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Tóm tắt - Hệ thống phanh trên các xe gắn máy phần lớn sử dụng 

hệ thống phanh dẫn động cơ khí hoặc thủy lực thông thường. 

Hiệu quả của hệ thống phanh truyền thống nói chung không cao; 

hơn nữa dễ bị trượt bánh xe khi phanh gấp, dẫn đến mất an toàn 

cho xe và người. Một trong những giải pháp có thể áp dụng để 

nâng cao hiệu quả cho hệ thống phanh xe gắn máy; đồng thời 

đảm bảo an toàn cho xe khi phanh khẩn cấp là trang bị hệ thống 

phanh chống bó cứng bánh xe ABS. Bài báo này, trình bày việc 

thiết kế và lắp đặt hệ thống phanh ABS cho xe máy Honda Lead 

110cc nhằm đáp ứng mục đích trên. Kết quả nghiên cứu lý 

thuyết và thử nghiệm trên đường với vận tốc bắt đầu phanh 

60km/h thu được kết quả khá khả quan: Quãng đường phanh 

giảm 21,14%, thời gian phanh giảm 20,85% khi so sánh với xe 

không có ABS. 

 Abstract - The braking system on motorcycles mostly uses 

conventional mechanical or hydraulic motorized brakes. The 

efficiency of traditional braking systems is generally not high and 

it is easy to slip the wheel when braking hard, resulting in loss of 

safety for vehicles and people. One of the solutions that can be 

applied to improve the efficiency of the motorcycle braking 

system while ensuring the safety of the vehicle when braking 

emergency is to equip the ABS anti-lock braking system. This 

article presents the design and installation of ABS brake system 

for the motorcycle Honda Lead 110cc to meet the above purpose. 

The results of theoretical research and testing on the road with a 

braking start speed of 60km/hr obtained quite positive results: 

Braking distance decreased by 21.14%, braking time decreased 

by 20.85% when compared to cars without ABS. 

Từ khóa - Hệ thống phanh; hiệu quả phanh; hệ thống chống bó 

cứng ABS; xe gắn máy; xe máy Lead. 

 Key words - Brake system; brake efficiency; ABS anti-lock 

system; motorcycle; Motorcycle Lead. 

 
1. Đặt vấn đề 

Ngày nay nhờ sự phát triển và đổi mới công nghệ mà 

hệ thống phanh chống hãm cứng bánh xe ABS đã được áp 

dụng khá phổ biến trên hầu hết các loại ô tô hiện đại cũng 

như một số loại xe gắn máy. Sự đổi mới này không chỉ thể 

hiện tính hiện đại về mặc công nghệ mà còn mang lại tính 

hiệu quả và an toàn đối với người và xe trong quá trình vận 

hành xe [1-5]. 

Với mục đích nâng cao hiệu quả và an toàn cho xe gắn 

máy, trong nội dung bài báo này, nhóm tác giả tiến hành 

nghiên cứu lý thuyết lẫn thực nghiệm để làm cơ sở cho một 

giải pháp công nghệ ABS nhằm nâng cao hiệu quả phanh 

đối với xe gắn máy. Trên cơ sở đó, nghiên cứu tiến hành 

lắp đặt hệ thống phanh chống bó cứng bánh xe (ABS) cho 

xe gắn máy có nhãn hiệu Honda Lead 110cc. 

Qua đó, bài báo này công bố một kết quả nghiên cứu so 

sánh bước đầu về tính hiệu quả của một giải pháp công 

nghệ lắp hệ thống phanh chống bó cứng bánh xe ABS cho 

xe gắn máy Honda Lead 110cc. Theo đó có thể cho phép 

giảm quãng đường phanh trung bình 29%, giảm thời gian 

phanh trung bình khoảng 22% khi so sánh với xe không 

trang bị hệ thống phanh ABS trong dải tốc độ bắt đầu phanh 

từ 20km/h đến 60km/h. 
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2. Nội dung nghiên cứu 

2.1. Mô hình đánh giá chỉ tiêu phanh xe gắn máy khi có 

trang bị hệ thống phanh ABS 

Khi có trang bị hệ thống phanh chống hãm cứng bánh 

xe thì áp suất phanh được điều chỉnh thích hợp để lực phanh 

được nâng cao mà không lo ngại đến hiện tượng trượt bánh 

xe khi phanh khẩn cấp nhờ sự kiểm soát chống trượt của hệ 

thống ABS [1-5]. Điều này làm tăng hiệu quả của hệ thống 

phanh và đảm bảo tính an toàn cao cho xe. 

Mô-men phanh do cơ cấu phanh tạo ra dưới tác dụng áp 

suất cao của dầu thủy lực nhờ bơm điện trong mô-đun thủy 

lực của hệ thống ABS; theo đó có thể điều khiển áp suất 

dầu phanh biến đổi trong giới hạn {pmax  pmin} sao cho độ 

trượt giữa lốp với mặt đường nằm trong giới hạn (1525)% 

nhằm đạt được giá trị hệ số bám dọc tối ưu max, mà không 

sợ bánh xe bị hãm cứng. 

Quy luật biến đổi áp suất {pmax  pmin} khá đa dạng, phụ 

thuộc quy luật đóng mở các van thủy lực điều khiển điện 

tử cũng như mức độ tiết lưu dòng chất lỏng đi qua van thủy 

lực. Theo đó quy luật đóng/mở van có thể có dạng hình 

vuông, dạng hình thang hay hình sin [2, 4]. 

Hình 1 minh họa quá trình phanh có điều khiển áp suất 

dầu để chống bó cứng bánh xe ABS gồm 3 pha [4]. 
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Hình 1. Ba giai đoạn thay đổi áp suất của ABS 3 pha 

Trên cơ sở phân tích nguyên lý điều khiển phanh chống 

hãm cứng bánh xe ABS, ta có thể xây dựng các đồ thị về 

chỉ tiêu phanh thực tế có điều khiển ABS dựa trên hệ 

phương trình chuyển động của ô tô khi phanh với sự điều 

chỉnh áp suất phanh theo nguyên lý ABS. 

Trên cơ sở phương trình chuyển động đều của xe trên 

đường nằm ngang được xác định [1]: 
2.( . ) . .kF G a b v k A v= + +         (1) 

Trong đó, Fk là lực kéo ở bánh xe chủ động; G là trọng 

lượng xe; a, b là các hằng số đặc trưng cho hệ số cản lăn 

phụ thuộc bậc nhất với tốc độ ô tô v; k, A là các hằng số 

đặc trưng cho hệ số cản không khí và diện tích cản chính 

diện của xe. 

Khi thực hiện phanh xe, lái xe nhả bàn đạp điều khiển 

ga (Fk = 0); đồng thời đạp bàn đạp phanh. Phương trình 

chuyển động chậm dần của xe khi phanh trên đường nằm 

ngang được xác định bởi: 

2

p

dv
0 G.( a b.v ) k.A.v F m.

dt
= + + + −     (2) 

Trong đó, Fp là phản lực tiếp tuyến do phanh các bánh 

xe; 
𝑑𝑣

𝑑𝑡
 là gia tốc chuyển động tịnh tiến chậm dần của xe;  

m là khối lượng của xe (m = G/g) với G là trọng lượng xe, 

còn g là gia tốc trọng trường. 

Trong phương trình (2) lực phanh Fp hình thành trong 

vùng tiếp xúc giữa lốp với mặt đường sẽ có các trạng thái 

thay đổi theo điều khiển chống trượt nhờ hệ thống ABS 

điều chỉnh thay đổi áp suất dầu phanh px; tức là: 

.p C xF K p=  với px  {pmax  pmin}    (3) 

Ở đây, Kc và px tương ứng là thông số kết cấu của cơ 

cấu phanh và áp suất dầu phanh trong hệ thống; pmin và pmax 

lần lượt là áp suất min và max của dầu phanh, được điều 

chỉnh bởi hệ thống phanh ABS 

Tổng hợp các biểu thức trên, ta có thể viết lại: 

 

2

C x

x max 3

x min max 3

( k.A.v K .p )dv
a b.v g

dt G

p 0 p khi t  t

p p p khi t  t

  +
= + +  

  


=  
   

     (4) 

Trong đó, t3 là thời gian tính từ lúc áp suất tăng từ zero 

đến khi đạt max. 

Để có thể giải được hệ phương trình (4) cần phải biết 

quy luật biến đổi áp suất trong thời kỳ quá độ khi tăng từ 

zero lên áp suất lớn nhất (px = {0  pmax}) cũng như quy 

luật biến đổi áp suất theo chu kỳ px  [pmin, pmax], đối với 

hệ thống phanh có điều khiển ABS theo chu kỳ 3 pha. 

2.2. Mô hình biến thiên áp suất ở giai đoạn p={0  pmax} 

Trong thực tế áp suất cung cấp đến xy lanh công tác đối 

với dẫn động thủy lực không phải tăng tuyến tính, mà 

thường là đường cong phi tuyến do tính tiết lưu của chất 

lỏng qua van và tổn thất do chất lỏng dịch chuyển trong 

đường ống của quá trình phanh khẩn cấp. 

Thời gian tính từ lúc áp suất bắt đầu tăng từ zero lên 

pmax chiếm một khoảng là t3 và được gọi là thời gian chậm 

tác dụng của dẫn động phanh trong thời kỳ quá độ. 

Đối với dẫn động dầu thủy lực, quy luật tăng áp suất 

trong đường ống thuộc loại chảy tầng; phụ thuộc rất lớn 

vào độ nhớt động học của dầu phanh, vào các tổn thất cục 

bộ cũng như tổn thất dọc đường ống, vào đặc điểm kết cấu 

và độ cứng của cơ cấu phanh. Vì vậy, quy luật biến thiên 

áp suất trong giai đoạn này có thể được xác định bởi 

phương trình dao động tắt dần của áp suất trong hệ thống 

dẫn động phanh dầu khi phanh khẩn cấp như sau [5]: 

2
2 2

max2

d p dp
2h p p

dt dt
+ + =         (5) 

Một nghiệm của phương trình vi phân cấp hai trong 

trường hợp cần hạn chế tốt nhất dao động của áp suất sẽ đạt 

được khi hệ số cản tương đối γ = h/𝜔 < 1 và xấp xỉ gần 

bằng 1 (γ≅1) có thể được xác lập bởi: 

t

maxp( t ) p 1 e cos( k. t ) sin( k. t )
k

−  
= − +  

  

 
   (6) 

Trong đó, t là thời gian thực; γ là hệ số cản tương đối 

của hệ dao động; h là hệ số cản trên một đơn vị khối lượng; 

𝜔 là tần số riêng của hệ dao động; còn k là hằng số xác 

định từ biểu thức đặt k = (1-γ)1/2. 

Khi áp suất p(t) tăng từ zero lên đến áp suất cực đại pmax 

với thời gian t3 được xác định: 

𝑡3 =

𝜋

2
-atan(

√1−𝛾2

𝛾
)

𝜔√1−𝛾2
          (7) 

Từ điều kiện hệ số cản tương đối γ ≅ 1 và thời gian 

chậm tác dụng trong thời kỳ quá độ xác định theo kinh 

nghiệm với t3  (0,10,2)s [1], có thể dễ dàng suy ra các 

kích thước sơ bộ của hệ thống phanh dẫn động thủy lực 

được xác định thông qua tần số dao động riêng 𝜔. 

2.3. Mô hình biến thiên áp suất của hệ thống ABS 

Hiện nay, với sự phát triển của khoa học công nghệ 

trong lĩnh vực điều khiển điện tử, việc điều khiển đóng mở 

các van điện từ để thay đổi áp suất trong hệ thống phanh có 

điều khiển điện từ ABS diễn ra khá nhanh với chu kỳ 3 pha 

đối với dẫn động dầu thủy lực [2, 4]. 

Chu kỳ thay đổi áp suất 3 pha áp dụng hiệu quả đối với 

hệ thống ABS bao gồm: Pha duy trì áp suất max sau khi 

đạp phanh đạt giá trị định mức pmax; pha giảm áp suất từ 

max về min; pha tăng áp suất từ min lên max. 

Quy luật biến đổi áp suất px  [pmin, pmax] của hệ thống 

ABS cũng khá đa dạng, phụ thuộc quy luật đóng mở các 

van thủy lực điều khiển điện tử cũng như mức độ tiết lưu 

dòng chất lỏng đi qua van thủy lực. 

Trong thực tế, quy luật dịch chuyển mở van Xv điều 

khiển điện từ có thể được xác định theo đặc tính dốc theo 



ISSN 1859-1531 - TẠP CHÍ KHOA HỌC VÀ CÔNG NGHỆ - ĐẠI HỌC ĐÀ NẴNG, VOL. 21, NO. 5, 2023 15 

 

hằng số áp điện của van điện từ kiểu “Piezo Lift Function” 

[6] (Hình 2). 

 

Hình 2. Quy luật đóng mở van thủy lực điều khiển điện từ 

Phương trình đặc tính đóng mở van thủy lực điều khiển 

bởi điện từ có thể được xác định bởi hệ phương trình [6]. 

( )

1
1 1 n v max

n

1 n 2 v max

h 2
2 2 h v max

h

t t1
Khi t t t t :  x ( t ) X 1 cos

2 t

Khi t +t t t  : x t X

t t t1
Khi t t t t : x ( t ) X 1 cos

2 t

   −
  + = −    

   


  =


  + −
  + = −   

  





 (8) 

Quy luật đặc tính đóng mở van điện từ này ảnh hưởng 

quyết định quy luật biến thiên áp suất trong xy lanh phanh 

điều khiển điện tử chống hãm cứng bánh xe khi phanh 

ABS. Do việc cấp và xả dòng chất lỏng khi phanh điều 

khiển ABS được thực hiện bởi hai van độc lập (van xả và 

van cấp) nên có thể cho phép điều khiển tối ưu biến thiên 

áp suất theo mong muốn sao cho quá trình tăng hoặc giảm 

áp suất phanh với thời gian nhanh nhất có thể. Đặc biệt, 

cho phép kéo dài thời gian pha duy trì áp suất max theo 

mong muốn và hạn chế thời gian trùng điệp của giai đoạn 

áp suất min nhằm nâng cao hiệu quả phanh. 

Hình 3 minh họa một quy luật điều khiển áp suất phanh 

trong một chu kỳ biến thiên áp suất 3 pha (trong xy-lanh 

phanh dầu hay bầu phanh phanh khí nén); theo đó giai 

đoạn duy trì áp suất max kéo dài một nửa chu kỳ, giai đoạn 

giảm áp suất mất ¼ chu kỳ và giai đoạn tăng áp suất cũng 

chiếm ¼ chu kỳ. 

 

Hình 3. Diễn biến áp suất dầu phanh có điều khiển ABS 

Theo Hình 3, sau giai đoạn quá độ của quá trình phanh, 

áp suất phanh tăng từ zero đến giá trị pmax trong khoảng 0,2s, 

rồi duy trì giá trị max (nhờ đóng van cấp) cho đến khi mở 

van xả của hệ thống ABS để giảm áp suất do phát hiện có sự 

hãm cứng bánh xe. Quá trình biến đổi áp suất của hệ thống 

ABS diễn ra với chu trình 3 pha theo quy luật đã nêu trên 

cho đến khi xe dừng hẳn hoặc đến khi không còn sự trượt 

giữa lốp với mặt đường (được kiểm soát thông qua cảm biến 

tốc độ bánh xe). Sau giai đoạn tăng áp suất từ zero lên max 

và duy trì áp suất max cho đến khi có dấu hiệu bánh xe bị bó 

cứng thì quy luật biến đổi áp suất 3 pha của hệ thống điều 

khiển phanh ABS được thực thi. Trước hết, để tránh bó cứng 

bánh xe thì hệ thống ABS điều khiển mở van xả, giảm áp 

suất xuống giá trị pmin và sau đó hệ thống ABS được điều 

khiển áp suất tăng trở lại (điều khiển đóng ngay van xả và 

mở van cấp). Khi áp suất tăng đạt giá trị pmax trở lại thì van 

cấp cũng đóng để duy trì pha áp suất pmax. 

Chu kỳ giảm áp suất từ pha giá trị pmax xuống giá trị pmin 

(van cấp vẫn đóng, van xả mở), rồi pha tăng từ giá trị pmin 

lên giá trị pmax (van cấp mở, van xả đóng) và duy trì pha giá 

trị pmax (nhờ điều khiển đóng van xả và mở van cấp) cứ thế 

lặp đi lặp lại nhiều lần cho đến khi tốc độ ô tô giảm nhanh 

về zero để dừng hẳn. 

Quy luật biến đổi áp suất trong giới hạn px  [pmin, pmax] 

theo chế độ 3 pha nêu trên có thể được biểu diễn bởi hệ 

phương trình có điều kiện như sau: 

( ) ( ) ( )( ) ( )

( ) ( )

max min min

max

1 cos .  khi cos . 0

                                              khi cos . 0

p t p p t p t

p t p t

 = − − + 


= 

 



  (9) 

Trong đó, p(t) là áp suất dòng phanh biến đổi theo thời 

gian; pmax, pmin là áp suất phanh lớn nhất và nhỏ nhất khi có 

sự điều khiển chống bó cứng bánh xe ABS; t là thời gian 

thực, 𝜔 là tần số góc được xác lập bởi sự tuần hoàn với chu 

kỳ 2; tức là 𝜔 = 2/ với  là thời gian của một chu kỳ 

biến đổi áp suất. 

Từ các phương trình biểu thị cho áp suất phanh trong 

quá trình phanh có điều khiển ABS, thì chỉ tiêu gia tốc 

phanh của xe được xác định bằng: 

2

C x( k.A.v K .p )dv
a b.v g

dt G

 +
= + + 
 

     (10) 

Trong đó, v là tốc độ tịnh tiến của xe trong quá trình 

phanh; a, b là các hệ số cản lăn của các bánh xe; k, A là hệ 

số cản và diện tích cản không khí của xe; px là áp suất 

phanh; Kc là hằng số đặc trưng cho kết cấu của cơ cấu 

phanh; G là trọng lượng xe và g là gia tốc trọng trường. 

Diễn biến tốc độ xe và do đó chỉ tiêu quãng đường 

phanh trong quá trình phanh được xác định từ phương trình 

gia tốc (10). Tuy nhiên, do diễn biến áp suất phanh trong 

quá trình phanh có điều khiển ABS là hàm không liên tục 

nên diễn biến tốc độ phanh được xác định bằng phương 

pháp số cho bởi công thức Euler áp dụng cho phương trình 

vi phân (10) như sau [7]. 

2

i C i
i 1 i i

( k.A.v K .p )
v v t a b.v g

G
+

 +
= − + + 

 
   (11) 

Ở đây áp suất pi biến thiên theo quy luật đã nêu trên 

tương ứng với thời gian ti; được xác định đồng thời cùng 

với tốc độ vi tại thời điểm ti; còn t là gia số thời gian. 

Chỉ tiêu quãng đường phanh vì vậy cũng được xác định 

theo phương pháp số cho bởi công thức Simpson [7]. 

n 10 n
p ii n

v v
S t v

2

−

=

− 
= + 

 
        (12) 

Trong đó, v0 và vn là giá trị tốc độ xe khi bắt đầu phanh 

và lúc kết thúc phanh. 
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2.4. Nghiên cứu thực nghiệm 

Để phục vụ cho việc nghiên cứu thực nghiệm, bài báo 

chọn đối tượng nghiên cứu thực nghiệm là xe gắn máy có 

nhãn hiệu Honda Lead 110cc kèm theo các thông số kỹ 

thuật cơ bản được minh họa trên Hình 4 [8]. 

 

Hình 4. Xe Honda Lead 110cc áp dụng nghiên cứu 

Một số thông số kỹ thuật chung của xe Honda Lead 

110cc cùng với các thông số kỹ thuật đặc trưng tương ứng 

của hệ thống phanh của xe được cho trên các Bảng 1 và 

Bảng 2 [8]. Các thông số kỹ thuật này sẽ làm cơ sở cho việc 

tính toán mô phỏng các chỉ tiêu phanh cho xe khi có sự 

tham gia điều khiển áp suất phanh của hệ thống phanh 

chống bó cứng bánh xe ABS. 

Bảng 1. Thông số kỹ thuật xe Honda Lead 110cc 

TT Tên thông số Kí hiệu (đơn vị) Giá trị 

1 Trọng lượng không tải G0 (N) 1098,72 

2 Trọng lượng toàn bộ Ga (N) 2354,4 

3 Phân bổ lên bánh trước G1 (N) 941,76 

4 Phân bổ lên bánh sau G2 (N) 1412,64 

5 Chiều dài toàn bộ L0 (m) 1,842 

6 Chiều dài cơ sở L (m) 1,273 

7 Chiều rộng toàn bộ R (m) 0,665 

8 Chiều cao toàn bộ H (m) 1,13 

9 Chiều cao trọng tâm hg (m) 0,76 

10 
Khoảng cách từ trọng tâm 

đến trục bánh trước 
a (m) 0,764 

11 
Khoảng cách từ trọng tâm 

đến trục bánh sau 
b (m) 0,51 

12 Kích thước bánh trước   90/90-12 

13 Kích thước bánh sau   100/90-10 

14 Bán kính bánh xe trước rbx1 (m) 0,23 

15 Bán kính bánh xe sau rbx2 (m) 0,21 

16 Khối lượng bánh xe trước mbx1 (kg) 4 

17 Khối lượng bánh xe sau mbx2 (kg) 2,8 

Bảng 2. Thông số kỹ thuật của hệ thống phanh 

TT Tên thông số Kí hiệu (đơn vị) Giá trị 

1 Bán kính ngoài đĩa phanh R2 (m) 0,095 

2 Bán kính trong đĩa phanh R1 (m) 0,065 

3 Đường kính xy lanh dầu Dxl (m) 0,027 

4 Bán kính trống phanh sau Rt (m) 0,065 

3. Kết quả và bàn luận 

3.1. Kết quả tính toán chỉ tiêu phanh thực tế có điều 

khiển chống hãm cứng bánh xe ABS 

Các chỉ tiêu phanh thực tế của hệ thống phanh xe Honda 

Lead 110cc có trang bị hệ thống chống hãm cứng bánh xe 

ABS được xác định theo các phương trình cơ bản đã được 

trình bày ở trên và chúng được giải bằng phương pháp số 

cho bởi công thức Euler và công thức Simpson. 

3.1.1. Kết quả đo các thông số cản của xe gắn máy 

Tuy nhiên, để tính toán các chỉ tiêu phanh thực tế của xe 

đòi hỏi phải biết các thông số cản chuyển động của xe. Để có 

được điều này, cần thiết phải thử nghiệm xe trên đường nhờ 

phương pháp lăn trơn thể hiện qua phương trình đặc trưng: 

2 dv
0 G.( a b.v ) k.A.v m.

dt
= + + −       (13) 

Nghĩa là, các đặc trưng về lực cản có thể được xác định 

qua lực quán tính chuyển động chậm dần khi xe lăn trơn. 

Việc đo đại lượng lực quán tính chuyển động chậm dần 

(𝑚.
𝑑𝑣

𝑑𝑡
) khi xe lăn trơn được thực hiện thuận lợi nhờ công 

cụ “SpeedTest” trên điện thoại thông minh mang theo xe 

khi thử nghiệm xe gắn máy chuyển động lăn trơn trên 

đường. Kết quả thử nghiệm diễn biến tốc độ giảm theo thời 

gian khi thử nghiệm xe Honda Lead 110cc trên đường được 

thể hiện trên Hình 5. 

Nhờ lý thuyết xấp xỉ hàm thực nghiệm, quan hệ tốc độ 

v=f(t) hoàn toàn được xác lập, và theo đó gia tốc tịnh tiến 

khi xe lăn trơn hoàn toàn được xác định theo thời gian thực 

và tốc độ chuyển động của xe; vì vậy lực quán tính chuyển 

động chậm dần khi xe lăn trơn cũng được xác định. Một 

lần nữa lý thuyết xấp xỉ hàm thực nghiệm được áp dụng để 

xác lập quan hệ lực quán tính theo tốc độ chuyển động của 

xe F=f(v) cũng hoàn toàn được xác lập khi xe lăn trơn 

(Hình 5). 

 

Hình 5. Diễn biến tốc độ theo thời gian khi xe lăn trơn 

Bằng cách đồng nhất hàm xấp xỉ F=f(v) với các số hạng 

cùng bậc của tốc độ v trong lực cản 𝐺(𝑎 + 𝑏. 𝑣) + 𝑘. 𝐴. 𝑣2, 

cho ta xác định được các hệ số a, b và nhân tố cản không 

khí W = k.A của xe gắn máy và được cho trên Bảng 3. 

Bảng 3. Kết quả đo các đặc trưng cản của xe gắn máy 

TT Tên thông số Kí hiệu (đơn vị) Giá trị 

1 Hệ số cản a a (-) 0,01177 

2 Hệ số cản b b (s/m) 0,00035 

3 Nhân tố cản không khí  W (N.s2/m2) 0,3709 

v =f(t)

F = 0,3709v2 + 0,8423v + 27,703

0

30

60

90

120

150

180

210

0

5

10

15

20

25

30

35

6 11 16 21

L
ự

c 
cả

n
 c

ủ
a 

x
e 

F
(N

)

T
h

ờ
i 

g
ia

n
 x

e 
lă

n
 t

rơ
n

 t
(s

)

Tốc độ xe v(m/s)

Thời gian t(s) Lực cản F(N)



ISSN 1859-1531 - TẠP CHÍ KHOA HỌC VÀ CÔNG NGHỆ - ĐẠI HỌC ĐÀ NẴNG, VOL. 21, NO. 5, 2023 17 

 

Kết quả dữ liệu thử nghiệm cho thấy, khá phù hợp với 

các số liệu đã cho theo kinh nghiệm [1]. 

3.1.2. Kết quả tính toán chỉ tiêu phanh thực tế 

Kết quả tính các chỉ tiêu phanh cho hệ thống phanh xe 

Honda Lead 110cc bao gồm quãng đường phanh S(m) và 

thời gian phanh t(s) khi có sự tham gia điều khiển áp suất 

p(t) của hệ thống ABS được biểu diễn như trên Hình 6; theo 

đó diễn biến tốc độ chuyển động chậm dần khi phanh được 

thực hiện với tốc độ bắt đầu phanh 60km/h. 

Kết quả trên Hình 6 cho thấy, thời gian phanh hiệu quả 

khá nhỏ; chỉ xấp xỉ 1,98(s) nhờ áp suất phanh do bơm tạo 

ra khá lớn (giá trị lớn nhất đạt 15,3MN/m2) trong khi áp 

suất min được xác lập bằng 80% áp suất max. Với quá trình 

phanh đó thì chỉ tiêu về quãng đường phanh ứng với chế 

độ phanh có điều khiển áp suất phanh chống bó cứng bánh 

xe ABS đạt được trên mặt đường nhựa khô là 16,92m sau 

khoảng thời gian phanh hiệu quả là 1,98(s). 

 

Hình 6. Đồ thị các chỉ tiêu phanh khi có điều chỉnh ABS 

3.2. Kết quả thực nghiệm các chỉ tiêu phanh trên đường 

Sau khi hệ thống phanh thông thường của xe Honda 

Lead 110cc được cải tạo lắp đặt bởi các chi tiết của hệ 

thống phanh chống hãm cứng bánh xe ABS [9] (Hình 7) 

theo sơ đồ nguyên lý Hình 8. 

Việc thử nghiệm được tiến hành trên đường nhựa khô. 

Các thử nghiệm được thực hiện với hai chế độ vận hành là 

có bật công tắc ABS và không bật công tắc ABS. Quá trình 

phanh được thực hiện với chế độ phanh khẩn cấp ứng với 

lực phanh tối đa. 

Khi không bật công tắc ABS, bánh xe luôn có hiện 

tượng bị trượt trơn và dễ mất khả năng điều khiển xe. 

Ngược lại, khi bật công tắc cho hệ thống ABS sẵn sàng làm 

việc, bánh xe không còn bị trượt trơn và điều khiển xe ổn 

định nhờ hệ thống phanh chống bó cứng bánh xe ABS đã 

điều khiển chống trượt. 

  

Hình 7. Hình ảnh các chi tiết của hệ thống ABS lắp cho  

xe gắn máy 

Hình 8. Sơ đồ nguyên lý hoạt động của hệ thống phanh ABS 

Một số kết quả thử nghiệm phanh xe Honda Lead 110cc 

trên đường nhựa khô được cho ở các Bảng 4 và diễn biến 

của chúng (bao gồm quãng đường phanh, thời gian phanh 

theo tốc độ bắt đầu phanh) được minh họa tương ứng trên 

Hình 9 và Hình 10. 

 

Hình 9. Quãng đường phanh trên đường nhựa khô của  

xe Honda Lead 110cc khi có/không có điều khiển ABS 

 

Hình 10. Thời gian phanh trên đường nhựa khô của  

xe Honda Lead 110cc khi có/không có điều khiển ABS 

Bảng 4. Kết quả thử nghiệm phanh xe Honda Lead 110cc trên 

đường nhựa khô [9] 

Tốc độ 

phanh (km/h) 

Quãng đường phanh (m) Thời gian phanh (s) 

Có ABS  Không ABS Có ABS  Không ABS 

20 2,27 2,81 0,74 0,91 

30 4,77 5,99 1,07 1,33 

40 8,25 10,48 1,4 1,75 

50 12,6 15,84 1,72 2,16 

60 17,94 22,75 2,05 2,59 
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Kết quả thử nghiệm cho thấy, khi có lắp hệ thống chống 

bó cứng bánh xe ABS thì hiệu quả phanh tăng lên so với 

trường hợp không có ABS (không bật ABS). Về quãng 

đường phanh S(m) có thể giảm từ 19,22% xuống 21,14% 

khi tốc độ bắt đầu phanh thay đổi từ 20km/h đến 60km/h 

với bước gia tăng 10km/h; trong khi thời gian phanh tương 

ứng có thể giảm từ 18,68% đến 20,85%. 

Kết quả thử nghiệm phanh xe Honda Lead 110cc trên 

đường cũng cho thấy, không có sự sai lệch quá lớn giữa 

thực nghiệm so với tính toán lý thuyết (Bảng 5): Sai lệch 

về quãng đường phanh vào khoảng 3,96% đến 5,69%; 

trong khi về thời gian phanh sai lệch chỉ vào khoảng 2,70% 

đến 3,41% ứng với các tốc độ bắt đầu phanh từ 20km/h đến 

60km/h với bước gia số tốc độ 10km/h 

Bảng 5. Kết quả so sánh quãng đường phanh và thời gian 

phanh giữa thực nghiệm và tính toán lý thuyết 

Tốc độ 

phanh (km/h) 

Quãng đường phanh (m) Thời gian phanh (m) 

Tính toán Thử nghiệm Tính toán Thử nghiệm 

20 2,18 2,27 0,72 0,74 

30 4,61 4,77 1,04 1,07 

40 7,89 8,25 1,36 1,40 

50 12,00 12,60 1,67 1,72 

60 16,92 17,94 1,98 2,05 

4. Kết luận 

- Kết quả dữ liệu thử nghiệm về lực cản của xe gắn máy 

đã được xác định thuận lợi nhờ phương pháp và dụng cụ 

tiên tiến, vì vậy số liệu thí nghiệm tin cậy. 

- Kết quả tính toán lý thuyết và thử nghiệm về các chỉ 

tiêu phanh áp dụng cho xe gắn máy Honda Lead 110cc đối 

với hệ thống phanh chống bó cứng bánh xe ABS trên 

đường nhựa khô là khá tương đồng, sai lệch không đáng 

kể. Điều đó chứng tỏ sự đúng đắn của phương pháp tính 

toán lý thuyết cũng như thực tiễn thử nghiệm trên đường; 

kết quả số liệu tin cậy. 

- Kết quả thử nghiệm khi phanh với các tốc độ xe khi 

bắt đầu phanh khác nhau đều cho thấy, quãng đường phanh 

khi có điều khiển ABS nhỏ hơn rõ rệt khi không có điều 

khiển ABS. Quãng đường phanh khi phanh trên đường 

nhựa khô giảm từ 19,22% đến 21,14%; trong khi thời gian 

phanh giảm từ 18,68% đến 20,85% ứng với các tốc độ bắt 

đầu phanh từ 20(km/h) đến 60(km/h). Điều đó một lần 

chứng tỏ hệ thống phanh ABS không chỉ áp dụng có hiệu 

quả, an toàn đối với ô tô mà còn hiệu quả với xe gắn máy. 

- Hiệu quả phanh đối với hệ thống phanh ABS càng 

tăng khi tốc độ phanh càng lớn, sở dĩ như vậy là vì với tốc 

độ càng cao thì với hệ thống phanh không có ABS khả năng 

trượt cục bộ giữa lốp với mặt đường càng tăng do nó không 

có khả năng chống trượt. 

Lời cảm ơn: Nghiên cứu này được tài trợ kinh phí bởi 

Trường Đại học Sư phạm Kỹ thuật - Đại học Đà Nẵng trong 

đề tài có Mã số T2022-06-09. 
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