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TÓM TẮT

	 Trong bối cảnh nhu cầu trung chuyển hành khách tại các bến xe ngày càng tăng, việc phát 
triển xe điện 4 bánh cỡ nhỏ phù hợp với điều kiện giao thông nội đô là hết sức cần thiết. Bài báo 
trình bày phương pháp xác định cấu hình xe điện dựa trên đặc thù khai thác vận tải hành khách ở 
TP. Hồ Chí Minh và các đô thị Việt Nam. Thông qua khảo sát hiện trạng giao thông và hạ tầng đô 
thị, nhóm nghiên cứu đã xác định được những thông số cơ bản phục vụ thiết kế như quãng đường 
hoạt động, vận tốc trung bình, tải trọng hành lý và số chỗ ngồi cần thiết. Trên cơ sở đó, bài báo đề 
xuất sơ đồ trình tự thiết kế cùng phương pháp tính toán cho hệ thống động cơ điện và nguồn năng 
lượng của xe. Kết quả nghiên cứu góp phần chuyên môn hóa quá trình thiết kế, đồng thời đảm bảo 
tính phù hợp của xe điện cỡ nhỏ đối với nhu cầu vận tải đô thị.

	 Từ khóa: Xe điện 4 bánh; Giao thông đô thị; Cấu hình xe; Trình tự thiết kế; Động cơ điện; 
Nguồn năng lượng. 

ABSTRACT

	 With the increasing demand for passenger transfer at bus stations, the development of 
compact four-wheeled electric vehicles suitable for inner-city traffic conditions has become essential. 
This paper introduces a design method for determining the configuration of electric vehicles based 
on the operational characteristics of passenger transport in Ho Chi Minh City and other urban 
areas in Vietnam. By surveying the current traffic situation and infrastructure, fundamental design 
parameters such as travel range, average speed, luggage capacity, and passenger capacity were 
identified. Accordingly, a step-by-step design procedure and calculation method for the electric 
motor and energy source are proposed. The results contribute to the specialization of the design 
process and ensure the suitability of small electric vehicles for urban transportation demands.

	 Keywords: Four-wheeled electric vehicle; Urban traffic; Vehicle configuration; Design 
procedure; Electric motor; Energy source.
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1. ĐẶT VẤN ĐỀ

	 Cùng với sự phát triển của xã hội, nhu 
cầu đi lại của người dân ngày càng tăng, đòi hỏi 
phải có nhiều loại phương tiện giao thông phù 
hợp với điều kiện khai thác thực tế. Trong bối 
cảnh đó, việc nghiên cứu và phát triển xe điện 4 
bánh cỡ nhỏ phục vụ trung chuyển hành khách 
nội đô trở nên cần thiết, đặc biệt tại các đô thị 
lớn như TP. Hồ Chí Minh. Ngoài mạng lưới xe 
buýt và taxi truyền thống, thành phố đang từng 
bước đưa vào vận hành các tuyến metro, qua 
đó hình thành nhu cầu cấp thiết về phương tiện 
trung chuyển linh hoạt, thân thiện môi trường 
để kết nối hành khách từ bến xe, ga metro đến 
các khu vực lân cận.

	 Để xác định cấu hình thiết kế phù hợp, 
nhóm nghiên cứu đã tiến hành khảo sát hoạt 
động của các loại phương tiện trung chuyển 
hiện có như taxi và xe ôm tại những bến xe lớn 
trong thành phố, tiêu biểu là bến xe Miền Tây 
và bến xe Miền Đông. Các phương tiện này 
có đặc điểm khai thác điển hình: sau khi hoàn 
thành chuyến chở khách, chúng quay về bến để 
tiếp tục phục vụ. Đặc trưng vận hành này vừa 
thể hiện vai trò quan trọng của taxi, xe ôm và 
phương tiện trung chuyển trong vận tải hành 
khách nội đô, vừa có nhiều điểm tương đồng 
với mô hình xe điện cỡ nhỏ. Đây là cơ sở để đề 
xuất cấu hình thiết kế xe điện 4 bánh phù hợp 
với điều kiện giao thông đô thị và xu thế phát 
triển hệ thống giao thông công cộng hiện đại tại 
TP. Hồ Chí Minh.

2. KHẢO SÁT DỮ LIỆU VÀ XÁC ĐỊNH 
CẤU HÌNH XE ĐIỆN

2.1. Phân tích kết quả khảo sát

	 Trong bối cảnh đô thị hóa nhanh, nhu 
cầu đi lại tại TP. Hồ Chí Minh liên tục gia tăng, 

với khoảng 25 triệu lượt hành khách/năm tại các 
bến xe liên tỉnh lớn như Bến xe Miền Đông và 
Bến xe Miền Tây [1]. Đồng thời, tuyến Metro 
số 1 (Bến Thành – Suối Tiên) đã chính thức đi 
vào vận hành từ cuối năm 2024, với công suất 
dự kiến trên 160.000 lượt khách/ngày [2]. Sự 
kết nối giữa các bến xe, ga metro và khu vực 
dân cư, thương mại đặt ra yêu cầu cấp thiết về 
phương tiện trung chuyển hiệu quả, linh hoạt 
và thân thiện môi trường. Trong bối cảnh đó, 
việc nghiên cứu và phát triển xe điện 4 bánh cỡ 
nhỏ phục vụ trung chuyển nội đô trở nên cần 
thiết, vừa đáp ứng nhu cầu đi lại, vừa góp phần 
giảm thiểu ô nhiễm không khí và ùn tắc giao 
thông.

	 Để xác định cấu hình thiết kế phù hợp, 
nhóm nghiên cứu đã phân tích dữ liệu khảo sát 
hoạt động của các loại hình phương tiện trung 
chuyển phổ biến như taxi và xe ôm tại những 
bến xe lớn, quãng đường chở hành khách mỗi 
ngày, tốc độ di chuyển, số lượt hành khách 
mỗi lượt [3]. Và nhận thấy rằng đặc điểm khai 
thác của nhóm phương tiện này là sau khi hoàn 
thành chuyến chở khách, chúng quay về bến để 
tiếp tục phục vụ. Điều này vừa thể hiện vai trò 
then chốt của taxi và xe ôm trong hệ thống vận 
tải đô thị, vừa có nhiều điểm tương đồng với 
mô hình khai thác của xe điện cỡ nhỏ. 

	 Bên cạnh đó, kết quả khảo sát về quãng 
đường di chuyển cho thấy, hành khách thường 
đi trong khoảng 4 – 8 km, do hệ thống bến xe 
được phân bố khá dày đặc. Khi tính cả quãng 
đường quay về bến, tổng quãng đường thực tế 
xe đi trong ngày đối với xe ôm khoảng 52,48 
km và taxi khoảng 62,16 km [3]. Điều này 
cho thấy, một chiếc xe có phạm vi hoạt động 
dưới 100 km hoàn toàn có thể đáp ứng nhu cầu 
chuyên chở khách hằng ngày.

	 Ngoài ra, theo kết quả khảo sát về tốc 



NGHIÊN CỨU - TRAO ĐỔI

304
ISSN 2615 - 9910 (bản in), ISSN 2815 - 5505 (online)

TẠP CHÍ CƠ KHÍ VIỆT NAM, Số 335, tháng 11 năm 2025
cokhivietnam.vn 

độ di chuyển, khối lượng hành lý và lượng 
hành khách mỗi lượt [3], có thể thấy tốc độ 
trung bình của các phương tiện trung chuyển 
hiện nay nằm trong khoảng 30 – 40 km/h, phổ 
biến nhất là 30 – 35 km/h, phù hợp với điều 
kiện hạ tầng và mật độ giao thông của TP. Hồ 
Chí Minh. Hành lý hành khách chủ yếu dưới 
20 kg, trong đó mức 5 – 10 kg chiếm tỷ lệ cao 
nhất, cho thấy việc bố trí không gian chứa hành 
lý trên xe là cần thiết. Bên cạnh đó, số liệu khảo 
sát cũng chỉ ra taxi thường phục vụ nhóm 3 – 4 
người, chiếm tỷ lệ lớn nhất; hành khách có xu 
hướng tận dụng tối đa số ghế ngồi, điều này 
chứng tỏ các loại xe có sức chứa lớn hơn sẽ đáp 
ứng tốt hơn nhu cầu thực tế và giúp giảm chi 
phí dịch vụ bình quân.

	 Ngoài những kết quả đạt được, các tài 
xế cũng phản ánh một số khó khăn trong quá 
trình khai thác như mật độ giao thông đông vào 
giờ cao điểm, xe ôm bị hạn chế chỉ chở được 
một hành khách, taxi thiếu điểm dừng đỗ hợp 
pháp và nhiều nút tín hiệu chưa có đồng hồ đếm 
ngược. Vấn đề họ quan tâm nhất là hiệu quả sử 
dụng năng lượng. Do đó, nếu một mẫu xe điện 
có khả năng tiết kiệm năng lượng và khắc phục 
được những hạn chế này thì chắc chắn sẽ được 
đón nhận. Từ cơ sở khảo sát, có thể đề xuất xe 
điện 4 bánh cỡ nhỏ với phạm vi hoạt động dưới 
100 km mỗi lần sạc, vận tốc trung bình 30 – 
35 km/h, có không gian hành lý hợp lý và chở 
được nhiều hành khách. Đặc điểm khai thác của 
xe ôm và taxi có nhiều điểm tương đồng, khẳng 
định tính khả thi của mô hình này cho TP. Hồ 
Chí Minh. Đồng thời, việc ứng dụng công nghệ 
tái tạo năng lượng khi phanh, xuống dốc hoặc 
dừng chờ sẽ nâng cao hiệu quả sử dụng năng 
lượng, góp phần vào xu hướng giao thông xanh 
và bền vững [4].

2.2. Xác định cấu hình xe điện

	 Như phân tích ở trên, một mẫu xe điện 
phục vụ nhu cầu chuyên chở hành khách nội 
đô tại các bến cần được thiết kế với cấu tạo 
đơn giản, giảm thiểu chi phí và tiện nghi không 
cần thiết nhằm đảm bảo giá bán hợp lý. Tham 
khảo các dòng xe điện hiện có trên thị trường, 
phương án xe điện bốn bánh được đánh giá là 
phù hợp nhất. So với xe ba bánh, loại xe này có 
độ ổn định cao hơn, đảm bảo an toàn khi vận 
hành trong điều kiện mật độ giao thông lớn của 
đô thị. Ngoài ra, xe bốn bánh còn đáp ứng tốt 
hơn nhu cầu chở nhiều hành khách và hành lý, 
phù hợp với xu hướng dịch vụ taxi nhỏ gọn.

	 Các chi tiết cấu thành của xe điện cỡ 
nhỏ bốn bánh nhìn chung vẫn có thể được thiết 
kế ở mức đơn giản, và với năng lực công nghiệp 
phụ trợ hiện nay, việc nội địa hóa sản xuất là 
khả thi [5], [6]. Mẫu xe điện này cần đáp ứng 
một số yêu cầu kỹ thuật cơ bản, được trình bày 
trong Bảng 1.

Bảng 1. Các thông số yêu cầu xe điện cỡ nhỏ

STT Thông số Yêu cầu

1 Số chỗ ngồi 05 người (bao 
gồm tài xế)

2 Trọng lượng xe không 
tải G = 615 (Kg)

3 Trọng lượng 2 người 
khoang lái Gnt = 130 (Kg)

4 Trọng lượng 3 người 
khoang hành khách Gns = 195 (Kg)

5 Khối lượng hành lý Ghl = 20 (Kg)

6 Vận tốc cực đại V = 40 (Km/h)

7 Quãng đường di 
chuyển S = 85 (Km)

8 Khả năng vượt dốc α = 10%.
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	 Ngoài các yêu cầu cơ bản trên, xe điện 
cần đáp ứng thêm một số tiêu chí quan trọng 
khác. Cụ thể, xe phải có không gian bố trí hành 
lý thuận tiện cho hành khách mang theo đồ đạc; 
giá cước vận tải ở mức thấp, phù hợp với thu 
nhập phổ biến của người dân đô thị. Bên cạnh 
đó, xe cần được thiết kế với khả năng tiết kiệm 
năng lượng, đặc biệt là hạn chế tiêu hao khi xe 
dừng, không tải hoặc trong quá trình phanh và 
xuống dốc, nhờ cơ chế tái tạo năng lượng.

	 Trên cơ sở các yêu cầu kỹ thuật và tiêu 
chí khai thác, quy trình thiết kế xe điện cỡ nhỏ 
được xây dựng theo sơ đồ trình tự như Hình 1.

Hình 1. Sơ đồ trình tự thiết kế xe điện cỡ nhỏ [7]

3. TÍNH TOÁN LỰA CHỌN ĐỘNG CƠ ĐIỆN

3.1. Xác định công suất động cơ điện

	 Công suất cần thiết của động cơ điện 
được xác định nhằm tạo ra lực kéo tiếp tuyến 
tại các bánh xe chủ động để vượt qua các lực 
cản chuyển động tác động lên xe. Các lực cản 
này bao gồm: lực cản lăn, lực cản dốc, lực cản 
không khí và lực quán tính. Mối quan hệ tổng 
hợp giữa công suất động cơ và các lực cản được 
minh họa ở Hình 2 [8]. 
 

Hình 2. Các lực tác dụng lên xe 

	 + Lực cản lăn: 

	 Frr = f.(Z1 + Z2) = f.Gtb.cosα                  (1)

	 Với: f là hệ số cản lăn (đường nhựa f 
= 0,02); Gtb = 9600 (N) là trọng lượng xe; α là 
góc dốc của mặt đường.

	 + Lực cản không khí: 

	                                     (2)

	 Trong đó: 
	 - ρ là mật độ không khí, ρ = 1,24 kg/m³; 
	 - C là hệ số khí động của ô tô, chọn C = 0,45; 
	 - F là diện tích chính diện của xe 
(m²), với xe thiết kế chọn: F = 0,85.B.H = 
0,85.1,4.1,75 = 2,08 m²; 
	 - v là vận tốc xe. 

	 Ta tính công suất lớn nhất động cơ điện 
lúc xe đạt tốc độ cực đại và chạy trên đường 
bằng. Khi đó, công suất kéo cần khắc phục hai 
công suất cản là công suất cản lăn Nrr và công 
suất cản không khí Na. Ta có công suất cản của 
xe lúc này là: 

	 Narr = Nrr + Na = (Frr + Fa).v                    (3)
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	 Từ công thức (1) với α = 0° thì Frr = 192 
(N);

	 Từ công thức (2) với v = 40 km/h = 
11,11 (m/s) thì Fa = 71,64 (N);

	 Thay vào (3), ta được Narr = 2929 (W).

	 Công suất cực đại yêu cầu của động cơ 
Nyc là công suất cần thiết của động cơ để cân 
bằng với công cản của xe trong trường hợp này: 

	                                        (4)

	 Với, ηdc = 0,85 là hiệu suất của động cơ 
điện; ηtl = 0,9 là hiệu suất của hệ thống truyền 
lực.

	 Từ công thức (4), ta tính được công suất 
cực đại yêu cầu của động cơ Nyc = 3828,7 (W).

3.2. Tính mô-men lớn nhất của động cơ điện

	 Mô-men cực đại của động cơ điện được 
xác định trong điều kiện xe phải leo dốc với độ 
dốc lớn nhất α = 10%. Để đảm bảo xe vượt qua 
được sức cản lớn nhất trong tình huống này, hệ 
thống truyền lực cần cung cấp mô-men tại bánh 
xe đủ lớn để thắng tổng hợp các lực cản chuyển 
động (bao gồm lực cản dốc, lực cản lăn, lực cản 
quán tính và lực cản không khí). Khi đó, động 
cơ điện phải được thiết kế sao cho mô-men tại 
bánh xe đạt giá trị cần thiết để xe có thể khởi 
hành và tiếp tục di chuyển ổn định trên đoạn 
dốc [8].

	
                                 

(5)

	 ψmax là hệ số cản tổng cộng lớn nhất của 
đường: 

	 ψmax = f + imax = f + tgαmax = 0,02 + tg10° 
= 0,02 + 0,176 = 0,196

	 it tỉ số truyền của truyền lực chính, chọn 
it = 7,6; 
	 rb là bán kính bánh xe, với loại lốp 4,0-
R12, ta chọn được rb = 0,236 (m) [9].

 	 Memax là mô-men cực đại của động cơ, ta 
có: 

	                          (6)

	 Ta tính được Memax = 66,3 (N.m). 

3.3. Xác định tốc độ định mức của động cơ

	 Với tốc độ thiết kế của xe là 40 Km/h, 
tỉ số truyền của truyền lực chính it = 7,6. Ta xác 
định được tốc độ định mức của động cơ như 
sau [8]:

	                                    (7)

	 Ta có: 

	                                (8)

	 Ta tính được: n = 3418 (vòng/phút).

	 Sau khi phân tích so sánh tính năng 
các loại động cơ điện, chọn động cơ một chiều 
không chổi than cho xe thiết kế vì có các ưu 
điểm như: hiệu suất cao, mật độ công suất cao, 
mô-men quán tính lớn, thay đổi tốc độ nhanh 
[10]. Với yêu cầu của động cơ có P = 3889,8 
(W), Memax = 66,3 (N.m), n = 3418 (vòng/phút) 
và dựa vào bảng thông số các loại động cơ điện 
hiện tại trên thị trường, ta lựa chọn động cơ 
180WD-M19030 cho xe điện với các thông số 
thể hiện trong bảng 2. 
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Bảng 2. Các thông số động cơ 180WD-M19030

STT Thông số Giá trị
1 Công suất 5700 (W)
2 Mô-men cực đại 66,8 (N.m)
3 Tốc độ định mức 3000 (vòng/phút)

3.4. Tính toán và lựa chọn nguồn năng lượng

	 Theo yêu cầu nguồn năng lượng cần 
đảm bảo xe có thể chạy tối thiểu được quãng 
đường 85 km cho mỗi lần sạc đầy. Giả sử xe 
chuyển động đều với tốc độ 36km/h = 10 m/s 
trên mặt đường bằng. Xe chạy quãng đường S 
= 85 km trong thời gian:

	                      (9)

	 Khi xe chuyển động đều, ta có lực kéo 
xe Fte bằng tổng lực cản lăn Frr và lực cản không 
khí Fa:

	 Fte = Frr + Fa 	                                     (10)

	 Từ công thức (1) với α = 0° thì Frr = 192 
(N);

	 Từ công thức (2) với v = 10 m/s thì Fa = 
58,032 (N);

	 Thay vào (10), ta được Fte = 250,032 
(N).

	 Công suất mà xe tiêu thụ khi chạy ở tốc 
độ v = 10 (m/s):

Pxe = Fte.V = 250,032.10 = 2500,32 (W)      (11)

	 Giả sử động cơ có hiệu suất ηdc = 85%; 
bộ biến đổi điện có hiệu suất ηbbd = 90%, suy ra 
công suất mà ắc quy cung cấp cho động cơ:

   (12)
 

Hình 3. Sơ đồ tính chọn ắc quy.

	 Sơ đồ tính chọn ắc quy được thể hiện ở 
hình 3. Tổng công suất phụ tải không liên tục 
trên xe là P = 32,2 (W) [7]. Hiệu suất bộ chuyển 
đổi điện áp từ 48V thành 12V chọn là 90%: 

	 Công suất cho phụ tải là: 

	
	 Vậy công suất toàn bộ xe sử dụng là:

P∑ = Pbat + Pp = 3268,4 + 35,8 = 3304,2 W  (13)

	 Ắc quy cần đủ năng lượng để duy trì 
công suất phát này trong thời gian ít nhất T85 
giờ. Vậy năng lượng tối thiểu của ắc quy:

Wbat = P∑.T85 = 3304,2.2,36 = 7797,912 Wh (14)

	 Chọn hệ số dự trữ 1,15, ta được năng 
lượng ắc quy cần thiết:

	 Wbat = 7797,912 .1,15 = 8967,6 Wh

	 Dung lượng ắc quy cần thiết để sử dụng 
cho xe thiết kế là:

           (15)

	 So sánh với các dung lượng của các 
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ắc quy đang có trên thị trường chọn ắc quy 
Lithium-ion 48V – 200Ah [9].

4. KẾT LUẬN

	 Các kết quả nghiên cứu trong và ngoài 
nước đã khẳng định xe điện có nhiều ưu thế 
về hiệu quả năng lượng và giảm thiểu tác động 
môi trường so với các loại phương tiện truyền 
thống. Thông qua khảo sát thực tiễn, có thể 
thấy rằng xe điện cỡ nhỏ hoàn toàn phù hợp 
cho nhu cầu trung chuyển hành khách tại các 
bến xe. Trên cơ sở đó, bài báo đã xây dựng 
phương pháp tính toán thiết kế, xác định các 
thông số cơ bản và tiến hành lựa chọn, tính 
toán hệ thống động lực cũng như nguồn năng 
lượng cho xe điện cỡ nhỏ. Cấu hình xe được đề 
xuất đảm bảo tính khả thi đối với điều kiện giao 
thông đô thị Thành phố Hồ Chí Minh nói riêng 
và Việt Nam nói chung. Nếu được triển khai 
sản xuất và quản lý hợp lý, mẫu xe điện này có 
tiềm năng ứng dụng rộng rãi, góp phần nâng 
cao chất lượng vận tải hành khách đô thị.
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