chủ động bao gồm các chi tiết như 

vi sai, bánh răng, trục truyền động và các bộ phận khác. Sửa chữa cầu chủ động cần 

được thực hiện chính xác để đảm bảo khả năng vận hành và an toàn của xe 

Mục tiêu:   

- Phát biểu đúng các hiện tượng, nguyên nhân sai hỏng của cầu chủ động  

- Giải thích được các phương pháp kiểm tra bảo dưỡng, sửa chữa cầu chủ động  

- Tháo lắp, kiểm tra và sửa chữa được cầu chủ động đúng yêu cầu kỹ thuật - Chấp hành 

đúng quy trình, quy phạm trong nghề công nghệ ô tô  

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

  

 Nội dung:     

          

1. Hiện tượng, nguyên nhân sai hỏng của cầu chủ động  

- Truyền lực chính  

Nguyên nhân hư hỏng các chi tiết cầu sau chủ động từng xuất hiện với những tiếng khua 

hay rò rỉ nhớt .  

Sự rò rỉ ở cầu sau .  

Kiểm tra  Nguyên nhân  Khắc phục  

Phốt chắn dầu  Mòn, hỏng   Thay thế   

Võng cầu  sau  Nứt   Thay thế  

  

  

 
.Những hư hỏng ở ổ bi vỏ cầu và bán trục .  

    Ổ bi ở vỏ cầu hay bán trục hư hỏng tạo ra với những tiềng ồn   

Nguyên nhân: Do mòn – nứt - thiếu bôi trơn – thay mới. - Bộ vi 

sai  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

O bi vỏ vi  
sai   

Cong hay hư  
hỏng vỏ cầu   

Hư hỏng vỏ cầu   
Đệm làm kín bị rò  
rỉ   

Lỏng bu lông vỏ  
cầu   

Rò rỉ phốt dầu   

O bi bán trục  hư   

Cong bán trục   

Nứt bán trục   

Lỏng đai ốc giữ  
bán trục   

Rò rỉ ở nút xả   

Lổ thông hơi bị  
kẹt   
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Hö hoûng cuûa boä vi sai thöôøng laø: khe hôû giöõa baùnh raêng cuøi thôm vaø baùnh raêng vaønh 

chaäu lôùn, gaây ra tieáng oàn lôùn khi hoaït ñoäng. Caùc baùnh raêng vi sai bò moøn hoaëc meû. Caùc 

baïc ñaïn bi coân bò hoûng cuõng phaùt ra tieáng keâu khi xe hoaït ñoäng.  

- Bán trục  

  

- Moay ơ và bánh xe  

 Mòn bề mặt ngoài của lốp   

Mòn đều trên bề mặt tựa theo chu vi của lốp. Hiện tượng này thường gặp trên ô tô do 

thời gian sử dụng nhiều, kèm theo đó là sự bong tróc các lớp xương mành của lốp. 

Đánh giá sự hao mòn này bằng chiều sâu còn lại của các lớp hoa lốp bằng cao su trên 

mặt lốp. Nếu có sự bong tróc các lớp xương mành sẽ dẫn tới thay đổi kích thước hình 

học của bánh xe. Với lốp dùng cho xe tải có chiều sâu tối thiểu còn lại của lớp hoa lốp 

phải 2mm, với ô tô con phải là 1mm.  

Hiện tượng mòn của các bánh xe có thể khác nhau trên một xe, các trường hợp này liên 

quan đến sự không đồng đều tuổi thọ sử dụng hay do kết cấu chung của toàn bộ các 

bánh xe liên kết trên khung không đúng tiêu chuẩn quy định cho phép. Khi xuất hiện sự 

mòn gia tăng đột xuất trên một bánh xe cần phải xác định lại trạng thái liên kết các bánh 

xe đồng thời.  

Mòn vệt bánh xe theo các trạng thái:  

+ Mòn nhiều ở phần giữa của bề mặt lốp là do lốp thường xuyên làm việc ở trạng thái quá 

áp suất. Khi duy trì ở áp suất lốp định mức thấy lõm ở giữa.  

+ Mòn nhiều ở cả hai mép của bề mặt lốp là do lốp thường xuyên làm việc ở trạng thái 

thiếu áp suất lốp.  

+ Mòn lệch một phía (trong hay ngoài của các bánh xe) là do liên kết bánh xe trên xe không 

đúng qui định của hãng sản xuất.  

+ Mòn vẹt một phần của chu vi lốp, trước hết là do sự chịu tải của các lớp xương mành 

không đồng nhất trên chu vi lốp, do mất cân bằng khi xe chạy ở tốc độ cao (lớn hơn 

50km/h), do các sự cố kỹ thuật của hệ thống phanh gây nên khi phanh ngặt làm bó cứng 

và mài bề mặt lốp trên đường.  Không cân bằng bánh xe  

Với các bánh xe khi quay ở tốc độ cao (thường lớn hơn 60km/h) các phần khối lượng 

không cân bằng của bánh xe sẽ gây nên lực ly tâm, sinh ra sự dao động lớn của bánh xe 

theo phương hướng kính. Sự biến dạng ở vùng này của bánh xe sẽ thu nhỏ bánh kính tại 

vùng khác trên chu vi, tạo nên sự biến đổi bán kính bánh xe làm rung động lớn. Trên 

bánh xe dẫn hướng người lái cảm nhận qua vành lái. Trên bánh xe không dẫn hướng tạo 

nên sự rung động thân xe gần giống xe chạy trên đường mấp mô dạng sóng liên tục. Sự 

mất cân bằng bánh xe là một yếu tố tổ hợp bởi: sự không cân bằng của lốp, săm (nếu 

có), vành, moay ơ, tang trống hay đĩa phanh… nhưng chịu ảnh hưởng lớn hơn cả là của 

cả bánh xe (trọng lượng lớn và khối lượng phân bố xa tâm hơn)   
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Có thể hình dung sự mất cân bằng bánh xe như sau: bánh xe đặt trên trục dạng công sôn 

nhờ hai ổ bi. Do có sự mất cân bằng nên khi quay bánh xe quanh trục xuất hiện lực ly 

tâm làm cho tâm trục bị cong, mặt phẳng bánh xe bị đảo. Nhưng vì sự thay đổi vị trí của 

phần không cân bằng theo góc quay bánh xe nên trục quay banh xe bị ngoáy tròn, tạo 

nên sự rung ngang bánh xe rất lớn đồng thời dẫn đến thay đổi đường kính bánh xe theo 

chu kỳ quay của chúng.  

Sự mất cân bằng dẫn tới biến dạng trục bánh xe tăng, dồn ép các khe hở theo chiều tác 

dụng của lực ly tâm quán tính và bởi vậy gây nên đảo mặt phẳng quay của lốp Sự cân 

bằng lốp được đặc biệt quan tâm trên ô tô con ở khía cạnh điều khiển và an toàn giao 

thông trên đường.  Rơ lỏng các liên kết  

Các liên kết của khu vực bánh xe gồm: liên kết bánh xe với moay ơ, liên kết bánh xe 

với khung, hư hỏng các liên kết có thể chia thành hai dạng: do bị tự nối lỏng, bị mòn 

các mối ghép.  

Liên kết bánh xe với moay ơ thường do ốc bánh xe bị lỏng, ổ bi bánh xe bị mòn. Hậu 

quả của nó là bánh xe khi chuyển động bị đảo, lắc, kèm theo tiếng ồn. Nếu bánh xe ở 

cầu dẫn hướng thì làm tăng độ rơ vành lái, việc điều khiển bánh xe dẫn hướng không 

chính xác. Ngoài ra tiếng ồn còn chịu ảnh hưởng của độ rơ của bạc và trục trụ đứng. 

Liên kết cụm bánh xe với khung gồm các liên kết của: trụ đứng với trục bánh xe dẫn 

hướng, các khớp cầu (rôtuyn) trong hệ thống treo động lập. Khi các liên kết bị hư hỏng 

sẽ dẫn tới: sai lệch vị trí bố trí bánh xe, đặc biệt trên bánh xe dẫn hướng, gây nên mài 

mòn lốp nhanh, đồng thời làm phát sinh tiếng ồn và rung ở khu vực gầm sàn xe, khi xe 

chuyển động trên đường xấu.  

Các biểu hiện chính trong quá trình chẩn đoán có thể dựa vào để phát hiện hư hỏng: Các 

rạn nứt bên ngoài.  

Hiện tượng mài mòn lốp.  

. Sự thay đổi kích thước hình học.  

. Xác định sự cân bằng bánh xe.  

. Độ ồn và sự rung động toàn xe.  

. Sự rơ lỏng các kết cấu liên kết…  
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1. Phương pháp kiểm tra, sửa chữa cầu chủ động  

- Phương pháp kiểm tra  

  3. BẢO DƯỠNG BÊN NGOÀI CẦU CHỦ ĐỘNG:  

    3.1. Quy trình tháo lắp, bảo dưỡng bên ngoài cầu chủ động:  

Quy trình tháo.  

1.Tháo bánh sau  

- Giữ   xe an toàn trên con đội tháo các bulông 

bánh xe sau .  

- Tháo trống phanh sau : Tháo guốc phanh 

phía sau , tháo lò xo hồi , tháo lò xo giữ cuppen 

và chốt tháo lò xo ra khỏi guốc  trước với bộ 

điều chỉnh Dùng kìm, tháo cáp phanh  tay khỏi 

cầu   

   

   

2.Tháo trống phanh  

3.Kiểm tra khe hở vòng bi Dùng 

đồng hồ so  

 Khe hở lớn nhất: 0.7 mm  

Nếu khe hở vượt quá giá trị lớn nhất, thay 4.Tháo 

cụm phanh sau.   

a.Tháo trống phanh .  

b.Tháo guốc phanh phía sau   

Tháo  lò xo hồi   

Tháo lò xo giữ, cuppen và chốt  

Tháo guốc phanh trước với bộ điều chỉnh  

Dùng kìm, tháo cáp phanh tay ra khỏi cần  

5.Tháo cụm trục cầu  

a.Tháo đai ốc bắt tấm phanh  

b.Kéo bán trục ra  

  Chú Ý: Cẩn thận không làm hỏng phớt 

chắn dầu  

  6.Tháo cụm phanh và joint. 

II.2.Kiểm tra.  

   1.Kiểm tra trục cầu xe  

Tháo lò xo hồi ra khỏi guốc phanh trước   
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    Dùng đồng hồ so, đo độ đảo trục và mặt 

bích  

   Lớn nhất  Độ đảo trục: 1.5 mm  

   Độ đảo mặt bích: 0.1 mm  

Nếu trục cầu hay mặt bích hỏng, mòn. Thay  

  2.Kiểm tra mòn hoặc hỏng bạc trục cầu Kiểm 

tra vòng bi hỏng, mòn. Thay.    

Quy trình lắp:  

 Lắp theo thứ tự ngược với quá trình tháo Lưu 

Ý: Sau khi lắp, xả khí  khỏi hệ thống  phanh II. 

4 .  Đo độ rơ cuối trục .  

Bán trục rơ xuất hiện với  những tiếng khua dẫn đến ổ bi và bánh răng bị hư hỏng .Dùng 

đồng hồ so kế .  

 Nếu độ rơ quá nhiều cần gắn thêm vòng  đệm  vào giữa trục.  Nếu 

độ rơ nhỏ gắn vòng đệm nhỏ  hơn       

  

 
  

Kéo bán trục  
ra vào   

Đồng hồ chỉ  
thị   

Dụng cụ đặt  
biệt   
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 .Kiểm tra trục cầu xe  

  Dùng đồng hồ so, đo độ đảo trục và mặt bích  

  Lớn nhất  Độ đảo trục: 1.5 mm  

  
  

                 

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

-   Phương ph á p ki ể m tra   
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 Độ đảo mặt bích: 0.1 mm  

Nếu trục cầu hay mặt bích hỏng, mòn. Thay   

.Kiểm tra mòn hoặc hỏng bạc trục cầu Kiểm 

tra vòng bi hỏng, mòn. Thay.  

 Kiểm tra độ đảo của vỏ visai.  

  a.Lắp vòng bi, vỏ visai lên vỏ đỡ visai  

  b.Xiết chặt các đai ốc điều chỉnh chỉ đến khi không có độ rơ của vòng bi  

  c.Gióng thẳng các dấu trên nắp vòng bi và vỏ đỡ visai  

  d.Lắp và xiết chặt đều bulon nắp vòng bi  

  e.Dùng đồng hồ so, đo độ đảo của vỏ 

visai   Độ đảo lớn nhất: 0.07 mm   f.Tháo vỏ 

visai  

 Kiểm tra khe hở ăn khớp bánh răng vành chậu  

 Khe hở giữa bánh răng côn chủ động và vòng  răng  liên quan tới khoảng cách giữa các 

ánh răng ăn  khớp . Khe hở cấn thiết cho sự  giản nở nhiệt độ của các bánh răng . khi 

bánh  răng hoạt động chúng sinh ra ma sát và nhiệt làm cho các bánh răng giản nở ra ,giảm 

độ hở giữa các răng ăn khớp . Không có khe hở bánh răng của vành răng và bánh răng 

côn chủ động  có thể bị kẹt và có thể bị hỏng sau một thời gian ngắn .  

Nếu khe hở lớn sẽ gây ra tiếng ồn ở bánh răng.  

Dùng đồng hồ so kế đo .  

Khe hở ăn khớp : 0.13 – 0.18mm.  

Khác với tiêu chuẩn , điều chỉnh  tải trọng ban đầu của vòng bi bán trục hoặc sửa .  

 Tải trọng ban đầu bánh răng phát động.   

 Tải trọng ban  đầu bắt đầu quay .  

   8 – 11 kgf.cm ( 0.8 – 1.0 Nm)  

 Kiểm tra khe hở ăn khớp bánh răng bán trục  

 Dùng đồng hồ so  

Khe hở ăn khớp: 0.05 – 0.20 mm  

 Nếu không như tiêu chuẩn, lắp các đệm chặn  

 Kiểm tra ăn khớp giữa bánh răng vành chậu và bánh răng phát động   Kieåm tra ñoä 

ñaûo cuûa voû visai.  

  a.Laép voøng bi, voû visai leân voû ñôõ visai  

  b.Xieát chaët caùc ñai oác ñieàu chænh chæ ñeán khi khoâng coù ñoä rô cuûa voøng bi  

  c.Gioùng thaúng caùc daáu treân naép voøng bi vaø voû ñôõ visai  

  d.Laép vaø xieát chaët ñeàu bulon naép voøng bi  

  e.Duøng ñoàng hoà so, ño ñoä ñaûo cuûa voû 

visai Ñoä ñaûo lôùn nhaát: 0.07 mm   f.Thaùo voû 

visai  

 Kieåm tra ñoä ñaûo cuûa bích noái  

  Kieåm tra ñoä ñaûo cuûa bích noái theo phöông thaúng ñöùng vaø phöông ngang  
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  Ñoä ñaûo lôùn nhaát: 0.10 mm  

  Khoâng nhö tieâu chuaån, thay bích noái  

 .Kieåm tra ñoä ñaûo cuûa baùnh raêng vaønh chaäu  

 - Maéc ñoàng hoà so  keá vaøo löng voøng raêng , ñaàu ño seõ ñaët vuoâng goùc vôùi beà maët baùnh  

raêng sau ñoù quay baùnh  raêng .  

ñoä ñaûo lôùn nhaát  :0.07mm  

Neáu khaùc tieâu chuaån cho pheùp thay môùi   

 . Kieåm tra khe hôû aên khôùp baùnh raêng vaønh chaäu  

 Khe hôû giöõa baùnh raêng coân chuû ñoäng vaø voøng  raêng  lieân quan tôùi khoaûng caùch giöõa 

caùc aùnh raêng aên  khôùp . Khe hôû caán thieát cho söï  giaûn nôû nhieät ñoä cuûa caùc baùnh raêng . 

khi baùnh  raêng hoaït ñoäng chuùng sinh ra ma saùt vaø nhieät laøm cho caùc baùnh raêng giaûn nôû 

ra ,giaûm ñoä hôû giöõa caùc raêng aên khôùp . Khoâng coù khe hôû baùnh raêng cuûa vaønh raêng  

. Kieåm tra taûi troïng ban ñaàu baùnh raêng phaùt ñoäng.   Taûi 

troïng ban  ñaàu baét ñaàu quay .  

   8 – 11 kgf.cm ( 0.8 – 1.0 Nm)  

.Kieåm tra khe hôû aên khôùp baùnh raêng baùn truïc  

 Duøng ñoàng hoà so  

Khe hôû aên khôùp: 0.05 – 0.20 mm  

 Neáu khoâng nhö tieâu chuaån, laép caùc ñeäm chaën  

. Kieåm tra aên khôùp giöõa baùnh raêng vaønh chaäu vaø baùnh raêng phaùt ñoäng . 

Kieåm tra ñoä ñaûo cuûa voû visai.  

  a.Laép voøng bi, voû visai leân voû ñôõ visai  

  b.Xieát chaët caùc ñai oác ñieàu chænh chæ ñeán khi khoâng coù ñoä rô cuûa voøng bi  

  c.Gioùng thaúng caùc daáu treân naép voøng bi vaø voû ñôõ visai  

  d.Laép vaø xieát chaët ñeàu bulon naép voøng bi  

  e.Duøng ñoàng hoà so, ño ñoä ñaûo cuûa voû visai  

  Ñoä ñaûo lôùn nhaát: 0.07 mm  

- Phương pháp sửa chữa  

 Hộp số thường bị các hư hỏng sau:  

+ Nứt vỡ thân, nắp hộp số.  

+ Nứt mẻ, tróc và rỗ trên bề mặt làm việc của các bánh răng. + 

Mòn chiều dày, chiều dài răng và chiều rộng then hoa.  

 Vỏ hộp số:  

Ngoài kiểm tra nứt, vỡ của vỏ hộp số chính và hộp số phụ ta còn phải kiểm tra các 

điểm sau:  

Dùng panme đo lỗ để kiểm tra các lỗ lắp vòng bi, trục. Độ mòn không được quá  

0.03 – 0.05 mm so với kích thước ban đầu.  

Kiểm tra mặt tiếp xúc với nắp hộp số, nếu bị vênh quá 0.5 mm thì phải sửa chữa.  

 Nắp hộp số:  

Kiểm tra các điểm sau nếu không đạt tiêu chuẩn phải sửa chữa:  

Đường kính lỗ lắp thanh trượt không được mòn quá 0.11 – 0.15 mm so với đường 

kính ban đầu.  
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Độ cong của trục thanh trượt cho phép tối đa là 0.15 mm.  

Chiều dày đầu càng cua sang số không mòn quá 0.15->0.4 mm.  

Rãnh hãm khớp cầu cần sang số không mòn quá 0.4mm.  

Răng để bắt lắp giữ khớp cầu cần sang số không được hỏng qúa ba răng.  

 Các bánh răng hộp số:  

Độ mòn tối đa cho bề dày các bánh răng không được quá 0.3mm.  

Khe hở ăn khớp giữa các răng tối đa cho phép là 0.4mm .  

Răng của các bánh răng không được phép rỗ.  

Ơ các mặt tiếp xúc của răng, nếu có vết lõm rỗ, vỡ thì bề sâu không được quá 0.3mm 

và diện tích không quá 3mm2 trong mỗi răng.  

Răng của các bánh răng không được rỗ vẩy ốc quá 1/5 của mặt tiếp xúc hai răng liền 

nhau hoặc 5 răng trong một bánh răng.  

Khe hở giữa bạc đạn và trục bánh răng số lùi mòn cho phép trong phạm vi 0.07 - 

0.15mm.  Trục hộp số:  

Trục trơn và then hoa: chỗ lắp ổ bi nếu mòn quá 0.02->0.03mm so với đường kính 

ban đầu thì phải phục hồi lại.  

Trục thứ cấp, cổ trục chỗ lắp vòng bi đũa cho phép mòn đến 0.06 ->0.1mm, chiều 

rộng then hoa của trục cho phép mòn 0.17->0.185mm, nhưng tối đa là 0.4mm.  

Độ lệch của tâm trục sơ cấp và trục thứ cấp không được quá 0.05mm.  

Khe hở ăn khớp giữa then hoa va bánh răng không được quá 0.06mm.   

 Bộ đồng tốc:  

Đối với bộ đồng tốc, cần kiểm tra độ rơ của ống răng gài số trên moay-ơ theo góc 

xoay, sự mòn xước mặt răng và rãnh răng (rãnh then hoa) của moay-ơ và ống răng, độ 

mòn của các vành răng đồng tốc. Độ mòn của các vành răng đồng tốc được kiểm tra bằng 

cách đặt vành răng đồng tốc lên mặt côn của bánh răng số (bánh răng có vành răng gài 

số thẳng với vành răng đồng tốc cần kiểm tra) rồi đo khe hở giữa mặt bên của vành răng 

đồng tốc và mặt bên vành răng của bánh răng số bằng thước lá. Nếu khe hở nhỏ hơn 

0.8mm, cần phải thay vành răng đồng tốc  Cơ cấu gài số:  

Kiểm tra độ mòn của càng gạt số và rãnh trên ống gài số của bộ đồng tốc bằng thước 

lá, bằng cách đặt càng gạt số vào rãnh và đo khe hở giữa mặt bên của càng gạt và mặt 

bên của rãnh, khe hở không được vượt quá 0.8mm.  

Đối với các chi tiết của cơ cấu gài số cần kiểm tra việc di chuyển nhẹ nhàng, trơn tru và độ 

rơ của các trục kéo cần gạt số trên nắp hoặc thân sau của hộp số phải nhỏ. Nếu các khuyết 

định vị bị loét, trục rơ quá lớn trên lỗ dẫn hướng, phải thay trục kéo mới, các lò xo hãm nếu 

yếu hoặc biến dạng, các viên bi và chốt khóa nếu bị mòn, phải thay mới.  

. BẢO DƯỠNG VÀ SỬA CHỮA TRUYỀN ĐỘNG CARDAN  

- Lắp và điều chỉnh truyền động cardan:  

- Lắp cụm chạc chữ thập:  

- Lắp chạc chữ Y:  

 Bảo dưỡng và sửa chữa truyền động cardan:  

Hằng ngy phải kiểm tra sự vận hnh bình thường của hộp số.   
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+ Bảo dưỡng cấp I: kiểm tra truyền động cardan và xiết chặt lại các bulông nếu cần 

thiết, kiểm tra mức dầu, nếu cần thiết châm thêm dầu tới mức quy định, kiểm tra sự làm 

việc của truyền động cardan sau khi bảo dưỡng xong.  

+ Bảo dưỡng cấp II: xem xt kỹ truyền động cardan, kiểm tra v nếu cần thiết thì xiết chặt truyền 

động cardan với hộp số và truyền lực chính, kiểm tra v xiết chặt cc nắp vịng bi kim.  

. Bảo dưỡng và sữa chữa bộ vi sai  

 Tháo vỏ vi Sai   

d) Đánh dấu trên nắp vòng bi và giá đỡ vi sai   

e) Tháo  khoá hãm đai ốc điều chỉnh, tháo  bu lông và  nắp vòng bi   

f) Tháo vỏ vi sai và vành ngoài của vòng bi ra khỏi vỏ đở   

- Tháo bánh răng phát động khỏi vỏ visai  

- Tháo vòng bi phía sau bánh răng phát động   

   Lưu ý : Dùng máy ép , tháo vòng  bi   

 Nếu một trong 2 bánh răng phát động hoặc bánh răng vành chậu bị  

- Tháo BR vành chậu   

d) Đánh dấu lên bánh răng vành chậu và vỏ vi sai   

e) Dùng tô vít và búa , mở các tấm hãm   

f) Dùng búa nhựa , đóng lên bánh răng vành chậu để tách  rời nó ra khỏi vỏ vi 

sai  - Kiểm tra độ đảo của vỏ visai.  

  a.Lắp vòng bi, vỏ visai lên vỏ đỡ visai  

  b.Xiết chặt các đai ốc điều chỉnh chỉ đến khi không có độ rơ của vòng bi  

  c.Gióng thẳng các dấu trên nắp vòng bi và vỏ đỡ visai  

  d.Lắp và xiết chặt đều bulon nắp vòng bi  

  e.Dùng đồng hồ so, đo độ đảo của vỏ 

visai   Độ đảo lớn nhất: 0.07 mm  

 f.Tháo vỏ visai  

- Tháo các vòng bi bán trục  

  Lưu Ý: Lắp các vấu của cảo như hình bên  

. Bảo dưỡng & sửa chữa bán tải    

Tuỳ theo mức độ chịu lực hướng kính và lực chiều trục phân thành bán trục không giảm 

tải, giảm tải 1/2 , giảm tải 3/4 và giảm tải hoàn toàn.  

   . Bán trục không giảm tải:  

- Ổ tựa bên trong và bên ngoài đặt trực tiếp lên bán trục. Loại này hiện nay không sử 

dụng vì làm việc căng thẳng.  

- Làm cong trục, các rãnh then hoa bị trầy xước, công vênh nên không lắp được với các 

bộ vi sai. => Rà mài, nếu cong vênh thì nắn lại hoặc thay mới - Vòng bi bị vỡ, thường 

xuyên hỏng nặng = Thay mới.  

- Thường xuyên tra dầu mỡ vào vòng bi.  

   . Bán trục giảm tải 1/2 :  

- Ổ tựa bên trong đặt trên vỏ vi sai và ổ tựa bên ngoài đặt trực tiếp lên bán trục. - Làm 

cong trục, các rãnh then hoa bị trầy xước, công vênh nên không lắp được với các bộ 
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vi sai. => Rà mài, nếu cong vênh thì nắn lại hoặc thay mới - Vòng bi bị vỡ, thường 

xuyên hỏng nặng = Thay mới. - Thường xuyên tra dầu mỡ vào vòng bi.  

   . Bán trục giảm tải 3/4:  

- Ổ tựa bên trong đặt trên vỏ vi sai và ổ tựa bên ngoài đặt lên dầm cầu và moyeu bánh 

xe mà không đặt trực tiếp lên bán trục.  

- Làm cong trục, các rãnh then hoa bị trầy xước, công vênh nên không lắp được với các 

bộ vi sai. => Rà mài, nếu cong vênh thì nắn lại hoặc thay mới - Vòng bi bị vỡ, thường 

xuyên hỏng nặng = Thay mới.  

- Thường xuyên tra dầu mỡ vào vòng bi.  

    . Bán trục giảm tải hoàn toàn:  

- Ổ tựa bên trong đặt trên vỏ vi sai và 2 ổ tựa bên ngoài đặt lên dầm  

- Làm cong trục, các rãnh then hoa bị trầy xước, công vênh nên không lắp được với các 

bộ vi sai. => Rà mài, nếu cong vênh thì nắn lại hoặc thay mới - Vòng bi bị vỡ, thường 

xuyên hỏng nặng = Thay mới.  

- Thường xuyên tra dầu mỡ vào vòng bi.  

  

4. Sửa chữa cầu chủ động  

1 Quy trình tháo lắp, kiểm tra, sửa chữa cầu chủ động  

2 Thực hành sửa chữa hộp số  

- Sửa chữa vỏ cầu  

- Sửa chữa  bộ truyền lực chính  

- Sửa chữa bộ vi sai  

- Sửa chữa bán trục  

- Sửa chữa moay ơ và bánh xe  

* Kiểm tra thực hành  

  

Câu hỏi:  

1/- Nêu hiện tượng, nguyên nhân sai hỏng của cầu chủ động?  

2/- Nêu quy trình bảo dưỡng bên ngoài cầu chủ động?  

    

Tài liệu cần tham khảo:   
  

- Giáo trình công nghệ ô tô phần chuẩn đoán.- NXB  lao động xã hội.  

- Giáo trình công nghệ ô tô phần truyền lực – NXB lao động xã hội.  

- Cấu tạo hệ thống truyền lực ô tô con – Tác giả Nguyễn Khắc Trai NXB KHKT.  

- Giáo trình kỹ thuật sửa chữa ô tô máy nổ – Tác giả Nguyễn Tất Tiến NXB Giáo dục.  


