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TUYÊN BỐ BẢN QUYỀN:  
Tài liệu này thuộc loại sách giáo trình nên các nguồn thông tin có thể được 

phép dùng nguyên bản hoặc trích dùng cho các mục đích về đào tạo và tham khảo. 
Mọi mục đích khác mang tính lệch lạc hoặc sử dụng với mục đích kinh 

doanh thiếu lành mạnh sẽ bị nghiêm cấm. 
MÃ TÀI LIỆU: MĐ 24 

LỜI GIỚI THIỆU 
Trong nhiều năm gần đây tốc độ gia tăng số lượng và chủng loại ô tô ở 

nước ta khá nhanh. Nhiều kết cấu hiện đại đã trang bị cho ô tô nhằm thỏa mãn 
càng nhiều nhu cầu của giao thông vận tải. Trong quá trình sử dụng, trạng thái 
kỹ thuật của hệ thống bôi trơn và hệ thống làm mát động cơ dần thay đổi theo 
hướng xấu đi, dẫn tới hư hỏng và giảm độ tin cậy. Qúa trình thay đổi có thể 
kéo dài theo thời gian (Km vận hành của ô tô) và phụ thuộc vào nhiều nguyên 
nhân như: chất lượng vật liệu, công nghệ chế tạo và lắp ghép, điều kiên và 
môi trường sử dụng...Làm cho các chi tiết, bộ phận mài mòn và hư hỏng theo 
thời gian, cần phải được kiểm tra, chẩn đoán để bảo dưỡng và sửa chữa kịp 
thời. Nhằm duy trì tình trạng kỹ thuật của hệ thống bôi trơn và hệ thống làm 
mát ở trạng thái làm việc với độ tin cậy và an toàn cao nhất.  

Để phục vụ cho học viên học nghề và thợ sửa chữa ô tô những kiến thức cơ 
bản cả về lý thuyết và thực hành bảo dưỡng, sửa chữa hệ thống Bôi trơn và Làm 
mát. Với mong muốn đó giáo trình được biên soạn, nội dung giáo trình bao gồm 
sáu bài:  

Bài 1. Tháo lắp, nhận dạng hệ thống bôi trơn 
Bài 2. Bảo dưỡng hệ thống bôi trơn 
Bài 3. Sửa chữa hệ thống bôi trơn 
Bài 4. Tháo lắp, nhận dạng hệ thống làm mát 
Bài 5. Bảo dưỡng hệ thống làm mát 
Bài 6. Sửa chữa hệ thống làm mát 
Kiến thức trong giáo trình được biên soạn theo chương trình Tổng cục Dạy 

nghề, sắp xếp logic từ nhiệm vụ, cấu tạo, nguyên lý hoạt động của hệ thống Bôi 
trơn và Làm mát đến cách phân tích các hư hỏng, phương pháp kiểm tra và quy 
trình thực hành sửa chữa. Do đó người đọc có thể hiểu một cách dễ dàng.  

Xin chân trọng cảm ơn Tổng cục Dạy nghề, Khoa Động lực trường Cao 
đẳng nghề Cơ khí Nông nghiệp cũng như sự giúp đỡ quý báu của đồng nghiệp đã 
giúp tác giả hoàn thành giáo trình này. 

Mặc dù đã rất cố gắng nhưng không tránh khỏi sai sót, tác giả rất mong 
nhận được ý kiến đóng góp của người đọc để lần xuất bản sau giáo trình được 
hoàn thiện hơn.  
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BẢO DƯỠNG VÀ SỬA CHỮA HỆ THỐNG BÔI TRƠN VÀ  
HỆ THỐNG LÀM MÁT 

Mã mô đun: MĐ 24 
I. Vị trí, ý nghĩa, vai trò môn học/mô đun:  
- Mô đun được bố trí dạy sau các môn học/ mô đun sau: MH 07, MH 08, MH 09, 
MH 10, MH 11, MH 12, MH13, MH 14, MH 15, MH 16, MH 17, MĐ 18, MĐ 
19, MĐ 20, MĐ 21, MĐ 22, MĐ 24. 
- Là mô đun chuyên môn nghề. 
II. Mục tiêu của môn học/mô đun:  
- Trình bày được nhiệm vụ, phân loại, cấu tạo, nguyên lý làm việc của hệ thống 
bôi trơn và hệ thống làm mát 
- Tháo lắp, kiểm tra, bảo dưỡng, sửa chữa được hệ thống bôi trơn và hệ thống làm 
mát đúng quy trình, quy phạm, đúng phương pháp và đạt tiêu chuẩn kỹ thuật do 
nhà chế tạo quy định 
- Giải thích được sơ đồ cấu tạo và nguyên lý làm việc chung của hệ thống bôi trơn 
và hệ thống làm mát  
- Phân tích được những hiện tượng, nguyên nhân sai hỏng trong hệ thống bôi trơn 
và hệ thống làm mát  
- Trình bày được phương pháp kiểm tra, bảo dưỡng và sửa chữa những sai hỏng 
các chi tiết, bộ phận của hệ thống bôi trơn và hệ thống làm mát  
- Sử dụng đúng, hợp lý các dụng cụ kiểm tra, bảo dưỡng và sửa chữa đảm bảo 
chính xác và an toàn 
- 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 
III. Nội dung chính của môn học /mô đun: 

BÀI 1: THÁO LẮP, NHẬN DẠNG HỆ THỐNG BÔI TRƠN 
Tháo lắp, nhận dạng hệ thống bôi trơn Mã bài: MĐ 24 - 01 
Giới thiệu chung về bài: 

 Hệ thống bôi trơn được sử dụng rộng rãi bởi chúng có nhiều tính năng ưu 
việt: độ bền tốt và có kích thước nhỏ gọn, tiết kiệm nhiên liệu và được trang bị rất 
hiện đại. Việc tháo lắp, bảo dưỡng sửa chữa là rất quan trọng nó làm tăng tuổi thọ 
của ô tô. Với mục tiêu nghiên cứu quá trình sửa chữa và bảo dưỡng là một trong 
mục tiêu rất quan trọng . 
Mục tiêu:  

- Trình bày được nhiệm vụ, yêu cầu, phân loại, cấu tạo và nguyên lý làm 
việc của hệ thống bôi trơn dùng trong động cơ 

- Tháo, lắp, nhận dạng, bảo dưỡng và sửa chữa được hệ thống bôi trơn, 
đúng quy trình đảm bảo kỹ thuật và an toàn 

- Chấp hành đúng quy trình, quy phạm trong nghề công nghệ ô tô 
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- Rèn luyện tính kỷ luật, cẩn thận, tỉ mỉ của học viên. 
Nội dung chính:  
1.1. NHIỆM VỤ, YÊU CẦU VÀ PHÂN LOẠI CỦA HỆ THỐNG BÔI TRƠN 
1.1.1 Nhiệm vụ của hệ thống và dầu bôi trơn 

Hệ thống bôi trơn có nhiệm vụ: Liên tục cung cấp dầu bôi trơn đến bề mặt 
ma sát của các chi tiết để giảm tiêu hao năng lượng do ma sát, chống mài mò do 
cơ học và mài mòn do hoá học, rửa sạch các bề mặt do mài mòn gây ra, làm 
nguội bề mặt ma sát, tăng cường sự kín khít của khe hở. 

Dầu bôi trơn có nhiệm vụ: Bôi trơn, làm mát, tẩy rửa, bảo vệ các bề mặt ma 
sát và làm kín một số khe hở lắp ghép. 

Bôi trơn: Dầu đến các bề mặt ma sát, làm giảm tổn thất ma sát: Dầu bôi 
trơn đống vai trò làm đệm ngăn cách và làm giảm ma sát giữa các bề mặt ma sát. 
Làm mát các ổ trục: Do ma sát làm cho các bề mặt ma sát bị nóng lên, khi dầu lưu 
thông qua sẽ hấp thụ và vận chuyển một phần nhiệt lượng đó đi làm mát.  

 Tẩy rửa các bề mặt ma sát: Do ma sát giữa các bề mặt làm phát sinh những 
mạt kim loại, khi dầu lưu thông qua sẽ tẩy rửa các tạp chất làm sạch các bề mặt 
ma sát.   

Làm kín: Tại các bề mặt tiếp xúc dầu sẽ điền lấp đi những khe hở nhỏ.  
Bảo vệ bề mặt các chi: Dầu bôi trơn phủ trên bề mặt các chi tiết máy sẽ 

ngăn không cho không khí tiếp xúc với các bề mặt kim loại, hạn chế được hiện 
tượng ô xy hoá. 

Bề mặt các chi tiết dù được gia công chính xác với độ bóng đến đâu song 
vẫn tồn tại những nhấp nhô bề mặt (nhấp nhô tế vi) do mũi dao khi gia công tạo 
ra, nếu nhìn bằng kính phóng đại nhiều lần ta thấy những nhấp nhô tế vi có dạng 
răng cưa. Khi hai chi tiết tiếp xúc với nhau, nhất là khi chúng chuyển động tương 
đối trên bề mặt của nhau sẽ sinh ra một lực cản rất lớn (lực ma sát). Lực ma sát 
là nguyên nhân gây ra sự cản trở chuyển động bề mặt các chi tiết sinh nhiệt, là 
nguyên nhân của sự mài mòn và biến chất bề mặt. Do đó bằng một cách nào đó 
ta chống lại lực ma sát này. Để giảm lực ma sát ta tạo ra một lớp dầu ngăn giữa 
hai bề mặt ngăn cách, ma sát kiểu này gọi là ma sát ướt. Trong thực tế rất khó 
tạo được một lớp dầu ngăn cách hoàn chỉnh do nhiều yếu tố tạo nên (do độ nhớt 
dầu, sự biến chất phá huỷ dầu do khe hở giữa hai bề mặt ma sát …), những vị trí 
hai bề mặt ma sát trực tiếp, tiếp xúc với nhau, ma sát kiểu này là ma sát nửa ướt. 
Một số cặp chi tiết lớp dầu bôi trơn chỉ được tạo một màng rất mỏng dễ phá huỷ 
(sụt áp,…) đó là ma sát giới hạn. 
1.1.2 Yêu cầu của hệ thống và dầu bôi trơn 

Dầu nhờn phải được đưa đi đến tất cả các vị trí cần bôi trơn, lưu lượng và 
áp suất dầu bôi trơn phải phù hợp với từng vị trí bôi trơn. 
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Hệ thống dầu nhờn phải đơn giản, làm việc tin cậy đảm bảo suất tiêu hao 
dầu nhờn là nhỏ nhất. 

Chất bôi trơn phải phù hợp với từng loại động cơ (2 kỳ hay 4 kỳ, tăng áp 
hay không tăng áp, tốc độ cao hay thấp,…), phù hợp với chế độ, điều kiện, nhiệm 
vụ của cơ cấu, hệ thống mối ghép,… , và nó phải bôi trơn. Phải dễ kiếm có lượng 
đủ dùng, giá thành có thể chấp nhận được, lại không độc hại. Bền vững về tính 
chất bôi trơn, không hoặc ít tạo cấn, tạo bột: không hoặc ít bị phân giải không gây 
cháy, nổ,… 

Chất bôi trơn phải phải được đưa tới chỗ cần bôi trơn một cách liên tục, đều 
đặn với lưu lượng, trạng thái (áp suất, nhiệt độ) tính chính xác và có thể kiểm tra, 
điều chỉnh và điều khiển được. 

Các thiết bị, bộ phận,… của HTBT phải đơn giản dễ sử dụng, tháo lắp, 
kiểm tra, điều chỉnh,… có khả năng tự động hoá cao, nhưng giá thành vừa phải. 
1.1.3 Phân loại các phương pháp bôi trơn 

Theo đặc điểm phụ tải ở các ổ trục, công suất, tốc độ của động cơ và vị trí 
cần bôi trơn  mà sử dụng các phương pháp bôi trơn cho phù hợp.  
1.1.3.1 Bôi trơn định kỳ (bôi trơn thủ công) 

Là phương pháp bôi trơn theo định kỳ quy định, được thực hiện bằng các 
dụng cụ đơn giản để bôi trơn cho các chi tiết chiụ lực nhỏ, ở xa trung tâm đáy dầu 
và khó sử dụng các phương pháp bôi trơn khá. 
1.1.3.2 Bôi trơn đơn giản (pha dầu trong nhiên liệu) 

Bằng cách pha dầu bôi trơn trong nhiên liệu (hình 1.1) lợi dụng nạp nhiên 
liệu vào động cơ, do dầu bôi trơn có khả năng dính bám cao và không bị phân 
huỷ ở nhiệt độ cao nên có những hạt dầu bôi trơn được giữ lại trên các bề mặt 
ma sát.  

- Cách thứ nhất: xăng và dầu được hoà trộn trước. 
- Cách thứ hai: dầu và xăng chứa ở hai thùng riêng rẽ trên động cơ. Trong 

quá trình làm việc, dầu và xăng được hòa trộn song song, tức là dầu và xăng 
được trộn theo định lượng khi ra khỏi thùng chứa. 

 
Hình 1.1 Bôi trơn đơn giản 
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Một cách hoà trộn khác là dùng bơm phun dầu trực tiếp vào họng khuếch 
tán hay vị trí bướm ga. Bơm được điều chỉnh theo tốc độ số vòng quay của động 
và vị trí bướm ga nên định lượng dầu hoà trộn rất chính xác và có thể tối ưu hoá 
ở các chế độ tốc độ và tải trọng khác nhau. 

Kiểu bôi trơn này đơn giản, không có hệ thống bôi trơn riêng, do đó phù 
hợp hay được sử dụng bôi trơn cho những động cơ xăng hai kỳ công suất nhỏ. 
1.1.3.3 Bôi trơn vung té 
 Lợi dụng tính dính bám của dầu bôi trơn, sự làm việc của các chi tiết chuyển động  
với tốc độ cao, do đó hay sử dụng để bôi trơn cho xy lanh của động cơ, con đội … 
nhờ sự quay của má khuỷu. 

  
Hình 1.2  Bôi trơn vung té 

1.1.3.4 Bôi trơn cưỡng bức 
Là phương pháp bôi trơn các bề mặt ma sát được thực hiện bằng dầu có áp 

suất theo quy định. 
Hệ thống bôi trơn cưỡng bức trong động cơ ô tô thường sử dụng hai loại: 

Hệ thống bôi trơn cưỡng bức đáy dầu ướt và hệ thống bôi trơn cưỡng bức đáy dầu 
khô.   

Hệ thống bôi trơn cưỡng bức đáy dầu ướt là loại được sử dụng trong động 
cơ ô tô hiện nay.   

Kiểu này có ưu điểm là đưa dầu bôi trơn đến mọi vị trí cần thiết nên được 
sử dụng nhiều. 

Trong các phương pháp bôi trơn, phương pháp bôi trơn cưỡng bức được sử 
dụng chủ yếu trong các động cơ ô tô. 
1.1.4 Một số thông số sử dụng của dầu bôi trơn 

Tính chất quan trọng nhất liên quan đến chất lượng dầu bôi trơn là độ nhớt 
của dầu bôi trơn. Mỗi loại động cơ yêu cầu dầu bôi trơn có một độ nhớt nhất định 
phù hợp với điều kiện làm việc của động cơ. Dầu có độ nhớt quá lớn (dầu quá 
đặc) thường khó lưu động nên trong giai đoạn khởi động động cơ dầu khó đén 
được tất cả các bề mặt ma sát, đặc biệt là các bề mặt ma sát ở xa bơm dầu. Do đó, 
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một số bề mặt ma sát có thiếu dầu khi khởi động lạnh nên bị mòn nhanh. Ngược 
lại, dầu có độ nhớt quá nhỏ (dầu quá loãng) thường dễ bị chèn ép ra khỏi các bề 
mặt ma sát khi chịu tải lớn nên bề  mặt chi tiết dễ bị ma sát khô và bị mòn nhanh. 

Các loại dầu bôi trơn thường có ký hiệu chỉ số trên bao bì thể hiện tính 
năng và phạm vi sử dụng của chúng.  
1.1.4.1 Chỉ số SAE 

Đây là chỉ số phân loại dầu theo độ nhớt ở 1000 C và -180 C của Hiệp hội kỹ 
sư ô tô Hoa Kỳ. Chỉ số SAE cho biết cấp độ nhớt chia thành hai loại: 

- Loại đơn cấp là loại chỉ có một chỉ số độ nhớt. Ví dụ: SAE- 40, SAE- 50, 
SAE- 20W. Cấp độ nhớt có chữ W (Winter: mùa đông) dựa trên cơ sở độ nhớt ở 
nhiệt độ thấp tối đa, còn cấp độ nhớt không có chữ W chỉ dựa trên cơ sở độ nhớt ở 
1000C. 

 
Hình 1.3. Chọn chỉ số độ nhớt và phạm vi nhiết độ áp dụng theo phân loại SAE 

- Loại đa cấp là loại có hai chỉ số độ nhớt như SAE- 20W/50, ở nhiệt độ 
thấp có cấp độ nhớt giống như loại đơn cấp SAE- 20W, còn ở nhiệt độ cao có cấp 
độ nhớt cùng với loại đơn cấp SAE- 50. Dầu có chỉ số độ nhớt đa cấp có phạm vi 
nhiệt độ môi trường sử dụng rộng hơn so với loại đơn cấp. 
1.1.4.2 Chỉ số API 

API là chỉ số đánh giá chất lượng dầu nhớt của Viện hoá dầu Hoa Kỳ. Chỉ 
số API cho biết chất lượng dầu nhớt khác nhau theo chủng loại động cơ, chia làm 
hai loại: 

- Dầu chuyên dụng là laọi dầu chỉ dùng cho một trong hai loại động cơ 
xăng hoặc Diesel. 

Ví dụ, hai loại dầu API - SH và API - CE, chữ số thứ nhất sau dấu ‘-‘ chỉ 
loại động cơ: S- cho động cơ xăng, C- động cơ Diesel, chữ số thứ hai chỉ cấp chất 
lượng dầu tăng dần theo thứ tự chữ cái. 
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- Dầu đa dụng là loại dầu bôi trơn có thể dùng cho tất cả các loại động cơ. 
Ví dụ, dầu có chỉ số API - SG/CD có nghĩa dùng cho động cơ xăng với cấp chất 
lượng G, còn dùng cho động cơ Diesel với cấp chất lượng D. Chỉ số cho động cơ 
nào (S hay C) viết trước dấu ‘/’ có nghĩa ưu tiên dùng cho động cơ đó. 
1.2 CẤU TẠO NGUYÊN LÝ LÀM VIỆC CỦA HỆ THỐNG BÔI TRƠN 
1.2.1 Hệ thống bôi trơn cưỡng bức 
1.2.1.1 Sơ đồ cấu tạo hệ thống bôi trơn cưỡng bức các te ướt (Hình 1.4) 

 
Hình 1.4. Sơ đồ hoạt động của hệ thống bôi trơn 

1. Các te; 2. Lưới lọc sơ; 3. Bơm dầu; 4. Van an toàn bơm dầu; 5. Bầu lọc thô; 
6. Van an toàn; 7. Đồng hồ chỉ áp suất dầu; 8. Đường dầu chính; 9, 10. Đường dầu 

bôi trơn trục khuỷu, trục cam; 11. Bầu lọc tinh; 12. Két làm mát dầu; 13. Van an toàn; 
14. Đồng hồ báo nhiệt độ dầu; 15. Nắp rót dầu ; 16. Que thăm dầu. 

Toàn bộ lượng dầu của hệ thống bôi trơn được chứa trong các te của động 
cơ. 

Van an toàn 4 là van tràn có tác dụng khống chế áp suất dầu sau bơm. 
Khi bầu lọc bị tắc, van an toàn 6 của bầu lọc thô sẽ mở, phần lớn dầu sẽ 

không qua lọc thô lên thẳng đường dầu chính đi bôi trơn, tránh hiện tượng thiếu 
dầu cung cấp đến các bề mặt cần bôi trơn. 

Khi nhiệt độ dầu lên cao quá, do độ nhớt giảm, van khống chế lưu lượng 13 
sẽ đóng hoàn toàn để dầu qua két làm mát rồi lại trở về các te. 
1.2.1.2 Hoạt động hệ thống bôi trơn cưỡng bức các te ướt 

Dầu bôi trơn được hút từ các te qua lưới lọc sơ đẩy lên bình lọc nhờ bơm 
dầu qua bình lọc, dầu được làm mát nhờ két làm mát dầu và đi vào đường dẫn 
dầu chính, từ đây dầu được dẫn đi đến bôi trơn các cổ chính của trục khuỷu, cổ 
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chính trục cam, dầu từ cổ trục chính trục khuỷu được dẫn tới bôi trơn cổ khuỷu 
nhờ rãnh khoan xiên, cũng từ đường dầu chính có đường dẫn dầu đi bôi trơn cho 
trục đòn gánh trích dầu bôi trơn cho hộp bánh răng phân phối. Bôi trơn cho 
piston, xi lanh, vòng găng bôi trơn và làm mát  piston nhờ sự vung té của dầu má 
khuỷu hoặc dùng vòi phun dầu (ở một số động cơ), bôi trơn giàn đũa đẩy, supáp, 
con đội nhờ dầu thừa từ trục đòn gánh đưa xuống. 
1.2.2 Sơ đồ bố trí HTBT động cơ (Dùng bầu lọc ly tâm hoàn toàn)  
1.2.2.1  Sơ đồ cấu tạo (Hình 1.5) 
1.2.2.2 Nguyên lý hoạt động 

Dầu được chứa trong đáy dầu, khi động cơ làm việc, bơm hút dầu đến hai 
khoang (tầng) của bơm: Khoang trên đưa dầu đến bầu lọc tinh để lọc sạch 
(khoảng 15% dầu sau khi lọc sơ bộ trở về đáy dầu) và cung cấp cho đường dầu 
chính, khoang dưới dầu cung cấp dầu cho két làm mát. 

 
Hình 1.5. Hệ thống bôi trơn 

1. Phao hút dầu; 2. Van đường dầu ra két mát; 3. Bơm dầu; 4. Đường dầu lên 
bầu lọc tinh; 5. Hộp phân phối dầu; 6. Bầu lọc tinh; 7. Bầu lọc không khí; 8. Dầu bôi 
trơn trong máy nén khí;  9. Đường  dầu bôi trơn cặp bánh răng phối khí; 10. Đường 
dầu lên máy nén khí; 11. Đường dầu từ máy nén khí về đáy dầu; 12. Đường dầu từ 
két mát về đáy dầu; 13. Đường dầu bôi trơn cổ trục, cổ khuỷu; 14. Đường dầu bôi 

trơn trục cam; 15. Đáy dầu. 
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Từ đường dầu chính, đến hộp chia dầu chia thành ba nhánh đi bôi trơn cho 
các cổ trục, cổ khuỷu, chốt piston; các cổ trục cam, trục đòn bẩy (cò mổ), đòn bẩy, 
đuôi xu páp và thanh đẩy, con đội, bề mặt cam và máy nén khí.  

Trường hợp bầu lọc có cản trở lớn, van an toàn bầu lọc mở, dầu sẽ qua van 
bổ xung vào đường dầu chính đi bôi trơn cho động cơ. 

Ngoài các chi tiết được bôi trơn cưỡng bức, một số chi tiết như: Xy lanh, 
piston ... được bôi trơn nhờ vung té khi trục khuỷu động cơ quay.  

Khi nhiệt độ dầu trong hệ thống khoảng (75 - 80)0C, van dầu ra két làm mát 
mở, dầu qua van đến két mát. Khi qua két mát nhiệt độ dầu giảm và trở về đáy dầu 
để giữ cho nhiệt độ dầu trong hệ thống không vượt quá nhiệt độ quy định. 
Từ tầng dưới, dầu được đẩy đến két làm mát, Khi qua két mát nhiệt độ dầu giảm 
để ổn định nhiệt độ dầu trong hệ thống không vượt quá nhiệt độ quy định. 
1.2.3 Sơ đồ hệ thống bôi trơn động cơ ZMZ 53 (Dùng bầu lọc ly tâm không hoàn 
toàn)  
1.2.3.1 Sơ đồ cấu tạo (Hình 1.6) 
1.2.3.2  Nguyên lý hoạt động 

 
Hình 1.6. Hệ thống bôi trơn ZMZ 53 

1. Phao hút dầu; 2. Van an toàn bơm; 3. Khoang  dưới của bơm dầu; 4. 
Khoang trên của bơm dầu; 5. Cảm biến áp suất dầu; 6. Bầu lọc ly tâm; 7. Trục  dàn 

đòn bẩy; 8. Van dầu ra két mát; 9. Khoá tay; 10. Két mát dầu. 

1 

2 
3 

4 

6 7 8 9 10 
5 
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Dầu được chứa trong đáy dầu, khi động cơ làm việc, bơm hút dầu đến hai 
khoang (tầng) của bơm: Khoang trên cung cấp cho đường dầu chính, khoang dưới 
cung cấp dầu cho bầu lọc ly tâm và két làm mát. 

Từ đường dầu chính, dầu chia thành hai nhánh đi bôi trơn cho các cổ trục, 
cổ khuỷu, chốt piston; các cổ trục cam, trục đòn bẩy (cò mổ), đòn bẩy, đuôi xu 
páp và thanh đẩy, con đội, bề mặt cam.  

Ngoài các chi tiết được bôi trơn cưỡng bức, một số chi tiết như: Xy lanh, 
piston ... được bôi trơn nhờ vung té khi trục khuỷu động cơ quay.  

Khi nhiệt độ dầu trong hệ thống khoảng 600C, van dầu ra két làm mát mở, 
dầu qua van đến két mát. Khi qua két mát nhiệt độ dầu giảm và trở về đáy dầu để 
giữ cho nhiệt độ dầu trong hệ thống không vượt quá nhiệt độ quy định. 

Từ tầng dưới, dầu được cung cấp cho bầu lọc ly tâm và két làm mát. Tại 
bầu lọc ly tâm sau khi lọc sạch dầu được bổ xung về đáy dầu, khi qua két mát 
nhiệt độ dầu giảm để ổn định nhiệt độ dầu trong hệ thống không vượt quá nhiệt độ 
quy định. 
1.2.4 Hệ thống bôi trơn cưỡng bức các te khô 

Hệ thống bôi trơn các te khô khác cơ bản với hệ thống bôi trơn các te ướt ở 
chỗ nó có thêm một đến hai bơm làm nhiệm vụ chuyển dầu từ các te (sau khi dầu 
bôi trơn rơi xuống các te) qua két làm mát 13 ra thùng chứa 3 bên ngoài các te 
động cơ. Từ đây, dầu được bơm lấy đi bôi trơn giống như ở hệ thống bôi trơn các 
te ướt. 

 
Hình 1.7. Hệ thống bôi trơn các te khô 

1. Các te; 2. Bơm dầu; 3. Thùng dầu; 4. Lưới lọc; 5. Bơm dầu đi bôi trơn; 6. Bầu 
lọc thô; 7. Đồng hồ báo áp suất dầu; 8. Đường dầu chính; 9,10. Đường dầu đi bôi trơn 
trục khuỷu, trục cam; 11. Bầu lọc tinh; 12. Đồng hồ báo nhiệt độ dầu; 13. Két làm mát 

dầu 
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Hệ thống bôi trơn các te khô cấu tạo phức tạp hơn hệ thống bôi trơn các e 
ướt vì có thêm bơm chuyển, nên thường được sử dụng cho động cơ Diesel lắp trên 
máy ủi, máy kéo,... 
1.3 CÁC BỘ PHẬN CỦA HỆ THỐNG BÔI TRƠN 
1.3.1 Bơm dầu 
1.3.1.1 Nhiệm vụ 

Tạo áp suất cho dầu bôi trơn để đưa dầu bôi trơn từ các te lên bình lọc một 
cách tuần hoàn và liên tục. 
1.3.1.2 Phân loại 

- Bơm dầu kiểu bánh răng (bánh răng ăn khớp trong và bánh răng ăn khớp 
ngoài) 

- Bơm dầu kiểu cánh gạt 
1.3.1.3 Bơm dầu kiểu bánh răng 
a. Bơm dầu kiểu bánh răng khớp ngoài. 
- Cấu tạo: 

Hình 1.8 là bơm dầu bánh răng ăn khớp ngoài gồm có cặp bánh răng ăn 
khớp 3; 4 đặt trong thân 8 và nắp 2, bánh răng chủ động 4 gắn chặt trên trục 
quay 5.  

Trục quay 5 quay trên bạc đồng ép trên thân và nắp, một đầu trục 5 thò ra 
ngoài để lắp bánh răng dẫn động 1. 

Bánh răng bị động 3 quay tròn trên trục 6 lắp cố định với thân. Trên thân 
có đường ống hút 8 và đường ống đẩy 11 thân bơm có mặt bích để bắt bơm vào 
thân động cơ. Chốt 13 dùng để định vị chính xác vị trí lắp bánh răng 1 với bánh 
răng của trục khuỷu. 

 
Hình 1.8. Bơm dầu bánh răng ăn khớp ngoài 

1. Bánh răng nhận truyền động; 2. Nắp bơm; 3. Bánh răng bị động; 4. Bánh 
răng chủ động; 5. Trục chủ động;  6. Trục bị động; 7,9. Chốt định vị; 8. Ống hút; 

 10. Bộ phận thu dầu; 11. Ống đẩy; 12. Then; 13. Chốt. 
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Đa số các bơm dầu có cấu tạo tương tự như nhau chỉ khác nhau ở hình dáng, 
kích thước, cách bố trí nhận truyền động và áp suất, lưu lượng bơm. 
- Hoạt động: 

 

Hình 1.9.  Sơ đồ làm việc của 
bơm dầu kiểu bánh răng ăn khớp 

ngoài 
1. Bánh răng chủ động; 2. Đường dầu 
ra; 
3. Bánh răng bị động; 4. Lưới lọc;  
5. Đường dầu vào; 6. Thân bơm;   
7. Van xả; 8. Ốc điều chỉnh van;   
A. Khoang hút;   B. Khoang đẩy. 
 

Khi trục khuỷu quay qua bộ phận truyền động (cặp bánh răng, trục truyền, 
bánh răng chủ động quay kéo bánh răng bị động quay theo (như hình vẽ ) ở vùng 
A do các răng ra khớp tạo nên khoảng trống dầu được hút từ đáy vào bơm, đồng 
thời dầu trong các khe răng được chuyển sang vùng B. Ở vùng B các răng vào 
khớp ép dầu lên ống đẩy các quá trình hút- chuyển đẩy dầu liên tục xảy ra. 

Khi cặp răng thứ nhất còn chưa hết ăn khớp thì cặp thứ hai đã vào khớp 
tạo ra khoảng kín chứa đầy dầu. Khi áp suất trong mạch dầu lớn hơn qui định thì 
van xả mở giảm tải cho bơm. 
 b. Bơm dầu kiểu bánh răng khớp trong 
- Cấu tạo: 

 
Hình 1.10. Bơm dầu bánh răng ăn khớp trong 

1. Ốc điều chỉnh van; 2. Lò xo van; 3. Piston van; 4. Thân bơm; 5. Vỏ bơm; 
 6. Bánh răng chủ động; 7. Bánh răng bị động; 8. Lưới lọc dầu; 9. Ống hút 
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Hình 1.10 là sơ đồ cấu tạo của bơm dầu bánh răng ăn khớp trong, cấu tạo 
gồm có bánh răng chủ động gắn chặt với trục phía đầu trục gắn bánh răng truyền 
động, hoặc bên trong bánh răng chủ động có dạng hình vuông ăn khớp với trục 
khuỷu (một số động cơ), còn bánh răng bị động quay trơn trong vỏ bơm, cặp 
bánh răng này lắp bên trong thân bơm, trên thân bơm chế tạo rãnh dẫn dầu vào 
dẫn dầu ra, tại đường dẫn dầu vào có lắp ống hút và lưới lọc dầu, ở đường dầu ra  
lắp bình lọc, trên thân có bố trí van xả dầu. 
- Hoạt động. 

 
          Hình  1.11. Sơ đồ làm việc của bơm dầu kiểu bánh răng ăn khớp trong 

Khi trục khuỷu quay qua bộ phận truyền động bánh răng chủ động quay 
kéo bánh răng bị động quay theo (như hình vẽ) ở phía đường hút khe hở răng 
giữa bánh răng chủ động và bánh răng bị động luôn có xu hướng mở rộng nên 
dầu được hút vào bơm, đồng thời dầu trong các khe răng được chuyển sang 
đường đẩy ở đường đẩy khe hở giữa hai bánh răng thu hẹp dần nên đẩy dầu đi 
bôi trơn 
1.3.1.4 Bơm cánh gạt 

 
Hình 1.12. Bơm dầu kiểu cánh gạt 

             1. Thân bơm; 2. Đường dầu vào; 3. Cánh gạt; 4. Đường dầu ra;  
5. Rotor; 6. Trục dẫn động; 7. Lò xo 
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Rotor 5 lắp lệch tâm với thân bơm 1, có các rãnh lắp các phiến trượt 3. Khi 
rotor quay, do lực li tâm và lực ép của lò xo 7, phiến trượt 3 luôn tỳ sát bề mặt vỏ 
bơm 1 tạo thành các không gian kín và do đó guồng dầu từ đường dầu áp suất 
thấp 2 sang đường dầu áp suất cao 4. Bơm cánh gạt có ưu điểm rất đơn giản, nhỏ 
gọn nhưng đồng thời cũng có nhược điểm là mài mòn tiếp xúc giữa cánh gạt và 
thân bơm rất nhanh. 
1.3.2 Két làm mát dầu 
1.3.2.1 Nhiệm vụ 

Hạ thấp nhiệt độ của dầu tới mức quy định định khi động cơ làm việc (75 - 
80)0C để đảm bảo tính chất lý hoá của dầu bôi trơn, vị trí của két làm mát dầu 
thường trước két làm mát nước của hệ thống làm mát. 
1.3.2.2 Cấu tạo  

Két mát dầu được làm bằng các ống thép hoặc đồng hình ô van ngoài có 
cánh tản nhiệt. Két mát dầu được lắp phía trước động cơ, quạt thông gió dùng 
chung với quạt gió của hệ thống làm mát động cơ. Đường dầu vào két có van một 
chiều (bi và lò xo), các đoạn đường ống và két mát được nối nới nhau qua các ống 
cao su và kẹp chặt bằng đai sắt.  

 
Hình 1.13. Két mát dầu động cơ 

1. Két làm mát; 2. Đai kẹp; 3. Ống nối băng cao su; 4; 6. Giá lắp két mát; 5; 8. 
Ống dẫn dầu; 7; 9. Giá đỡ; 10. Đầu ren; 11. Đáy dầu; 12. Khoá (van) dầu ra két mát; 

13. Đường dầu vào; 14. Đường dầu ra. 
1.3.2.3 Hoạt động 

 
Hình 1.14. Két làm mát dầu của động cơ 

 Dầu nóng được đưa 
đến khoang vào từ đó nhờ áp 
suất đẩy dầu đến khoang ra 
dầu qua các ống dẫn được thu 
mất nhiệt nhờ các cánh tản 
nhiệt. 
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1.3.3 Bộ làm mát dầu 

 
Hình 1.15. Bộ làm mát dầu 

Ngày nay, ở một số động cơ hiện đại, thay két làm mát dầu bằng trang bị 
bộ làm mát dầu để duy trì đặc tính bôi trơn. Thông thường, toàn bộ dầu đều chảy 
qua bộ làm mát rồi sau đó đi đến các bộ phận của động cơ. ở nhiệt độ thấp, dầu có 
độ nhớt cao hơn và có khuynh hướng tạo ra áp suất cao hơn. Khi chênh lệch áp 
suất giữa đầu vào và đầu ra của bộ làm mát vượt quá một trị số xác định, van an 
toàn sẽ mở, và dầu từ máy bơm sẽ bỏ qua bộ làm mát và đi tới các bộ phận khác 
của động cơ, nhờ thế mà tránh được sự cố.   
1.3.4  Các van 
1.3.4.1 Cấu tạo 

Các van có cấu tạo tương tự như nhau, nó gồm 3 phần chính là đế van,  
viên bi hoặc piston van, lò xo van. 

 
a 

 
b 

 
 

c 
Hình 1.16. Sơ đồ nguyên lý của các loại van 

a. Sơ đồ nguyên lý của van xả dầu, van điều hoà áp suất 
b. Sơ đồ nguyên lý van nhiệt; c. Sơ đồ nguyên lý van an toàn 

1.3.4.2 Hoạt động 
Nếu áp suất dầu bôi trơn lớn quá dễ gây phá hỏng hệ thống bôi trơn (nứt 

vỡ đường ống dẫn…), rất dễ gây phá hỏng màng dầu bôi trơn, nếu áp suất nhỏ 
quá sẽ không đủ lượng dầu đưa đến khe hẹp cũng khó hình thành màng dầu bôi 
trơn do đó cần giữ cho áp suất của hệ thống bôi trơn tương đối ổn định, áp suất 
dầu bôi trơn phụ thuộc vào nhiều yếu tố như số vòng quay của động cơ, hao mòn 

Bình lọc 

Ra két mát 

Đến mạch dầu chính Từ bơm đến 

Về các te 
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bơm, độ thông của bình lọc, nhiệt độ của dầu,…Trong hệ thống bôi trơn, để duy 
trì áp suất dầu bôi trơn đúng quy định, người ta thường dùng các van sau: 

- Van xả về: có tác dụng bảo vệ cho bơm dầu và đảm bảo an toàn cho 
đường ống, bình lọc. Van xả về đặt ở đường ống đẩy của bơm và được ăn thông 
với đường ống hút của bơm khi van mở. 

- Van điều hoà áp suất: giữ ổn định áp suất đường dầu chính không cho 
vượt quá giới hạn bảo vệ hệ thống bôi trơn. Nếu áp suất trên đường dầu chính 
mà vượt quá giới hạn van điều hoà áp suất sẽ mở thông đường dầu chính với 
thùng và đưa dầu từ đường dầu chính trở về thùng. 

- Van nhiệt: đặt song song với két làm mát. Khi động cơ làm việc lúc 
nhiệt độ còn thấp, do độ nhớt của dầu cao làm lực cản của két làm mát tăng lên. 
Khi lực cản vượt quá độ chênh lệch áp suất đã được điều chỉnh bởi lò xo- van sẽ 
mở. Dầu không qua két làm mát mà vào luôn mạch dầu chính. 

- Van an toàn: có tác dụng tăng sự an toàn cho hệ thống bôi trơn khi các 
bình lọc bị tắc, van an toàn mở cho dầu bôi trơn đi trực tiếp từ đường vào và 
đường ra của bình lọc. Van an toàn được lắp song song với bình lọc giữa đường 
vào và đường ra. 
1.3.5 Lọc dầu 
1.3.5.1 Nhiệm vụ 

Lọc những tạp chất cơ học khỏi dầu bôi trơn. 
1.3.5.2 Phân loại lọc dầu 

* Theo mức độ lọc: có lọc thô (sơ), tinh. 
* Theo phương pháp tách cặn: có lọc lắng, lọc thấm và lọc ly tâm. 
- Lọc lắng: đưa dầu vào cốc lọc những cặn bẩn có trọng lượng lớn được 

giữ ở đáy, còn dầu sạch thì nổi lên trên, phương pháp này lọc những cặn bẩn có 
khối lượng nhẹ sẽ khó khăn. 

- Lọc thấm: đưa dầu thấm qua một lõi lọc có thể bằng giấy, da nhựa xốp, tấm 
đồng xen kẽ,…những cặn bẩn có kích thước lớn hơn khe hở của lõi lọc sẽ được giữ 
lại. Phương pháp này lọc những cặn bẩn có kích thước nhỏ sẽ khó khăn. 

- Lọc ly tâm: dựa theo nguyên lý ly tâm làm văng những cặn bẩn có trọng 
lượng lớn ra xa còn dầu sạch sẽ được lấy ở gần tâm quay. Tuỳ theo cách lắp bầu 
lọc ly tâm trong hệ thống bôi trơn, người ta phân biệt bầu lọc ly tâm toàn phần 
và bầu lọc ly tâm bán phần. 

+ Bầu lọc ly tâm toàn phần được lắp nối tiếp trên mạch dầu. Toàn bộ 
lượng dầu do bơm cung cấp dều đi qua lọc. Một phần dầu (khoảng 15 – 20)% 
qua các lỗ phun ở rotor rồi quay trở về các te. Bầu lọc ly tâm trong trường hợp 
này đóng vai trò bầu lọc thô. 
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+ Bầu lọc ly tâm bán phần không có đường dầu đi bôi trơn. Dầu đi bôi 
trơn trong hệ thống do bầu lọc riêng cung cấp. Chỉ có khoảng (10 – 15)% lưu 
lượng do bơm cung cấp đi qua bầu lọc ly tâm bán phần, được lọc sạch rồi trở về 
các te. Bầu lọc ly tâm bán phần đóng vai trò lọc tinh trong hệ thống bôi trơn. 

Hiện nay, bầu lọc ly tâm được sử dụng rộng rãi vì có ưu điểm: Không 
phải thay các phần tử lọc vì không dùng lõi lọc; khả năng lọc tốt hơn so với lọc 
thấm dùng lõi lọc và ít phụ thuộc vào mức độ cặn bẩn đọng bám trong bầu lọc. 

- Hình 1.17 là sơ đồ cấu tạo và nguyên lý hoạt động của bình lọc ly tâm. 
Bình lọc ly tâm gồm 3 phần chính: Đế, trục quay (trục rô to) và bộ phận 

quay (Rô to). Trục rô to là một ống thép được vặn chặt vào đế, rô to quay tự do 
trên trục rô to gồm thân 8 gắn chặt với lõi 3, trên lõi 3 có lỗ phun, các lỗ phun bố 
trí hướng ngược nhau để khi phun sẽ tạo ngẫu lực, phản lực làm quay rô to. 

Nguyên tắc hoạt động của bình lọc: Bơm đẩy dầu qua lỗ dọc hình vành 
khăn tới các lỗ ngang 4 để vào bên trong rotor 8. Một phần dầu sạch trong rotor 
(khoảng 20%) được phun qua các jiclơ 2 với một tốc độ lớn (chênh áp phía trước 
và sau lỗ jiclơ vào khoảng (0,4 – 0,5) Mpa. Phản lực của các tia dầu này tạo ra 
ngẫu lực làm cho rotor quay ngược chiều so với chiều của các tia dầu. 

Hoạt động của bình lọc ly tâm: dầu được bơm đưa vào trong lõi rô to qua 
rãnh 9, 4. Khi động cơ hoạt động rô to quay do một phần nhỏ dầu phun qua hai 
bộ phun rồi trở về thùng hướng quay của rô to ngược với hướng phun của dầu. 
Rô to quay nhanh hay chậm phụ thuộc vào tốc độ phun, khi rô to quay dầu bôi 
trơn còn laị ở trong sẽ quay theo, do quán tính ly tâm những cặn bẩn được văng 
ra xa và bám vào thành rô to phần dầu sạch ở giữa sẽ theo 5 và 7 đến đường ra 
của bình lọc và đi bôi trơn cho các bộ phận của động cơ. 

            
Hình 1.17. Bình lọc dầu kiểu 

ly tâm 

 
Hình 1.18. Bình lọc dầu bôi trơn kiểu lọc thấm 

có lõi lọc giấy 
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Hình 1.18 là bình lọc dầu kiểu thấm có lõi lọc bằng giấy, cấu tạo gồm 
thân 3 lắp chặt với nắp 8 bằng đai ốc 7 và thanh giữa 2. Thanh giữa 2 rỗng có 
khoan lỗ xung quanh, ở dưới đáy của 2 có vặn một nút xả. Lõi lọc 9 được ép 
chặt vào nắp nhờ 1 lò xo, lõi lọc 9 bên trong có xếp giấy lọc, bên ngoài bao bằng 
các tông, giữa lõi 9 là ống 2, hai đầu của lõi 9 được làm kín bởi vòng làm kín 6, 
thân bình lọc có đường dầu vào và đường dầu ra. 
1.3.6 Đèn cảnh báo áp suất dầu. 

Đèn cảnh báo áp suất dầu báo cho lái xe biết áp suất dầu ở mức thấp 
không bình thường. Công tắc áp suất dầu được lắp trong các te hoặc trong 
thân máy, dùng để kiểm tra áp suất trong đường dầu chính. áp suất dầu bình 
thường vào khoảng 0,5 đến 5 kgf/cm2. 

  
Hình 1.19. Đèn cảnh báo áp suất dầu 

 - Khi áp suất dầu thấp: 
Khi động cơ tắt máy hoặc khi áp suất thấp hơn một mức xác định, tiếp 

điểm bên trong công tắc dầu đóng lại và đèn cảnh báo áp suất dầu sáng lên.  
- Khi áp suất dầu cao: 
Khi động cơ nổ máy và áp suất dầu vợt qua một mức xác định, dầu sẽ 

ép lên màng bên trong công tắc dầu, nhờ thế, công tắc đợc ngắt ra và đèn cảnh 
báo áp suất dầu tắt. Nếu áp suất dầu hạ xuống dới 0,2 kgf/cm2, đèn cảnh báo 
áp suất dầu sẽ bật sáng. Nếu đèn sáng thì có nghĩa là có điều gì đó không bình 
thường trong hệ thống bôi trơn. Hơn thế nữa, khi đèn tắt thì điều này cũng 
không bảo đảm rằng động cơ có áp suất dầu phù hợp khi chạy ở tốc độ cao. 
Vì thế, một số động cơ có sử dụng áp kế để chỉ áp suất dầu.   
1.3.7 Thông hơi cưỡng bức các te 
1.3.7.1 Nhiệm vụ 

Nối thông khoảng không gian các te với môi trường bên ngoài động cơ có 
tác dụng giữ cho áp suất trong các te không cao quá. Đối với động cơ xăng thông 
hơi cưỡng bức còn đưa hơi nhiên liệu lọt xuống buồng các te trở lên chế hoà khí 
nhằm tiết kiệm nhiên liệu và tránh không cho nhiên liệu phá huỷ dầu bôi trơn. 
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1.3.7.2 Cấu tạo 

 
Hình 1.20. Thông hơi động cơ xăng 

 
Hình 1.21. Thông hơi động cơ Diesel 

Thông hơi cưỡng bức của động cơ Diesel khá đơn giản, nó chỉ gồm có 
đường ống thông với đáy các te phần trên của ống có lưới lọc và ống thoát khí đây 
cũng là nơi đổ dầu bôi trơn. 

Bộ phận thông hơi động cơ xăng ngoài việc thông thoáng hơi còn có 
nhiệm vụ đưa hơi xăng bị lọt xuống đáy về trở lại ống hút của động cơ vì vậy có 
đường ống 3 (hình 1.20) nối thông với ống hút của động cơ. Đáy động cơ làm 
việc do sức hút ở ống hút sẽ tạo thành một dòng không khí từ ngoài qua bình lọc 
3 ống; ống 2 vào đáy theo theo ống 3 về ống hút của động cơ. Dòng không khí 
có tác dụng đưa hơi xăng lọt xuống đáy về lại xy lanh và quạt mát cho dầu bôi 
trơn ở đáy động cơ.  

Bộ phận thông hơi (hình 1.21) có điểm khác là ống 2 nối thông đáy với 
bình lọc, vì vậy không cần van một chiều, không khí vào đáy cổ đổ dầu 1. 
1.4 TRÌNH TỰ VÀ YÊU CẦU KỸ THUẬT THÁO, LẮP HỆ THỐNG BÔI TRƠN 
1.4.1 Trình tự tháo, lắp và yêu cầu kỹ thuật của hệ thống bôi trơn 
1.4.1.1 Chuẩn bị 

- Dụng cụ tháo, lắp: clê tròng miệng các loại, tay nối ngắn, tay lực, tuýp 10; 
12 ; 14; 17; 19; 22- 27... 

- Nguyên vật liệu: giẻ lau, dầu nhờn, mỡ, khay đựng dụng cụ, dụng cụ kê 
chèn, thùng chứa... 
1.4.1.2 Trình tự tháo 

- Xả dầu bôi trơn. 
- Xả nước làm mát. 
- Tháo đáy các te. 
- Tháo két mát dầu, nước làm mát. 
- Tháo đáy các te. 
- Tháo lưới lọc sơ 
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- Tháo bơm dầu. 
- Tháo bình lọc tinh 
- Tháo các van 
(Tháo các bộ phận  được trình bày cụ thể ở phần 4.5.3) 

1.4.1.3 Trình tự lắp 
Ngược lại với trình tự tháo 

1.4.1.4 Yêu cầu kỹ thuật 
--  TThhááoo  tthheeoo  ttrrììnnhh  ttựự,,  nnớớii  llỏỏnngg  ddầầnn  ccáácc  bbuu  llôônngg    llắắpp  gghhéépp  ggiiữữaa  ccáácc  cchhii  ttiiếếtt.. 
--  ĐĐặặtt  ccáácc  cchhii  ttiiếếtt  tthhááoo  rrờờii  llêênn  ggiiáá  cchhuuyyêênn  ddùùnngg.. 
--  GGiiooăănngg  đđệệmm  đđặặtt  ccẩẩnn  tthhậậnn  ttrráánnhh  bbịị  rráácchh,,  ccáácc  bbuu  llôônngg    llắắpp  gghhéépp  đđưượợcc  xxếếpp  

tthheeoo  tthhứứ  ttựự..  
--  TTrroonngg  qquuáá  ttrrììnnhh  kkiiểểmm  ttrraa,,  ssửửaa  cchhữữaa  nnếếuu  hhưư  hhỏỏnngg  nnhhiiềềuu  ởở  ccáácc  bbộộ  pphhậậnn  ccầầnn  

tthhaayy  mmớớii..  
1.4.2 Trình tự tháo, lắp bơm dầu 
1.4.2.1 Trình tự tháo  

**  TThhááoo  bbơơmm  ddầầuu  ttừừ  đđộộnngg  ccơơ 
--  NNggắắtt  ccáápp  ââmm  rraa  kkhhỏỏii  ắắcc  qquuyy 
--  TThhááoo  bbáánnhh  pphhảảii  ttrrưướớcc 
--  TThhááoo  ttấấmm  cchhắắnn  pphhííaa  ddưướớii  đđộộnngg  ccơơ  bbêênn  pphhảảii 
--  XXảả  ddầầuu 

++  Tháo nắp lỗ đổ dầu. 
+ Tháo nút xả đáy cácte dầu và xả dầu động cơ. 
+ Làm sạch nút xả. 
+ Lắp nút xả bằng một gioăng mới. 

- Xả nước làm mát 

 
- Tháo đai chữ V cho quạt và máy phát 

+ Nới lỏng các bu lông A và B. 
+ Làm dây đai V cho quạt và máy phát chùng xuống và tháo đai V. 
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- Tháo cụm máy phát 
 + Tháo nắp cực. 

+ Tách giắc nối và kẹp dây điện. 
+ Tháo đai ốc và tháo cực B. 

 
+ Tháo bu lông  cố định thanh trượt điều chỉnh A và B, và tháo thanh điều 

chỉnh đai quạt. 
Để tránh nguy cơ bị bỏng, không được tháo nắp két nước trong khi động cơ 

và két nước đang còn nóng. Sự giãn nở nhiệt sẽ làm cho nước làm mát và hơi 
nước phụt ra khỏi cụm két nước. 

+ Nới lỏng nút xả két nước. 
+ Tháo cụm nắp két nước. 
+ Nới lỏng nút xả trên thân máy, sau đó xả nước làm mát. 

- Tháo nắp đậy nắp quy lát số 2 

 
- Tháo đai chữ V cho quạt và máy phát 



 24 

 
+ Nới lỏng các bu lông A và B. 
+ Làm dây đai V cho quạt và máy phát chùng xuống và tháo đai V. 

- Tháo cụm máy phát 
+ Tháo nắp cực. 
+ Tách giắc nối và kẹp dây điện. 
+ Tháo đai ốc và tháo cực B. 

 
+ Tháo bu lông  cố định thanh trượt điều chỉnh A và B, và tháo thanh điều 

chỉnh đai quạt. 

 
+ Tháo bu lông  cố định và tháo máy phát. 

- Tháo cuộn đánh lửa số 1 
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+ Ngắt 4 giắc của cuộn đánh lửa 

 
+ Tháo 4 bu lông của cuộnđánh lửa 

- Tháo ống thông hơi 

 
--  NNggắắtt  ốốnngg  tthhôônngg  hhơơii  ssốố  22  

 
--  TThhááoo  nnắắpp  đđậậyy  nnắắpp  qquuyy  lláátt  
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--  TThhááoo  ccaaoo  ssuu  cchhâânn  mmááyy  bbêênn  pphhảảii  

+ Hãy đặt khúc gỗ trên kích ở phía dưới động cơ. 

 
+ Tháo 5 bu lông  và đai ốc và tháo cao su chân máy bên phải (cho Hộp số 

tự động)  

 
++  Tháo 5 bu lông  và đai ốc và tháo cao su chân máy bên phải (cho Hộp số 

thường) 

 
--  TThhááoo  ggiiảảmm  cchhấấnn  ttrrụụcc  kkhhuuỷỷuu  
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+ Đặt xy lanh số 1 ở điểm chết trên/Kỳ nén. 
+ Quay giảm chấn trục khuỷu, và gióng thẳng rãnh phối khí của nó với dấu 

phối khí "0" của bơm dầu  

 
+ Kiểm tra rằng các dấu phối khí trên đĩa răng phối khí trục cam và bánh 

răng phối khí trục cam hướng lên trên như trong hình vẽ. 
 Nếu chưa được, hãy quay puli trục khuỷu một vòng (360 độ) và gióng 
thẳng các dấu như trên. 

 
+ Kiểm tra vị trí lắp SST khi lắp để tránh cho các bu lông bắt của SST khỏi 

bị chạm vào cụm bơm dầu. 
+ Tháo các SST và bu lông. 
+ Tháo giảm chấn trục khuỷu. 

- Tháo cảm biến vị trí trục khuỷu 
+ Ngắt giắc của cảm biến vị trí trục khuỷu. 
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+ Tháo bu lông  và sau đó tháo cảm biến vị trí trục khuỷu. 

 
--  TThhááoo  ccụụmm  vvaann  đđiiềềuu  kkhhiiểểnn  ddấấuu  pphhốốii  kkhhíí  ttrrụụcc  ccaamm  

+ Tháo giắc nối cụm van điều khiển dầu phối khí trục cam. 

 
+ Tháo bu lông và tháo cụm van điều khiển dầu phối khí trục cam.  

 
++  Tháo gioăng chữ “O” ra khỏi van điều khiển dầu phối khí trục cam. 
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--  TThhááoo  ppuullii  bbơơmm  nnưướớcc  

 
--  TThhááoo  ccụụmm  bbơơmm  nnưướớcc  

 
--  TThhááoo  ggiiáá  bbắắtt  cchhâânn  mmááyy  nnằằmm  nnggaanngg  

 
--  TThhááoo  ccụụmm  bbơơmm  ddầầuu  
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+ Dùng một tô vít có bọc băng dính ở đầu, nạy bơm dầu để tháo nó. Không 
được làm hỏng bề mặt tiếp xúc của cụm bơm dầu và cácte dầu. 

+ Tháo hai gioăng chữ “O” ra khỏi thân máy và cácte dầu. 

 
*  TThhááoo  rrờờii  ccáácc  cchhii  ttiiếếtt  ccủủaa  bbơơmm  ddầầuu  
--  TThhááoo  đđếế  nnắắpp  tthhâânn  bbơơmm..  

++  TThhááoo  ccáácc  bbuu  llôônngg    
++  DDùùnngg  bbúúaa  nnhhựựaa,,  ccẩẩnn  tthhậậnn  ggõõ  llêênn  tthhâânn  bbơơmm  ddầầuu..  

 
--  TThhááoo  RRoottoorr  bbơơmm  ((bbáánnhh  rrăănngg))  cchhủủ  đđộộnngg  vvàà  bbịị  đđộộnngg..  

++  TThhááoo  ccáácc  bbuu  llôônngg    vvàà  nnắắpp  bbơơmm  ddầầuu  
++  TThhááoo  rrôô  ttoo  ((bbáánnhh  rrăănngg))  cchhủủ  đđộộnngg  vvàà  bbịị  đđộộnngg  

 
--  TThhááoo  vvaann  ddầầuu  hhồồii  rraa  kkhhỏỏii  tthhâânn  bbơơmm..  
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1.4.2.2 YYêêuu  ccầầuu  kkỹỹ  tthhuuậậtt  kkhhii  tthhựựcc  hhiiệệnn  tthhááoo  
--  TThhááoo  tthheeoo  ttrrììnnhh  ttựự,,  llớớii  llỏỏnngg  ddầầnn  ccáácc  bbuu  llôônngg    llắắpp  gghhéépp  bbơơmm  vvớớii  đđộộnngg  ccơơ..--  ĐĐặặtt  ccáácc  
cchhii  ttiiếếtt  tthhááoo  rrờờii  llêênn  ggiiáá  cchhuuyyêênn  ddùùnngg..  
--  GGiiooăănngg  đđệệmm  đđặặtt  ccẩẩnn  tthhậậnn  ttrráánnhh  bbịị  rráácchh,,  ccáácc  bbuu  llôônngg    llắắpp  gghhéépp  đđưượợcc  xxếếpp  tthheeoo  tthhứứ  
ttựự..  
--  TTrroonngg  qquuáá  ttrrììnnhh  kkiiểểmm  ttrraa,,  ssửửaa  cchhữữaa  nnếếuu  bbơơmm  bbịị  hhưư  hhỏỏnngg  nnhhiiềềuu  ccầầnn  tthhaayy  mmớớii..  
1.4.2.3 Lắp bơm dầu 
- Lắp van dầu hồi 
 + Lắp van, lò xo, tấm chặn vào thân bơm 
 + Dùng kìm lắp phanh hãm 
- Lắp rotor (bánh răng) chủ động và bị động 
1.4.2 Trình tự tháo, lắp lọc dầu 
* Tháo bình lọc từ động cơ 
- Tháo nắp bảo vệ động cơ 
- Xả dầu 

 
- Tháo lọc dầu khỏi động cơ 

 
* Tháo rời bình lọc 
- Chuẩn bị: tuýp, clê 10, 14, 17, 22, dầu Diesel sạch, máy nén khí 
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- Tháo bình lọc ra khỏi động cơ 
- Tháo nắp chụp của bình lọc 
- Tháo, rút rotor ra 
- Thông lỗ phun dầu 
- Làm sạch cặn bẩn bám chặt ở thành phía trong rotor 
* Lắp bình lọc 

Ngược lại với quá trình tháo 
 1.4.3 Tháo van điều tiết 

 
Van điều tiết nằm ở vị trí bên trái các te. 
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BÀI 2: BẢO DƯỠNG HỆ THỐNG BÔI TRƠN 
Bảo dưỡng hệ thống bôi trơn Mã bài: MĐ 24 - 02 

Mục tiêu:  
- Trình bày được mục đích, nội dung và yêu cầu kỹ thuật bảo dưỡng hệ thống bôi 

trơn  
- Bảo dưỡng được hệ thống bôi trơn đúng quy trình, quy phạm, và đúng yêu cầu 

kỹ thuật bảo dưỡng 
- 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 chính:  
22..11  YYÊÊUU  CCẦẦUU  CCHHẤẤTT  LLƯƯỢỢNNGG  DDẦẦUU  

--  DDầầuu  bbôôii  ttrrơơnn  pphhảảii  đđưượợcc  ddùùnngg  tthheeoo  mmùùaa  vvàà  nnhhiiệệtt  đđộộ  mmôôii  ttrrưườờnngg  ..    
--  PPhhảảii  ddùùnngg  đđúúnngg  vvớớii  llooạạii  mmàà  đđộộnngg  ccơơ  đđóó  cchhỉỉ  đđịịnnhh,,  ddầầuu  pphhảảii  ssạạcchh  kkhhôônngg  ccóó  

ttạạpp  cchhấấtt..  
Mua đúng loại dầu xe phù hợp với động cơ của mình đòi hỏi bạn không chỉ 

dừng ở những thương hiệu yêu thích. Các loại dầu xe được phân loại theo độ nhớt, 
độ nặng của dầu liên quan tới tốc độ chảy của dầu tới các chi tiết máy trong động 
cơ. Loại dầu có độ nhớt thấp (dùng trong thời tiết lạnh) có độ đậm đặc thấp hơn so 
với các loại có độ nhớt cao. Tuỳ thuộc vào động cơ và đôi khi cả yếu tố địa hình, 
các ô tô nói chung đều chạy loại dầu cấp 5W30, 10W30 cho đến 20W50. 

 Ngoài việc mua đúng loại dầu cần dùng và bộ lọc dầu cho xe (một số dòng 
xe đòi hỏi có bộ lọc riêng). Thêm nữa thì các công cụ chuyên dụng như vam vặn 
bộ lọc dầu cùng chảo hứng dầu to cũng rất cần thiết. Ngoài ra thì cũng cần một 
chiếc phễu, ít giẻ sạch và một bộ cờ lê hoặc tròng kích cỡ từ 8mm đến 27mm.  

--  PPhhảảii  tthhưườờnngg  xxuuyyêênn  kkiiểểmm  ttrraa  cchhấấtt  llưượợnngg  ddầầuu,,  áápp  ssuuấấtt  ddầầuu  vvàà  llưượợnngg  ddầầuu..  SSửử  
ddụụnngg  ddầầuu  bbôôii  ttrrơơnn  tthheeoo  ((AAPPII))..  

--  ĐĐốốii  vvớớii  xxee  ttảảii,,  xxee  bbuuss,,  mmááyy  nnôônngg  nngghhiiệệpp..  ĐĐộộnngg  ccơơ  xxăănngg  nnêênn  ddùùnngg  SSEE  hhooặặcc  
SSEE//CCCC..  

--  VVùùnngg  nnhhiiệệtt  đđớớii  llêênn  ddùùnngg  ddầầuu::  SSAAEE  3300  hhooặặcc  SSAAEE  4400..            
          CCáácc  llooạạii  ddầầuu  bbôôii  ttrrơơnn  đđaanngg  đđưượợcc  ssửử  ddụụnngg  ởở  VViiệệtt  NNaamm::  
    ++  CCaassttrrooll                                                                        ++  SSeellll      
    ++  CCaalltteexx                                                                          ++  MMoobbiill                                                  ++  PPCCCC  

22..22  NNHHỮỮNNGG  CCÔÔNNGG  VVIIỆỆCC  CCỦỦAA  BBẢẢOO  DDƯƯỠỠNNGG  HHỆỆ  TTHHỐỐNNGG  BBÔÔII  TTRRƠƠNN  
--  PPhhảảii  tthhưườờnngg  xxuuyyêênn  tthhaayy  ddầầuu  bbôôii  ttrrơơnn  tthheeoo  llịịcchh  ttrrììnnhh  mmàà  ccáácc  nnhhàà  xxảảnn  xxuuấấtt  

xxee  ôô  ttôô  tthhưườờnngg  hhớớnngg  ddẫẫnn  cchhoo  kkhháácchh  hhàànngg  bbằằnngg  ttààii  lliiệệuu  kkèèmm  tthheeoo  xxee..  TTuuyy  nnhhiiêênn  tthhờờii  
ggiiaann  tthhaayy  ddầầuu  pphhụụ  tthhuuộộcc  cchhủủ  yyếếuu  vvààoo  ttììnnhh  ttrrạạnngg  ssửử  ddụụnngg..  

Thời điểm thay dầu nói chung khoảng thời gian 3 tháng, tương đương với 
5000 km là thời điểm cần thiết để thay dầu. Mặc dù các nhà sản xuất ô tô hiện nay 
như Ford và Toyota đã kéo dài khoảng cách giữa các lần thay dầu (khoảng 8000 
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km hay 6 tháng) với các dòng xe đời mới, song nói chung việc thay dầu thường 
xuyên được coi là phương pháp rẻ tiền hơn cả để kéo dài tuổi thọ và công suất 
hoạt động của động cơ.  

Khi công nghệ ô tô ngày càng phát triển, đa phần các xe hiện nay đều có 
khả năng “nhận biết” khi nào động cơ cần thay dầu. Đèn báo thời điểm thay dầu 
được liên kết với máy tính giúp tính toán số km xe đã đi và hoạt động của động cơ 
để xác định chính xác. 
2.2.1 Bảo dưỡng hàng ngày 

 Kiểm tra mức dầu bằng thước đo dầu trước lúc động cơ khởi động và trên 
đường đi khi chạy đường dài. Mức dầu nằm trong khoảng hai vạch giới hạn là 
được, nếu thiếu phải bổ sung thêm. 

 Chú ý tình trạng của dầu xem có bị bẩn, loãng hay đặc. Có thể nhỏ một vài 
giọt dầu lên ngón tay rồi miết hai ngón tay vào nhau để biết có bụi trong dầu hay 
không. 
2.2.2 Bảo dưỡng 1 

 Kiểm tra bên ngoài bằng cách xem xét các thiết bị hệ thống bôi trơn và ống 
dẫn dầu. Cần thiết khắc phục các hư hỏng.  

Xả cặn bẩn khỏi bầu lọc dầu. Kiểm tra mức dầu các te  động cơ, nếu cần 
thiết đổ thêm dầu. 

Thay dầu (theo biểu đồ) các te  động cơ, thay phần tử lọc ở bầu lọc, vệ sinh 
rửa sạch bầu lọc ly tâm. 
2.2.3 Bảo dưỡng 2 

Kiểm tra độ kín các chỗ nối của hệ thống và sự bắt chặt các khí cụ, nếu cần 
thiết khắc phục những hư hỏng. Xả cặn khỏi bầu lọc dầu. 

Thay dầu các te  động cơ (theo biểu đồ), trong điều kiện bình thường xe 
chạy được 2000 ÷ 3000 km. Đồng thời thay phần tử lọc cùng với khi thay dầu.  

Nếu trong khi xả dầu, phát hiện thấy hệ thống bị cáu bẩn (quá đen và có 
nhiều tạp chất) thì cần phải rửa hệ thống. Muốn vậy, đổ dầu rửa vào hộp các te  tới 
vạch dưới mức của thước đo dầu, khởi động động cơ và cho chạy chậm 2 ÷ 3 
phút, sau đó mở các nút xả để tháo hết dầu rửa.  

 Bơm dầu không cần thiết bảo dưỡng trong điều kiện vận hành bình 
thường. Nếu bơm bị mòn, không giữ được áp suất thì tháo bơm để kiểm tra sửa 
chữa hoặc thay thế. 

LLọọcc  ddầầuu  ccũũnngg  đđưượợcc  tthhaayy  tthhếế  đđịịnnhh  kkìì  tthheeoo  hhớớnngg  ddẫẫnn  ccủủaa  nnhhàà  ssảảnn  xxuuấấtt..  
TThhưườờnngg  tthhìì  llọọcc  ddầầuu  đđưượợcc  tthhaayy  tthhếế  ttrroonngg  mmỗỗii  llầầnn  tthhaayy  ddầầuu  hhooặặcc  ssaauu  vvààii  llầầnn  tthhaayy  
ddầầuu,,  nnóóii  cchhuunngg  vvẫẫnn  pphhụụ  tthhuuộộcc  vvààoo  đđiiềềuu  kkiiệệnn  ssửử  ddụụnngg  xxee.. 

Van an toàn không được điều chỉnh hoặc sửa chữa. Nếu nó không hoạt 
động tốt thì thay mới. 
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Các thiết bị chỉ báo áp lực cũng không cần thiết bảo dưỡng, khi chúng hư 
hỏng thì thay tthhiiếếtt  bbịị  mmớớii.. 

Chú ý: Hệ thống làm việc tốt khi mới khởi động áp suất tăng cao, khi nhiệt 
độ động cơ bình thường áp suất chỉ báo ở vùng xanh hoặc khi nổ garanti áp suất 
không nhỏ hơn 0,5 at. 
2.2.4 Các bước thay dầu  

Khởi động máy để hâm nóng dầu trong xe,  để đạt tới nhiệt độ cần thiết. 
Sau khi đã hâm đủ nóng nhiệt độ của xe (đồng hồ nhiệt độ lên mức bình thường), 
dầu bắt đầu chảy tự do trong toàn động cơ và khi nóng, dầu sẽ chảy nhanh hơn lúc 
lạnh (trừ trường hợp xe đã hoạt động và động cơ đã nóng). 

 
Hình 2.1. Thay dầu động cơ 

Đỗ xe trên địa hình bằng phẳng, không dốc và có bề mặt cứng. Đỗ xe trong 
(5-10) phút để lượng dầu đã bôi trơn động cơ có thời gian hồi về đáy các te . Dùng 
cầu nâng xe lên để có thể dễ dàng di chuyển dưới gầm xe. Để an toàn, phải kéo 
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chặt phanh tay. Khi dùng kích và giá đỡ đỡ xe,  không nên di chuyển dưới gầm xe 
cho tới khi các giá đỡ đã được bố trí an toàn.  

 Mở ốc xả dầu. Dùng tròng hoặc cờ lê tuýp đúng kích cỡ để mở ốc. Thường 
thì ốc này nằm ở phần sau cuối của đáy các te động cơ. Cũng có một số trường 
hợp, muốn tìm thấy ốc xả  phải bỏ phần che bằng nhựa bên ngoài. Đứng dưới gầm 
ô tô chỗ có ốc xả dầu, vặn xoáy ngược chiều kim đồng hồ để tháo ốc xả. Đặt chảo 
xả dầu thẳng hàng để hứng được dòng dầu chảy ra, chú ý trong một số trường hợp 
dầu xả ra rất nhanh nên phải hứng chảo xả dầu kịp thời. Dầu chảy từ động cơ ra 
còn rất nóng, vì vậy  nên cẩn thận khi thao tác. Thường thì chỉ mất khoảng 2 phút 
là toàn bộ dầu cũ trong máy sẽ chảy ra hết.  

Kiểm tra nút xả dầu xem có mạt kim loại không trước khi lắp lại và tránh 
trường hợp lắp chéo ốc xả dẫn đến nhờn ren. Nếu có nhiều mạt kim loại sáng 
màu, bạn nên hỏi ý kiến những người có chuyên môn trước khi lắp lại. Bộ lọc dầu, 
phần hình trụ nằm dọc theo phần bên dưới của động cơ cũng cần thay thế mỗi khi 
thay dầu (khoảng 10.000 km). Cần nắm chặt phần nút vặn ở bộ phận lọc dầu hoặc 
phần chuyển đổi bộ lọc và tháo ra phần lọc dầu. Nên cẩn thận khi thực hiện thao 
tác này vì dầu nóng vẫn còn bên trong bộ lọc. Đừng sợ làm gãy ống lọc dầu cũ 
nhưng phải thận trọng để không chạm phải hay làm hư hại tới các chi tiết máy 
khác. Với bộ lọc dầu mới trong tay,  dùng ngón tay nhẹ nhàng bôi trơn phần 
miệng ống lọc bằng một chút dầu mới. Sau khi lau sạch vòng kim loại bao quanh 
bộ lọc, dùng tay xoáy ống lọc mới vào khoảng một nửa hoặc 3/4 vòng theo hướng 
dẫn sử dụng bộ lọc.  

 Tiếp đó là bước đổ dầu mới vào động cơ. Mở nắp đổ dầu bằng một tấm giẻ 
sạch và đổ dầu qua phễu vào cổ đổ dầu. Các động cơ ô tô thường cần khoảng từ 4 
đến 8 lít dầu (tùy xe) để đạt mức dầu hợp lý để động cơ hoạt động bình thường, 
cần đảm bảo lắp lại đúng nắp đổ dầu và chặt. 

 Trước khi hạ xe xuống khỏi kích chống hoặc bệ đỡ, cần xem lại một lần 
nữa để chắc chắn không có dầu rò rỉ phía dưới gầm xe. Giữ nguyên xe trong vị trí 
đó vài phút để dầu có đủ thời gian chuyển xuống dưới động cơ. Sau khi không 
thấy có hiện tượng rò rỉ dầu, có thể từ từ hạ xe xuống . 

 Kiểm tra mức dầu bằng que đo dầu, mức lý tưởng nhất là ở vị trí Full chỉ 
thị trên que. Cách lấy kết quả chính xác nhất khi đọc mức dầu trên que thăm dầu 
là sau khi cho xe chạy động cơ đã nóng lên. Do đó nên chạy xe một đoạn ngắn, 
sau đó để yên từ (5-10) phút trên bề mặt phẳng trước khi kiểm tra mức dầu, cách 
làm này cho bạn kết quả chính xác nhất 

Khởi động lại động cơ, lúc này nên để ý các tín hiệu đèn trên cụm đồng hồ 
điều khiển để xem có vấn đề trục trặc nào của hệ thống hay không. Với các dòng 
xe đời mới được trang bị hệ thống kiểm tra thay dầu cần reset lại hệ thống. Quá 
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trình này tương đối khác nhau giữa các dòng xe do đó nên tham khảo thêm sách 
hướng dẫn sử dụng của xe. 

 Cuối cùng là đổ số dầu cũ vừa thay một cách hợp lý, giữ vệ sinh và bảo vệ 
môi trường. 
2.2.5  Những hư hỏng chung 
2.2.5.1  Sự tiêu hao dầu 

 Nguyên nhân do: 
-  Tốc độ động cơ cao: 
+ Tạo ra nhiệt độ cao làm giảm độ nhớt của dầu, dầu có thể dễ dàng do qua 

khe hở giữa vòng găng, xy lanh lên buồng đốt và bị đốt cháy. 
+  Làm gia tăng độ li tâm của dầu trên trục khuỷu và bạc lót thanh truyền 

làm cho lượng dầu bám trên thành xy lanh tăng. 
+ Làm cho vòng găng dầu bị rung, lắc và dẫn dầu lên buồng đốt. Ngoài ra 

tốc độ cao làm không khí thông hơi qua hộp trục khuỷu có tốc độ lớn mang theo 
một ít dầu ra ngoài. 

-  Vòng găng dầu bị mòn hoặc bó kẹt, khả năng gạt dầu kém làm dầu sục 
vào buồng đốt và bị đốt cháy. 

- Vòng làm kín ở đầu ống dẫn hướng xupáp bị biến cứng, mất khả năng 
làm kín, làm dầu vào buồng đốt (phía xupáp hút) hoặc thất thoát theo khí xả ra 
ngoài (phía xupáp xả). 
2.2.5.2 Áp lực dầu thấp Nguyên nhân do: 

- Mức dầu thiếu so với quy định 
- Lò xo van an toàn hư hỏng hoặc điều chỉnh ở áp suất thấp 
- Bơm dầu bị mòn. 
- Đường dầu bị nứt hoặc gãy. 
- Đường dẫn dầu bị tắc. 
- Dầu loãng hoặc không thích hợp. 
- Các ổ bạc bị mòn . 
- Lọc dầu, các đệm lọc dầu bị rò hoặc thiết bị cảm biến bị hỏng. 

2.2.5.3 Áp lực dầu quá cao do 
- Van an toàn bị kẹt. 
- Lò xo van an toàn bị bị hỏng hoặc điều chỉnh ở áp suất quá cao. 
- Đường dẫn dầu bị nghẹt hoặc dầu quá đặc. 
- Khe hở lắp ghép các ổ bạc nhỏ. 
Tác hại: Làm hỏng gioăng đệm, phớt làm kín và dầu nhanh bị biến tính. 

2.3 PHƯƠNG PHÁP BẢO DƯỠNG  HỆ THỐNG BÔI TRƠN 
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Hình 2.2. Đo áp suất dầu 

(1) Làm ấm động cơ đến khoảng 70 đến 900C 
(2) Đo áp suất dầu ở garăng-ty và ga tối đa. Nếu kết quả ở dưới mức 
cho phép thì phải tu chỉnh lại hệ thống bôi trơn. 

2.3.1 Bảo dưỡng bơm dầu và vỉ lọc dầu. 
2.3.1.1 Trình tự tháo và lắp. 

 
Hình 2.3. Trình tự tháo và lắp bơm dầu và vỉ lọc dầu 

1. Máng dầu; *2. Lườn lọc dầu; *3. Ống dầu; 4. Bơm dầu; 5. Nút xả dầu. 
CHÚ Ý: 

Thiết bị sửa chữa đánh dấu * là cần kiểm tra trước và sau khi tháo. 
Các bộ phận có dấu + là không nên tháo ra trừ khi bị hư (vì tháo nó là phải 

tháo luôn với bơm dầu). 
Sau khi lắp, quay bánh răng bơm dầu bằng tay để bảo đảm nó đã quay trơn. 
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2.3.1.2 Tháo và kiểm tra 
Giá trị lý thuyết mở van an toàn: 
   1180 kPa {12 kgf/cm²} 
Tải cài lò xo (chiều dài cài 46.3) 
Giá trị lý thuyết từ 150 đến 165 N {15.3 to 16.9 kgf} 

CHÚ Ý: 
Những phần có số khoanh tròn là phải tuân theo trình tự tháo và kiểm tra 

đó. 
Những bộ phận có dấu * là không nên tháo ra trừ khi phát hiện bị hư. 
Những chi tiết có dấu  là nên kiểm tra trước khi tháo ra. 
BD _ Đường kính cơ bản 
NV _ Giá trị danh định 
L _ Giới hạn 

 
Hình 2.4. Tháo các chi tiết 

1. Lườn lọc dầu; 2. Nắp đậy thân bơm; 3. Bánh răng bị động; *4. Trục bánh răng 
bị động; 5. Trục bánh răng đệm; 6. Bánh răng đệm; 7. Đế; 8. Lò xo; 

9. Bi; 10. Hộp và bộ bánh răng 
2.3.1.3 Thao tác tháo và kiểm tra 
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- Tháo nắp bơm dầu 

Nắp bơm dầu được giữ chặt bởi chốt 
định vị của thân bơm. 

- Để tháo nắp bơm hãy vỗ nhẹ bằng 
búa nhựa hoặc tương tự. 

  

- Độ khác biệt giữa chiều sâu thân 
bơm và chiều cao bánh răng. Nếu 

phép đo độ khác biệt này vượt quá 
giá trị giới hạn thì hãy thay bánh 

răng. Chú ý rằng, vì bánh răng cần 
thay thế là thay nguyên bộ với 

hộp bánh răng. 
  

- Độ rơ giữa đỉnh răng và thân bơm 

Nếu giá trị  phép đo vượt quá giá trị 
giới hạn, thay thế bánh răng. 

Tuy nhiên cần chú ý răng đối với 
bánh răng truyền động thì cần phải 
thay cả bộ cùng với thân và bộ bánh 
răng   

- Độ rơ giữa bánh răng bị động, 
thân, nắp và trục bánh răng. 

Nếu phép đo vượt quá giá trị cho 
phép,  thay thế bộ phận mà có bạc 
lót trụ gắn vào 

  

2.3.1.4 Lắp lại 
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Hình 2.5. Trình tự lắp bơm dầu 

2.3.2 Bảo dưỡng bầu lọc dầu 
*  Tháo và lắp bộ lọc dầu 

 
Hình 2.6. Trình tự tháo và lắp bộ lọc dầu 

CHÚ Ý: 

1) Thay thành phần bộ lọc (gồm bộ lọc phụ, lọc dòng chính) vào lúc thay 
dầu 

2) Kiểm tra bộ báo động ở đường dầu phụ. 
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2.3.2.1 Bảo dưỡng, sửa chữa phao lọc 
Phao lọc có phao nổi lập lờ trong dầu để không hút cặn bẩn ở đáy các te  và 

có lưới lọc để lọc sơ bộ các cặn bẩn lớn. Phao lọc có thể bị thủng, bẹp phao hoặc 
tắc lưới lọc. Khi sửa chữa lớn động cơ, bảo dưỡng các te  hoặc sửa chữa các hư 
hỏng của hệ thống bôi trơn cần phải tháo phao lọc để kiểm tra, bảo dưỡng sửa 
chữa. 

Lưới lọc cần tháo ra khỏi phao để kiểm tra phao và làm sạch lưới lọc. Nếu 
phao bị thủng thường có dầu bên trong nên khi kiểm tra phải lắc phao xem có dầu 
bên trong hay khong rồi nhúng phao chìm vào chậu nước để tìm chỗ thủng và hàn 
lại. Nếu phao bị bẹp biến dạng nhiều phải thay phao mới. 
2.3.2.2 Bảo dưỡng, sửa chữa bầu lọc thấm 

Việc bảo dưỡng các bầu lọc được thực hiện vào các kỳ bảo dưỡng định kỳ 
động cơ, nghĩa là khi nào thay dầu động cơ thì đồng thời bảo dưỡng các bầu lọc. 
Các bầu lọc được tháo và rửa sạch bằng dầu hỏa hoặc dầu diesel, kiểm tra thân, 
thông rửa các đường dàu trong thân bầu lọc, tẩy rửa và kiểm tra van an toàn. Các 
lõi lọc kim loại được tháo rời, tẩy rửa sạch rồi lắp lại, còn các lõi lọc giấy được 
thay mới. Các đệm lót nếu hỏng phải thay mới để tránh chảy dầu. 

Khi động cơ làm việc thường xuyên trong môi trường nhiều bụi, dầu sẽ 
nhanh bẩn nên thời gian thay dầu và bảo  lọc phải rút ngắn (15 – 20)% so với định 
mức trong điều kiện làm việc bình thường. Trong một số trường hợp, bầu lọc có 
khi bị tắc vì nhiều cặn bẩn trước khi đến kỳ bảo dưỡng. Khi bầu lọc bị tắc, dầu sẽ 
không đi qua khoang lõi lọc mà đi qua van an toàn lên thẳng đường dầu chính nên 
bầu lọc  bị nóng. Do đó, có thể kiểm tra tình hình làm việc của bầu lọc trong quá 
trình động cơ làm việc bằng cách sờ tay vào thân bầu lọc, nếu thấy nóng là bầu lọc 
vẫn làm việc, còn nếu thấy nguội là bầu lọc bị tắc, phải tháo ra bảo dưỡng ngay. 
2.3.2.3 Bảo dưỡng  bầu lọc ly tâm 

Bầu lọc ly tâm cũng được bảo dưỡng vào các kỳ bảo dưỡng định kỳ động 
cơ hoặc bảo dưỡng khi có biểu hiện lọc bị tắc (không có tiếng kêu vo vo của rotor 
kéo dài sau khi tắt máy). Nếu bộ lọc làm việc bình thường thì sau khi tắt máy, 
rotor của bầu lọc còn quay trơn theo quán tính chừng vài chục giây nữa nên phát 
ra tiếng kêu vo vo. 

Việc bảo dưỡng bầu lọc ly tâm rất đơn giản, chỉ cần tháo bầu lọc ra, rửa 
sạch cặn bẩn trong khoang rotor, thông các lỗ gíclơ rồi lắp lại là xong. 

Tuy nhiên, khi động cơ vào sửa chữa lớn thì các chi tiết của bộ lọc có thể 
đến kỳ bị mòn hỏng nên cần phải kiểm tra, gia công sửa chữa lại. Trục rotor nếu bị 
mòn quá do làm việc với bạc có thể được phục hồi bằng mạ thép hoặc mạ crôm 
rồi mài lại đến kích thước quy định, đảm bảo yêu cầu độ cong trên suốt chiều dài 
trục không vượt quá 0,02 mm và độ côn méo không vượt quá 0,01 mm. Bạc lót bị 
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mòn được thay bằng bạc mới và mài nghiền lại lỗ để đảm bảo khe hở bạc – trục 
trong phạm vi (0,005 – 0,008) mm. 
2.3.3  Bảo dưỡng  két làm mát dầu 
2.3.3.1 Tháo và lắp 

Việc tháo két làm mát dầu để bảo dưỡng hoặc sửa chữa thường chỉ thực 
hiện khi động cơ vào sửa chữa lớn hoặc khi phát hiên các hư hỏng liên quan. Các 
hư hỏng của hệ thống bôi trơn liên quan đến két mát dầu là hiện tượng dầu quá 
nóng, rò rỉ dầu ở két và các mối đến két. 

Khi thấy chỉ số nhiệt độ dầu báo trên đồng hồ quá cao, có thể kiểm tra tình 
hình làm việc của két bằng cách sờ tay kiểm tra nhiệt độ bình dầu phía đường dầu 
vào của két. Nếu thấy nguội là do két bị tắc hoặc van điều tiết làm mát luôn mở để 
dầu không qua két. Cần tháo van điều tiết để kiểm tra viên bi và lò xo xem có bị 
kẹt hoặc lò xo quá yếu hay không. Nếu van hư hỏng thì phải tháo két ra rửa sạch 
bằng dầu hỏa hoặc dầu diesel, dùng khí nén thổi thông. Đối với két làm mát dầu 
bằng không khí cần kiểm tra nắn lại các lá tản nhiệt bị biến dạng và kiểm tra khắc 
phục rò rỉ của các ống nối và đầu nối.Đối với két làm mát dầu bằng nước, cần súc 
rửa cả khoang nước. 

 
Hình 2.7. Két làm mát dầu 

Các mối nối hoặc đường ống dầu của két nếu bị rò rỉ, chảy dầu thì phải hàn 
lại. Các ống mềm dẫn dầu tới két nếu bị bẹp, lão hóa hoặc rò dầu thì phải thay. 
2.3.3.2 Làm sạch 

Kiểm tra muội hoặc cặn dầu đóng lại trong hành lang dầu của lõi bình làm 
mát dầu và van phụ. Nếu có những hiện tượng trên thì phải dùng dầu sạch để rửa. 

Nếu cặn đóng nhiều trong lõi và nắp thì phải rửa bằng nước vòi (có thể 
dùng nước nóng) 
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2.3.3.3 Kiểm tra độ cản áp suất 
Tiến hành kiểm tra độ cản áp suất để xác định rò dầu do lõi bị nứt hoặc hư. 
CHÚ Ý: 
Không được  làm tăng áp suất quá mức quy định 
Kiểm tra khả năng bị rò dầu với áp suất không khí 1470 kPa cho lõi. Thay 

thế lõi nếu có rò khí hoặc dầu hoặc bất kỳ tình trạng hư hại nào khác bị hư trong 
khi kiểm tra 
2.3.4 Thông rửa các đường dầu và các te  dầu trong động cơ 

Các đường ống của hệ thống bôi trơn động cơ thường được khoan trên thân 
máy, nắp máy, trục khuỷu, thanh truyền và một số chi tiết liên quan. Khi các 
đường dầu này bị tắc, dù tắc một phần, sẽ ảnh hưởng đến việc cấp dầu boi trơn 
đến các bề mặt ma sát. Do vậy, khi động cơ được tháo để sửa chữa cần phai thông 
rửa toàn bộ hệ thống đường dầu này. 

Để thông các đường dầu, trước tiên cần tháo mở tất cả các vít nút (nút công 
nghệ) các lõ khoan đường dầu của thân máy và các chi tiết, dùng sợi vải quấn lên 
dây thép thấm dầu hỏa thật sạch để thông rửa tất cả cá đường dầu trên thân máy, 
nắp máy, trục khuỷu, thạnh truyền và các chi tiết khác có khoan đường dầu, sau 
đó dùng khí nén thổi thông. Chú ý, thổi thông đến ận cửa lỗ dầu ra các bề mặt ma 
sát và kiểm tra kỹ, không được để sót sợi lau hoặc cặn dầu ở trong đường dầu. 

Sau khi thông sạch toàn bộ dầu phải lắp chặt các vít nút công nghệ lại, nếu 
vít nào hỏng phải thay vít mới để tránh rò rỉ dầu. Khi lắp các đường ống dầu của 
hệ thống bôi trơn, cần kiểm tra các đầu nối để không có hiện tượng lỏng và rò dầu. 

Các te  dầu thường có lớp cặn bẩn đặc bám chặt dưới đáy. Lớp cặn bẩn này 
được tạo thành do nước, muội than, bụi bẩn, mạt kim loại bong tách từ các bề mặt 
ma sát và dầu bị phân hủy trong quá trình làm việc trộn lẫn với nhau rồi lắng 
xuống. Do đó, khi tháo các te  phải cạo rửa, làm sạch lớp cặn bẩn này. Khi lắp 
phải thay đệm các te mới để đảm bảo không rò dầu, chú ý làm sạch bề mặt lắp 
ghép của các te và thân máy trước khi lắp đệm mới.  
2.4 KIỂM TRA CHẨN ĐOÁN HỆ THỐNG BÔI TRƠN 
Giới thiệu: 

Hệ thống bôi trơn là tập hợp tất cả các bộ phận: bơm dầu, các đường 
ống dẫn, két làm mát, các van an toàn. Có nhiệm vụ: bôi trơn, giảm ma sát, 
cho các chi tiết và nâng cao tuổi thọ của động cơ. 

Trong quá trình sử dụng, trạng thái kỹ thuật của hệ thống bôi trơn và hệ 
thống làm mát động cơ dần thay đổi theo hướng xấu đi, dẫn tới hư hỏng và 
giảm độ tin cậy. Qúa trình thay đổi có thể kéo dài theo thời gian (Km vận 
hành của ô tô) và phụ thuộc vào nhiều nguyên nhân như: chất lượng vật liệu, 
công nghệ chế tạo và lắp ghép, điều kiên và môi trường sử dụng,... Làm cho 
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các chi tiết, bộ phận mài mòn và hư hỏng theo thời gian, cần phải được kiểm 
tra, chẩn đoán để bảo dưỡng và sửa chữa kịp thời. Nhằm duy trì tình trạng kỹ 
thuật của hệ thống bôi trơn và hệ thống làm mát ở trạng thái làm việc với độ 
tin cậy và an toàn cao nhất.  

Vì vậy công việc kiểm tra, chẩn đoán hư hỏng động cơ cần được tiến 
hành thường xuyên để đảm bảo các yêu cầu kỹ thuật và nâng cao tuổi thọ của 
hệ thống bôi trơn động cơ. 
2.4.1 Nhiệm vụ, yêu cầu và phân loại chẩn đoán 
2.4.1.1 Nhiệm vụ 

Chẩn đoán kỹ thuật hệ thống bôi trơn là công việc sử dụng các trang 
thiết bị kỹ thuật và những  kinh nghiệm của người cán bộ kỹ thuật, để tiến 
hành kiểm tra, phân tích và xác định hư hỏng để đánh giá tình trạng kỹ thuật 
các bộ phận của hệ thống bôi trơn. 
2.4.1.2 Yêu cầu 

- Chẩn đoán đúng quy trình, đúng phương pháp và chính xác 
- Đảm bảo an toàn trong quá trình chẩn đoán 

2.4.1.3 Phân loại 
- Chẩn đoán chung 
- Chẩn đoán riêng (hệ thống) 

2.4.2 Hiện tượng tượng nguyên nhân hư hỏng và phương pháp kiểm tra chẩn 
đoán hệ thống bôi trơn 
* Các thông số kỹ thuật của hệ thống bôi trơn  

- Áp suất dầu bôi trơn 
- Nhiệt độ dầu 

 
Hình 2.8. Các vùng nghe tiếng gõ bơm dầu và bầu lọc ly tâm 

- Chất lượng dầu bôi trơn 
- Tiếng gõ, ồn trong hệ thống 
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2.4.2.1 Hư hỏng và phương pháp chẩn đoán tiếng gõ, ồn của hệ thống bôi trơn 
a. Hiện tượng và nguyên nhân hư hỏng 
 

Hiện tượng hư hỏng  
 

Nguyên nhân hư hỏng 
 

- Bầu lọc ly tâm có tiếng gõ, ồn 
khác thường. 
 Động cơ hoạt động có tiếng gõ, 
ồn khác thường ở bầu lọc 
 

- Bình quay vênh hoặc méo do va chạm 
- Cong trục bầu lọc do mòn hoặc nứt  

- Cụm bơm dầu có tiếng gõ, ồn 
khác thường  
 Động cơ hoạt động có tiếng gõ, 
ồn khác thường ở cụmbơm dầu, 
đặc biệt khi tốc độ càng tăng 
tiếng gõ ồn càng rõ  
 

- Khe hở lớn giữa các bánh răng hoặc xi 
lanh 
- Bánh răng hoặc cánh gạt bị gãy 

 

b. Phương pháp kiểm tra 
- Dùng thiết bị chuyên dùng bao gồm : bộ tai nghe, bộ que dò tiếng gõ 

động cơ 
- Vận hành động cơ đến nhiệt độ tiêu chuẩn 

 
Hình 2.9. Sơ đồ cấu tạo bầu lọc dầu ly tâm 

- Tiến hành dùng các bộ nghe dò đặt vào các vùng có nhiều tiếng gõ 
của các cụm bầu lọc ly tâm, bơm dầu và thay đổi tốc độ động cơ để xác định 
rõ tiếng gõ của các chi tiết. 

+ Tổng hợp các giá trị âm thanh của các vùng thông qua cường độ, tần 
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số âm thanh của các vùng nghe để so sánh với các tiêu chuẩn và dùng phương 
pháp loại trừ dần để xác định được chi tiết hư hỏng. 
2.4.2.2 Hư hỏng và kiểm tra, chẩn đoán áp suất, nhiệt độ và chất lượng của dầu 
bôi trơn 
a. Hiện tượng và nguyên nhân hư hỏng. 
 

Hiện tượng hư hỏng  
 

Nguyên nhân hư hỏng 
 

- Áp suất dầu bôi trơn giảm nhiều 
Đồng hồ báo áp suất thấp quy định 
(áp suất dầu = (0,2 – 0,5) Mpa), khi 
động cơ   hoạt động ở mọi tốc độ. 

- Bơm dầu mòn 
- Van an toàn điều chỉnh sai 
- Các cổ trục và bạc lót mòn nhiều 
- Đường ống dẫn dầu nứt, hở chảy rỉ dầu 

- Nhiệt độ dầu bôi trơn tăng cao, 
dầu loảng 
Đồng hồ báo nhiệt độ áp suất dầu 
cao hơn quy định (nhiệt độ dầu = 
(80 – 85)0C, và chênh lệch nhiệt độ 
động cơ không qúa 50C), khi động 
cơ  hoạt động ở mọi tốc độ. 
 

 
- Két làm mát dầu tắc, bẩn 
- Đường ống dẫn dầu tắc, bẩn 
- Thiếu dầu bôi trơn, hoặc động cơ qua 
tải 
 

- Chất lượng dầu bôi trơn kém 
Dầu bôi trơn có màu đen, màu sữa, 
dầu bẩn có nhiều hạt mài, hoặc dầu 
loãng… 

- Bầu lọc không đúng loại (lưới to) hoặc 
bẩn 
- Sử dụng quá thời gian quy định, hoặc 
thiếu dầu 
- Piston, xéc măng và xy lanh mòn nhiều 
- Dầu bị lẫn nước, 
- Dầu bôi trơn không đúng quy định 

b. Phương pháp kiểm tra 
- Kiểm tra bên ngoài các bộ phận hệ thống bôi trơn 
- Vận hành động cơ và kiểm tra áp suất dầu, nhiệt độ dầu tại các đường 

ống dầu và két làm mát 
- Dùng thiết bị phân tích và so sánh để xác định chất lượng dầu bôi 

trơn. 
+ Tổng hợp các giá trị đo áp suất, nhiệt độ và chất lượng dầu để so sánh 

với các tiêu chuẩn cho phép và dùng phương pháp loại trừ dần để xác định 
được chi tiết hư hỏng. 
2.4.2.3 Quy trình chẩn đoán hệ thống bôi trơn 
a. Làm sạch động cơ và ô tô 

- Kê chèn bánh xe và phanh xe an toàn 
- Dùng nước và khí nén làm sạch bên ngoài các cụm tổng thành động 

cơ và ô tô 
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b. Kiểm tra bên ngoài các cụm chi tiết 
- Dùng kính phóng đại quan sát các vết nứt gãy và vết chảy rỉ bên ngoài 

các bộ phận và chi tiết của hệ thống bôI trơn và làm mát của động cơ. 
- Kiểm tra mức dầu và mức nước làm mát động cơ 

c. Kiểm tra khi vận hành động cơ 
- Vận hành động cơ 
- Kiểm tra áp suất và nhiệt độ đầu và nhiệt độ nước thông qua đồng hồ 

trong xe 
- Kiểm tra tiếng gõ của các cụm bầu lọc, bơm dầu, bơm nước và quạt 

gió 
-  Kiểm tra chất lượng dầu bôi trơn và nước làm mát 

d. Tổng hợp số liệu và xác định hư hỏng 
- Tổng hợp số liệu 
- Phân tích và xác định hư hỏng 

2.4.3 Thực hành kiểm tra chẩn đoán kỹ thuật hệ thống bôi trơn 
2.4.3.1 Kiểm tra áp suất, nhiệt độ của dầu bôi trơn 
a. Kiểm tra áp suất dầu bôi trơn 

- Kiểm tra sự rò rỉ dầu bên ngoài các đường ống, bầu lọc và két làm 
mát và sửa chữa. 

- Kiểm tra mức dầu đúng tiêu chuẩn cho phép  
- Vận hành động cơ đến nhiệt độ tiêu chuẩn (80 – 90)0C 
- Quan sát và ghi nhận áp suất dầu trên đồng hồ trong táp lô, hoặc 

thông qua đèn báo, hay lắp đồng hồ đo áp suất (có số đo khoảng 1,5 Mpa) 
trên đường dầu chính ở tốc độ không tải, tải lớn nhất. 

 
Hình 2.10. Kiểm tra mức dầu bôi trơn dầu bôi trơn 

+ Nếu áp suất đo ở hai chế độ quá nhỏ (nhỏ hơn 0,2 Mpa) hoặc đèn báo 
không tắt, chứng tỏ : bầu lọc tắc, bơm dầu mòn, thiếu dầu, van điều áp kẹt, 
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hoặc lò xo yếu gảy, hoặc bạc lót và cổ trục mòn nhiều, hoặc lỏng hở nút chặn 
đường dầu chính.  

+ Nếu áp suất đo quá lớn (lớn hơn 0,5 Mpa), chứng tỏ: bầu lọc tắc, bơm 
dầu mòn, van điều áp kẹt, hoặc lò xo kẹt sức căng lớn, hoặc tắc các đường 
dầu của các nhánh.  

+ Để xác định chính xác chi tiết hư hỏng cần phải dùng phương pháp 
loại trừ dần từng hư hỏng bộ phận hoặc chi tiết trong hệ thống. 
b. Kiểm tra nhiệt độ dầu bôi trơn 

- Kiểm tra sự rò rỉ dầu bên ngoài các đường ống, bầu lọc và két làm 
mát và sửa chữa. 

- Kiểm tra mức dầu đúng tiêu chuẩn cho phép  
- Vận hành động cơ đến nhiệt độ tiêu chuẩn của động cơ (80 – 90)0C 
- Quan sát và ghi nhận nhiệt độ dầu trên đồng hồ trong táp lô, hay lắp 

đồng hồ đo nhiệt độ trên đường dầu chính. 
+ Nếu nhiệt độ dầu quá thấp (nhỏ hơn 800C), chứng tỏ : van điều áp kẹt 

hỏng. 
+ Nếu nhiệt độ đo quá lớn (lớn hơn 850C), chứng tỏ : két làm mát dầu 

tắc, bẩn, thiếu dầu, van điều áp kẹt, hoặc dây đai quạt gió lỏng chùng.  
+ Để xác định chính xác chi tiết hư hỏng cần phải dùng phương pháp 

loại trừ dần từng hư hỏng bộ phận hoặc chi tiết trong hệ thống. 
2.4.3.2 Kiểm tra tiếng gõ, ồn của hệ thống bôi trơn và chất lượng dầu bôi trơn 
a. Chẩn đoán qua cảm nhận của giác quan con người 

- Dùng thiết bị chuyên dùng bao gồm : bộ tai nghe, bộ que dò tiếng gõ 
động cơ 

- Vận hành động cơ đến nhiệt độ tiêu chuẩn 
- Tiến hành dùng các bộ nghe dò đặt vào các vùng bầu lọc ly tâm, bơm 

dầu hoặc các te dầu, đồng thời tăng giảm tốc độ đột ngột để xác định rõ tiếng 
gõ của cụm chi tiết. 

- Tổng hợp các giá trị âm thanh của các vùng thông qua cường độ, tần 
số âm thanh của các vùng nghe để so sánh với các tiêu chuẩn và xác định tình 
trạng kỹ thuật của các cụm bầu lọc và bơm dầu. 

+ Khi tắt máy, lắng nghe tiếng ồn nhỏ đều phát ra từ bầu lọc ly tâm 
trong khoảng 1 phút, chứng tỏ bầu lọc bình thường. 

+ Nếu tiếng ồn khác thường, không đều và thời gian ngắn, chứng tỏ 
mòn bạc lót, hoặc vênh bình quay, cong trục. 

+ Bơm dầu có tiếng gõ ồn khác thường, tốc độ càng lớn, tiếng ồn càng 
tăng, chứng tỏ bơm mòn xy lanh và bánh răng, hoặc gãy răng. 

+ Để xác định chính xác chi tiết hư hỏng cần phải dùng phương pháp 
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loại trừ dần từng hư hỏng bộ phận hoặc chi tiết trong hệ thống. 
b. Kiểm tra  chất lượng dầu bôi trơn (Hình 2.11) 

- Kiểm tra màu sắc của dầu sau khi sử dụng: Xả dầu ra thùng chứa, 
dùng que sạch khuấy đề và quan sát màu dầu 

- Kiểm tra hạt mài kim loại trên mặt kính: Dùng hai tấm kính trắng, cho 
giọt dầu vào giữa hai tấm kính và ép nhẹ, lắc tràn đều cho dầu chảy ra ngoài 
biên tấm kính. Lăc nghiêng tấm kinh, soi theo các góc nghiêng khác nhau để 
thay đổi hướng chiếu của ánh sáng và xác định lượng hạt mài kim loại để so 
với tiêu chuẩn.   

- Xác định tổng lượng tạp chất không tan trong dầu: Bằng cách dùng 
một số giấy thấm hết  một lượng dầu nhờn nhất định xả từ các te và sấy khô, 
sau đó cân trọng lượng của các tấm giấy cùng tạp chất giữ lại. So sánh với 
trọng lượng của các tấm giấy chưa thấm dầu, xác định lượng tạp chất và so 
với tiêu chuẩn cho phép để chẩn đoán tình trạng kỹ thuật hư hỏng của hệ 
thống bôi trơn và của động cơ. 

 
Hình 2.11. Kiểm tra chất lượng dầu bôi trơn 

a) Xác định hạt mài bằng hai tấm hính 
b, c) Xác định bằng phương pháp đo điện trở hoặc dòng cao tần 

- Đo điện trở thuần bằng cách: đổ một lượng dầu cần thiết vào bình 
thuỷ tinh, nhúng hai cực điện một chiều vào bình dầu và quan sát đồng hồ để 
biết dòng điện đi qua điện trở của dầu. Sau đó so sánh với dòng điện chuẩn đi 
qua điện trở của dầu sạch (chú ý khi đo, đun nóng dầu cho bốc hết hơi nước) 
để xác định tình trạng hư hỏng của động cơ. 

- Dùng dòng cao tần cho đi qua một lượng dầu cần thiết trong bình thuỷ 
tinh và quan sát đồng hồ ampe để biết dòng điện đi qua dầu. Sau đó so sánh 
với dòng điện chuẩn đi qua dầu sạch để xác định lượng tạp chất kim loại trong 
dầu và tình trạng hư hỏng của động cơ. 
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+ Dầu bôi trơn có màu đen, chứng tỏ piston, xéc măng và xy lanh mòn 
nhiều, sử dụng dầu quá thời gian quy định, hoặc thiếu dầu 

- Dầu bôi trơn có màu sửa, chứng tỏ dầu bị lẫn nước. 
- Dầu bẩn có nhiều hạt mài, do piston, xéc măng và xy lanh mòn nhiều, 

hoặc bầu lọc không đúng loại (lưới lọc lớn) 
- Dầu bôi trơn nhanh loãng và kém chất nhờn, do dầu bôi trơn không 

đúng quy định. 
- Để xác định chính xác chi tiết hư hỏng cần phải dùng phương pháp 

loại trừ dần từng hiện tượng và hư hỏng bộ phận hoặc chi tiết trong hệ thống. 
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BÀI 3: SỬA CHỮA HỆ THỐNG BÔI TRƠN 
Sửa chữa hệ thống bôi trơn Mã bài: MĐ 24 - 03 

 
Mục tiêu:  
- Phát biểu được hiện tượng, nguyên nhân sai hỏng và phương pháp kiểm tra, sửa 

chữa hệ thống bôi trơn 
- Tháo lắp, kiểm tra, sửa chữa hệ thống bôi trơn đúng quy trình và đạt tiêu chuẩn 

kỹ thuật do nhà chế tạo quy định 
- 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 chính:  
3.1 HIỆN TƯỢNG SAI HỎNG VÀ NGUYÊN NHÂN 
TTTT  HHiiệệnn  ttưượợnngg  NNgguuyyêênn  nnhhâânn  TTáácc  hhạạii  
11  

CChhảảyy  ddầầuu  

++  CCáácc  đđưườờnngg  ốốnngg  bbịị  ddạạnn  
nnứứtt..  

++  CChhảảyy  ddầầuu  ởở  ccáácc  đđầầuu  nnốốii    
ddoo  bbắắtt  kkhhôônngg  cchhặặtt  hhooặặcc  llỏỏnngg  
rreenn..  

++  CChhảảyy  ddầầuu  ởở  ccáácc  ggiiooăănngg  
đđệệmm,,  pphhớớtt  ccaaoo  ssuu  ddoo  bbịị  rráácchh  
hhooặặcc  llààmm  vviiệệcc  llââuu  nnggààyy   

  

++  GGââyy  tthhiiếếuu  ddầầuu  bbôôii  ttrrơơnn  
ttrroonngg  hhệệ  tthhốốnngg  llààmm  ttăănngg  mmaa  ssáátt  
ggiiữữaa  ccáácc  cchhii  cchhuuyyểểnn  đđộộnngg  vvớớii  
nnhhaauu..  

++  CChhảảyy  ddầầuu  ởở  đđầầuu  ccáácc  bbáánn  
ttrrụụcc  rraa  hhệệ  tthhốốnngg  pphhaannhh  llààmm  cchhoo  
hhệệ  tthhốốnngg  kkéémm  pphháátt  hhuuyy  ttáácc  
ddụụnnggddễễ  ggââyy  rraa  ttaaii  nnạạnn  vvàà  ddẫẫnn  
đđếếnn  hhậậuu  qquuảả  rrấấtt  llớớnn..  

  
  
22

22  

  
  

ÁÁpp  ssuuấấtt  
ddầầuu  tthhấấpp.. 

  

++  DDoo  bbơơmm  ddầầuu  bbịị  hhỏỏnngg..  
++  VVaann  ổổnn  áápp  ccủủaa  bbơơmm  ddầầuu  

bbịị  hhỏỏnngg  ((ddoo  llòò  xxoo  bbịị  yyếếuu  hhặặcc  
ggããyy  ))..  

++  ĐĐộộ  nnhhớớtt  ddầầuu  nnhhờờnn  ggiiảảmm  
ddoo  llààmm  vviiệệcc  llââuu  nnggààyy  ..  

++  KKhhee  hhởở  ggiiữữaa  bbạạcc  vvàà  ttrrụụcc  
qquuáá  llớớnn  (bạc biên và cổ biên 
bạc cổ chính; bạc cam và cổ 
cam). 

+ Không đủ lượng dầu 
cung cấp cho các chi tiết mà 
dầu khó có thể đến nơi.  

+ Các chi tiết nóng và 
chóng bị mài mòn cào sước 
giữa các bề mặt chuyển động 
tượng đối với  nhau có thể dẫn 
đến bó cứng và làm chết máy. 

33    
  
ÁÁpp  ssuuấấtt  
ddầầuu  ccaaoo  

Van điều áp bị kẹt đóng 
do đó áp suất dầu tăng đột 
ngột; dùng loại dầu quá đặc, 
tỷ số nén thấp, nhiệt độ động 
cơ thấp… 

Mạch dầu nhờn bị nghẽn, 
dầu nhờn không đến được các 
điểm cần bôi trơn; 

44
44  

  
  
  

+ Mức dầu giảm do chảy 
dầu hoặc sục dầu lên buồng 
đốt. 

+ Mức dầu quá cao làm 
dầu sục lên buồng đốt gây ra 
hiện tượng kích nổ và tạo 
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MMứứcc  
ddầầuu  đđộộnngg  
ccơơ  kkhhôônngg  
đđúúnngg  qquuyy  
đđịịnnhh..  

+ Mức dầu tăng do nhiên 
liệu và nước sục vào hệ thống 
bôi trơn. 

  

nhiều muội than trong buồng 
đốt dẫn đến động cơ chạy rung 
rật, nhiệt độ động cơ tăng cao, 
công suất động cơ giảm. 

+ Mức dầu quá thấp không 
đủ lượng dầu cung cấp cho hệ 
thống sẽ gây ra các hậu quả nh 
trên.   

Các hư hỏng trên thường làm giảm lưu lượng và áp suất dầu cấp đến 
đường dầu chính hoặc suy giảm chất lượng dầu bôi trơn, kết quả là các chi tiết 
bị mài mòn nhanh, giảm công suất và còn có thể gây ra cháy bạc lót,… 
3.2 KIỂM TRA HỆ THỐNG BÔI TRƠN 

Chúng ta có thể tự kiểm tra và phát hiện hư hỏng của hệ thống bôi trơn dựa 
vào đèn cảnh báo áp suất dầu trên bảng tap lô, kiểm tra chất lượng dầu bôi trơn 
hoặc kiểm tra nhiệt độ của dầu (chênh lệch so với nhiệt độ động cơ không quá 
5oC).  
33..22..11  KKiiểểmm  ttrraa  ssơơ  bbộộ  hhệệ  tthhốốnngg  bbôôii  ttrrơơnn  
    QQuuaann  ssáátt  xxeemm  ddầầuu  ccóó  bbịị  rròò  rrỉỉ  ởở  ccáácc  mmặặtt  llắắpp  gghhéépp  hhaayy  ccáácc  mmốốii  nnốốii  hhaayy  
kkhhôônngg  ..  
33..22..22  KKiiểểmm  ttrraa  cchhấấtt  llưượợnngg  ddầầuu  bbôôii  ttrrơơnn  
--  KKiiểểmm  ttrraa  xxeemm  ddầầuu  ccóó  bbịị  bbiiếếnn  cchhấấtt  đđổổii  mmààuu,,  llooããnngg  hhooặặcc  llẫẫnn  nnưướớcc  hhaayy  kkhhôônngg,,  nnếếuu  
ddầầuu  kkéémm  cchhấấtt  llưượợnngg  tthhaayy  mmớớii..  
--  CChhúú  ýý::  

++  TTiiếếpp  xxúúcc  tthhưườờnngg  xxuuyyêênn  vvàà  llââuu  ddààii  vvớớii  ddầầuu  ssẽẽ  llààmm  ddaa  kkhhôô  vvàà  uunngg  tthhưư  vvìì  
ddầầuu  cchhứứaa  nnhhiiềềuu  cchhấấtt  ôô  nnhhiiễễmm..  

++  KKhhii  tthhaayy  ddầầuu  pphhảảii  hhạạnn  cchhếế  ttớớii  mmứứcc  ttốốii  tthhiiểểuu  ttiiếếpp  xxúúcc  ccủủaa  ddaa  vvớớii  ddầầuu  ccũũ..  
NNếếuu  ccóó  ddầầuu  ccũũ  ddíínnhh  vvààoo  ddaa  pphhảảii  ddùùnngg  xxàà  pphhòònngg  rrửửaa  ssạạcchh  ttrroonngg  nnưướớcc,,  kkhhôônngg  ddùùnngg  
xxăănngg  hhaayy  dduunngg  mmôôii  đđểể  rrửửaa..  

++  ĐĐểể  ggiiữữ  ssạạcchh  mmôôii  ttrrưườờnngg  nnêênn  đđổổ  ddầầuu  ccũũ  vvààoo  mmộộtt  cchhỗỗ  ccáácchh  llyy..  
33..22..22..11  XXảả  ddầầuu  đđộộnngg  ccơơ  
--  TThhááoo  nnắắpp  ốốnngg  đđổổ  ddầầuu  ..  

 
HHììnnhh  33..11..  XXảả  ddầầuu  đđộộnngg  ccơơ  
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--    RRúútt  qquuee  tthhăămm  ddầầuu..  
--  TThhááoo  nnúútt  xxảả  ddầầuu  vvàà  hhứứnngg  ddầầuu  vvààoo  cchhậậuu..   
33..22..22..22 NNạạpp  ddầầuu  cchhoo  đđộộnngg  ccơơ  
--  LLaauu  ssạạcchh  vvàà  tthhaayy  đđêêmm  mmớớii  vvààoo  nnúútt  xxảả  ddầầuu..  
--  KKiiểểmm  ttrraa  llooạạii  ddầầuu có độ nhớt quy định phù hợp để nạp vào động cơ.  
- ĐĐổổ  ddầầuu  vvààoo  đđộộnngg  ccơơ  tthheeoo  mmứứcc  qquuyy  đđịịnnhh..  
--  NNổổ  mmááyy  kkiiểểmm  ttrraa  rròò  rrỉỉ  ddầầuu..  
--  KKiiểểmm  ttrraa  mmứứcc  ddầầuu  bbằằnngg  tthhưướớcc  tthhăămm  ddầầuu  

 
HHììnnhh  33..33..  KKiiểểmm  ttrraa  mmứứcc  ddầầuu  

33..22..33  KKiiểểmm  ttrraa  áápp  ssuuấấtt  ddầầuu  bbôôii  ttrrơơnn  

 
HHììnnhh  33..44  KKiiểểmm  ttrraa  áápp  ssuuấấtt  ddầầuu  bbôôii  ttrrơơnn  

--  TThhááoo  vvúú  bbááoo  áápp  ssuuấấtt  ddầầuu    
--  GGắắnn  đđồồnngg  hhồồ  đđoo  áápp  ssuuấấtt  ddầầuu..  
--  KKhhởởii  đđộộnngg  đđộộnngg  ccơơ  đđếếnn  cchhếế  đđộộ  llààmm  vviiệệcc  bbììnnhh  tthhưườờnngg  kkiiểểmm  ttrraa  áápp  ssuuấấtt  ddầầuu..  
3.3 SỬA CHỮA HỆ THỐNG BÔI TRƠN 
3.3.1 Sửa chữa bơm dầu 
3.3.1.1 Hiện tượng, nguyên nhân, tác hại 
a. Hiện tượng 

- Bề mặt làm việc của bánh răng bị vỡ, mòn, tăng khe hở giữa 2 mặt răng, 
đỉnh răng mòn tăng khe hở giữa đỉnh răng và thành bơm; 

- Gioăng đệm bị rách. 
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- Bu lông  lắp ghép bị hỏng, mất ren. 
- Trục và bạc mòn, đặc biệt là 2 mặt đầu bánh răng chạm đáy bơm và nắp 

bơm mòn làm tăng khe hở mặt đầu bánh răng. 
b. Nguyên nhân 

- Do làm việc lâu ngày và ma sát sinh ra do trong dầu bôi trơn có cặn bẩn  
- Quy trình tháo lắp không đúng kỹ thuật. 
- Lực xiết nhỏ không đảm bảo hoặc quá lớn gây lên các bề mặt tiếp xúc bị 

cong vênh.  
c. Tác hại 

- Làm giảm áp suất dầu bôi trơn dẫn đến thiếu dầu bôi trơn cho các chi tiết 
khó bôi trơn của động cơ. 

- Rò rỉ dầu và thiếu dầu bôi trơn dẫn đến động cơ hoạt động bị nóng gây 
kích nổ và bó cứng. 

- áp suất dầu thấp do đó dầu khó bôi trơn lên các chi tiết ở xa dẫn đến ma 
sát lớn gây nên mòn vẹt và làm tằng nhiệt độ động cơ  dẫn đến kích nổ… 
3.3.1.2 Kiểm tra bơm dầu nhờn 

- Bằng thị giác giám định toàn bộ bơm. 
- Kiểm tra mòn bằng cách đo các bề mặt sau: 
Khe hở giữa hai bề mặt răng trong trạng thái nlắp ghép đo bằng căn lá, 

khe hở lúc bơm mới từ (0,1 - 0,2) mm, khe hở tối đa 0,35 mm. Nếu vượt quá 
phải thay bánh răng mới.  

Khe hở giữa đỉnh bánh răng và thành vỏ bơm, khe hở lúc mới trong phạm 
vi (0,03 - 0,06) mm, khe hở tối đa 0,1 mm. Khi khe hở  quá giới hạn phải phục 
hồi lại lỗ vỏ bơm hoặc thay bằng vỏ bơm mới. 

Khe hở giữa mặt đầu bánh răng và mặt phẳn lắp ghép thân bơm, khe hở 
mới từ (0,03 - 0,05) mm, khe hở tối đa 0,1 mm. Nếu vượt quá phải mài phẳng 
mặt lắp ghép thân bơm. 

 
Hình 3.4. Kiểm tra hao mòn bơm dầu 
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Khe hở giữa bánh răng và trục bị động, giữa trục chủ động và bạc đều 
trong phạm vi (0,02 - 0,05) mm, khe hở tối đa 0,1 mm. Nếu vượt quá phải thay 
bạc lót hoặc thay trục mới. 

 
Hình 3.5 Kiểm tra độ mòn của nắp bơm 

Khe hở giữa trục chủ động và nắp bơm lúc mới trong phạm vi (0,06 - 
0,09) mm, khe hở tối đa 0,15 mm. Vượt quá phải thay thế nắp bơm hoặc phục 
nhồi lại trục 

-  Kiểm tra khe hở giữa trục và bạc bằng pan me và đồng hồ so. 
3.3.1.3  Sửa chữa 

-  Mài phẳng lại nắp bơm hết độ mòn a1. 
-  Thân bơm khi mòn tăng khe hở có thể khoét rộng thân bơm, đóng vào 

bạc mới, đòi hỏi có kỹ thuật cao. Muốn giảm khe hở (tụt sâu của bánh răng) có 
thể căn đệm ở đáy bơm. 

-  Thay bạc mòn. Trục bị động bơm động cơ có thể quay đầu sử dụng tiếp. 
Phục hồi trục hoặc vỏ bơm có thể dùng phương pháp mạ thép, mạ Crôm 

sau đó gia công  chính xác kích thước, bảo đảm khe hở lắp ráp như mới. 
3.3.1.4 Yêu cầu chung khi lắp bơm dầu nhờn 

Đóng bạc đồng vào thanh răng bị động, đóng bạc đồng vào thân bơm của 
bánh răng chủ động cần có độ dôi: (–0,016 ÷ – 0,060) mm. 

- Lắp trục bị động vào thân bơm cần có độ dôi (– 0,016 ÷ – 0,062). 
- Luộc bánh răng chủ động ở nhiệt độ (150 ÷ 200)0C đóng vào trục chủ 

động có độ dôi (– 0,042 ÷ – 0,092). 
- Độ hở mặt đầu bánh răng và đáy bơm: (0,03 ÷ 0,15) mm. 
- Độ hở giữa hai mặt bánh răng: (0,12 ÷ 0,34) mm. 
- Độ hở giữa bánh răng và thành bơm: (0,12 ÷ 0,20)mm. 
- Độ hở giữa bạc và trục: (0,03 ÷ 0,09) mm. 
- Các bánh răng chủ động, bị động có cùng chiều cao, quay nhẹ nhàng, 

không kẹt. Trục bị động thấp hơn mặt bánh răng bị động: (0,25 ÷ 1,50) mm. 
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Bơm dầu sau khi lắp được đưa lên băng thử để đo lưu lượng và áp suất ở 
số vòng quay nhất định, trong điều kiện toàn bộ lượng dầu do bơm cấp ra đi qua 
một lỗ tiết lưu có đường kính và chiều dài nhất định. 
3.3.2 Sửa chữa lọc dầu 
3.3.2.1  Sửa chữa bình lọc 

Với loại lọc tinh bằng dạ hoặc giấy, phải được thay thế bằng lõi lọc mới sau 
khi đã hết thời gian làm việc quy định (thường các lõi lọc có tuổi thọ từ  (200 – 
300) giờ. Các loại lọc thô bằng tấm hay lưới kim loại được tháo rửa định kỳ để sử 
dụng tiếp. Nếu động cơ làm việc trong môi trường nhiều bụi (động cơ máy cày, xe 
vận tải mỏ v.v,...) phải rút ngắn thời gian thay thế và bảo dưỡng lọc từ (15 – 20)% 
thời gian định mức. 

Lọc ly tâm được sử dụng khá phổ biến do khả năng lọc tương đối tốt và 
việc chăm sóc đơn giản, có tuổi thọ cao. Khi có biểu hiện lọc bị tắc (tắt máy 
không thấy tiếng kêu vo vo của rô to lọc kéo dài), chỉ cần tháo rửa các cặn bẩn 
trong rô to lọc là được. 

 Khi đưa động cơ vào sửa chữa lớn, các chi tiết của lọc ly tâm bị mòn cần 
được gia công sửa chữa lại như sau: 

Trục rô to bị mòn bề mặt làm việc với bạc được mạ thép hoặc mạ Crôm, 
sau đó mài đến kích thước quy định, bảo đảm độ bóng bề mặt Ra ≥ 0,53 μm, độ 
cong trên suốt chiều dài trục ≤ 0,02 m, độ côn méo ≤ 0,01 mm. 

Bạc lót mòn được thay bạc mới và nghiền lỗ bảo đảm độ bóng Ra ≤ 0,53 
μm, khe hở giữa bạc và trục trong phạm vi (0,005 – 0,008) mm. 

Sau khi lắp ráp, các loại lọc được kiểm tra độ kín khít và áp suất mở van an 
toàn trên các thiết bị chuyên dùng theo các chỉ tiêu kỹ thuật đối với từng loại. 
3.3.2.2 Kiểm tra bầu lọc 

Cho động cơ nổ một lúc, sờ tay ngoài bầu lọc, nếu nóng là có dầu chui 
xuyên qua bầu lọc, nếu nguội là lõi bị dơ nghẽn.  

Tháo ống thoát dầu của bầu lọc trong khi động cơ đang nổ cầm chừng. 
Nếu dầu thoát ra nhiều là tốt, nếu dầu chỉ rỉ ra một lượng ít là bầu lọc đã bị 
nghẹt.  
3.3.3 Sửa chữa két làm mát dầu 
3.3.3.1 Tháo két làm mát dầu 

- Chuẩn bị: các loại clê, tuýp, giẻ lau sạch, dụng cụ kê chèn, thùng 
chứa,… 

- Tháo cút nối: tháo bu lông  dẫn dầu, 2 gioăng và cút nối 
- Tháo lọc dầu 
- Tháo tấm bắt lọc dầu (bộ ổn định áp suất): tháo bu lông  dẫn dầu, tấm 

bắt lọc dầu và vòng đệm chữ ‘O’. 
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- Tháo rời tấm bắt lọc dầu 
3.3.3.2 Kiểm tra thủng két 

Bơm khí vào két đang ngâm trong bể nước, không có khí bay lên là tốt. 
3.3.3.3 Sửa chữa két mát dầu 

Rửa bằng dung dịch sút (10 ÷ 20)%, ngâm 2 ÷ 3 giờ sau đó rửa bằng nước 
nóng. Các vị trí thủng phải hàn bằng vẩy đồng. Sửa chữa xong đậy kín các 
đường thông, bơm khí nén vào với áp suất 3KG/cm2 mà không thấy bong bóng 
bay ra khi ngâm nó vào bể nước là được. 
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BÀI 4: THÁO LẮP NHẬN DẠNG HỆ THỐNG LÀM MÁT 
Tháo lắp, nhận dạng  hệ thống làm mát Mã bài: MĐ 24 - 04 

Mục tiêu:  
- Trình bày được nhiệm vụ, yêu cầu, phân loại, cấu tạo và nguyên lý làm việc của 
hệ thống làm mát dùng trong động cơ 
- Tháo, lắp, nhận dạng, bảo dưỡng và sửa chữa được hệ thống làm mát, đúng quy 
trình đảm bảo kỹ thuật và an toàn 
- 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 chính:  
4.1 NHIỆM VỤ, YÊU CẦU VÀ PHÂN LOẠI HỆ THỐNG LÀM MÁT 
4.1.1  Nhiệm vụ 

Khi động cơ làm việc, những bộ phận tiếp xúc với khí cháy sẽ nóng lên. 
Nhiệt độ chúng đôi khi khá cao, tới (400- 500)ºc (Nắp xy lanh, đỉnh piston, xu pap 
xả, đầu vòi phun,…). Để đảm bảo độ bền của vật liệu chế tạo ra các chi tiết máy 
ấy, để đảm bảo độ nhớt của dầu bôi trơn ở giá trị có lợi, để giữ tốt cho nhiệt độ 
cháy của nhiên liệu trong máy mà không để xảy ra sự ngưng đọng của hơi nước 
trong xy lanh… Người ta phải làm mát động cơ. 

Nếu nhiệt độ làm việc của động cơ cao quá làm cho điều kiện bôi trơn chi 
tiết kém, ma sát mài mòn tăng bó, kẹt một số chi tiết có khe hở lắp ghép nhỏ. 

Nếu nhiệt độ làm việc của động cơ thấp quá nhiên liệu bốc hơi kém khó 
cháy hết, nhiên liẹu lọt xuống các te làm cháy dầu bôi trơn, muội nhiều, mài mòn 
tăng, độ ăn mòn tăng. 

Hệ thống làm mát có nhiệm vụ: Khi động cơ nóng lên, hệ thống làm mát 
sẽ truyền nhiệt ra không khí chung quanh để làm mát động cơ. Ngược lại, khi 
động cơ còn lạnh, Hệ thống làm mát sẽ giúp cho động cơ dễ nóng lên.  

Bằng cách đó, hệ thống làm mát giúp cho việc duy trì nhiệt độ động cơ 
thích hợp. Có các kiểu làm mát bằng không khí và làm mát bằng nước. Tuy 
nhiên, trong động cơ ô tô thì hệ thống làm mát bằng nước được sử dụng là chủ 
yếu.  
4.1.2 Yêu cầu 

Về mặt nhiệt độ của máy khi đã làm mát thoả mãn, cùng một lúc điều kiện 
về độ bền nhiệt của vật liệu, về tính bôi trơn của dầu mỡ bôi trơn, về điều kiện 
nhiệt của sự đốt cháy nhiên liệu ở tốc độ thấp. 

Lượng nhiên liệu mang vào khoảng (18 - 21) % nhiệt lượng sinh ra khi đốt 
nhiên liệu trong máy. Tỷ lệ này còn phụ thuộc loại máy to hay nhỏ, 4 kỳ hay 2 kỳ, 
có tăng áp hay không và mức độ tăng áp cao hay thấp. 
4.1.3 Phân loại 
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Hiện nay động cơ sử dụng phổ biến hai loại hệ thống làm mát là hệ thống 
làm mát bằng nước và hệ thống làm mát bằng không khí. Hầu hết các động cơ đốt 
trong trên ô tô sử dụng phương pháp làm mát bằng nước. Làm mát bằng không 
khí được sử dụng phổ biến cho các đọng cơ mô tô, xe máy và một số động cơ ô tô 
chuyên dùng.  

Hệ thống làm mát bằng không khí kém hiệu quả hơn hệ thống làm mát 
bằng nước nên ít được sử dụng trên động cơ ô tô. Động cơ ô tô sử dụng chủ yếu 
hệ thống làm mát bằng nước, môi chất làm mát là nước có pha thêm các chất phụ 
gia hoặc sử dụng chất lỏng chuyên dùng. 

Hệ thống làm mát bằng nước là hệ thống sử dụng moi chất làm mát có 
thành phần chính là nước. Hệ thống được phân biệt theo phương pháp tạo sự lưu 
thông của nước làm mát thành hệ thống: Làm mát đối lưu và làm mát cưỡng bức. 

Trong hệ thống làm mát đối lưu, nước làm mát được luân chuyển được là 
nhờ sự đối lưu của nước làm mát. Phương pháp làm mát này có hiệu quả thấp nên 
được sử dụng rất hạn chế, chủ yếu trên một số động cơ có công suất nhỏ 

Trong hệ thống làm mát cưỡng bức, nước làm mát được luôn chuyển nhờ 
một bơm chuyên dùng – bơm nước, được sử dụng rộng rãi hơn vì có hiệu quả cao. 
Hệ thống làm mát cưỡng bức có thể là vòng tuần hoàn kín hoặc vòng tuần hoàn 
hở. 

Với hệ thống làm mát tuần hoàn hở, sau khi đi qua động cơ, tiếp xúc và lấy 
nhiệt của các chi tiết bị nung nóng, có nhiệt độ cao được xả ra môi trường bên 
ngoài động cơ. Hệ thóng này thường được sử dụng cho động cơ tàu thủy. 

Với hệ thống làm mát vòng tuần hoàn kín, nước sau khi đi làm mát các chi 
tiết (được giải nhiệt tại két nước nếu cần) quay trở lại động cơ để làm mát các chi 
tiết. Hệ thống này thường sử dụng cho động cơ ô tô hiện nay. 
4.2 HỆ THỐNG LÀM MÁT 
4.2.1 Hệ thống làm mát bằng nước 

 
Hình 4.1. Hệ thống làm mát động cơ TOYOTA 
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Trong hệ thống làm mát bằng nước, nước được lưu thông trong áo nước, 
hấp thụ nhiệt sản ra từ động cơ và duy trì nhiệt độ thích hợp cho động cơ. Nhiệt 
hấp thụ này được giải phóng qua bộ két nước, và nước đã được làm nguội lại trở 
về tuần hoàn trong động cơ. Nhiệt của nước làm mát cũng có thể được sử dụng 
cho bộ sấy ấm.  

Hai loại hệ thống làm mát này còn được phân biệt ra theo vị trí đặt van 
hằng nhiệt:  

Van hằng nhiệt ở phía đầu vào của bơm nước  
Van hằng nhiệt ở phía đầu ra của bơm nước  
Các hệ thống làm mát còn khác nhau ở chỗ chúng có van đi tắt hay không. 

Trong những năm gần đây, hầu hết các hệ thống làm mát của động cơ đều có 
trang bị van hằng nhiệt có van đi tắt.  
4.2.1.1 Cấu tạo. 

 
Hình 4.2. Van hằng nhiệt ở phía đầu vào của bơm nước 

1. Thân máy; 2. Van hằng nhiệt; 3. Bơm nước; 4. Đường nước đi tắt; 
5. Nắp quy lát; 6. Bộ sưởi ấm; 7. Cổ họng gió; 8. Két nước 

4.2.1.2 Nguyên lý làm việc của hệ thống 
Đặc điểm của loại này là van hằng nhiệt được lắp ở đầu vào của bơm 

nước. Van hằng nhiệt này được trang bị van đi tắt; tuỳ theo sự thay đổi nhiệt độ 
của nước làm mát mà van này đóng hoặc mở van hằng nhiệt để điều chỉnh nước 
làm mát đi qua mạch chính và qua mạch đi tắt (mạch rẽ).  

Khi nước làm mát còn lạnh:  
Khi nhiệt độ của nước làm mát còn thấp, van hằng nhiệt sẽ đóng và van đi 

tắt mở. Khi đó nước làm mát sẽ tuần hoàn qua mạch rẽ mà không đi qua van 
hằng nhiệt. Nhờ vậy nhiệt độ của nước sẽ tăng lên và động cơ sẽ đạt đến nhiệt độ 
thích hợp nhanh hơn.  

Khi nước làm mát đã nóng lên:  
Khi nhiệt độ của nước làm mát lên cao, van hằng nhiệt mở và van đi tắt 

đóng lại. Toàn bộ nước làm mát sẽ chảy qua két nước, ở đây nó được làm mát, 
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sau đó nó đi qua van hằng nhiệt và trở về bơm nước. Bằng cách này, nhiệt độ 
thích hợp của động cơ được duy trì.  

 
Hình 4.3. Kiểu có van hằng nhiệt lắp ở đầu vào của bơm 

Đối với động cơ không có van đi tắt, khi nhiệt độ của nước làm mát lên 
cao, nó không được tuần hoàn qua van đi tắt, vì thế hiệu quả làm mát cao hơn. 
Điều này cũng giúp cho sự hoạt động nhạy cảm của van hằng nhiệt để sự thay 
đổi nhiệt độ nước làm mát ít đi, cho phép động cơ chạy ở nhiệt độ ổn định. 
4.2.2 Hệ thống làm mát bằng không khí 

Nhiệt độ sinh ra trong quá trình động cơ làm việc sẽ trực tiếp toả ra ngoài 
không khí, để tăng diện tích toả nhiệt ở thân xy lanh và nắp máy có cánh toả 
nhiệt. Trong hệ thống làm mát loại bằng không khí thường có quạt gió để thổi 
không khí vào các cánh tản nhiệt. Hệ thống làm mát loại bằng không khí đơn 
giản nhưng có nhược điểm là tốc độ làm mát chậm và ứng suất nhiệt cao hơn 
làm mát bằng nước. 

Nguyên lý hoạt động của hệ thống làm mát bằng không khí nhờ quạt gió 
được dùng cho động cơ ô tô. 

 
Hình 4.4. Hệ thống làm mát bằng không khí 

1. Nắp chắn phía trước 
2. Quạt gió 
3. Buồng không khí 
4. Tấm hướng gió 
5. Cánh tản nhiệt 
6. Xy lanh 
7. Đường thoát không 

khí. 
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Động cơ được bao bọc bởi các tấm hướng gió nhằm nâng cao hiệu quả 
của dòng không khí làm mát. Các tấm che được chế tạo rời, có gân tăng cứng và 
được lắp lại với nhau tạo thành khoang dẫn khí. Quạt gió thỏi dòng không khí đi 
qua các cánh tản nhiệt 5 đập mạnh vào các tấm 4. Không khí luồn qua các chi 
tiết (xi lanh, nắp máy). Lấy bớt nhiệt, rồi đi ra ngoài. Quạt gió được dẫn động 
bằng bộ truyền đai từ trục khuỷu. 

Với động cơ làm mát bằng không khí, xy lanh và nắp máy được chế tạo 
rời. Bao quanh xy lanh và nắp máy là cánh tản nhiệt, các cách này có nhiệm vụ 
tăng bề mặt tiếp xúc với không khí làm mát. Nhờ cấu trúc như vậy, khoảng 
không gian của dòng không khí lớn, tăng hiệu quả làm mát. 

Trên xe máy có dung tích nhỏ cũng sử dụng biện pháp làm mát bằng 
không khí nhưng khong bố trí quạt gió. 
4.3 NHIỆM VỤ, CẤU TẠO CÁC BỘ PHẬN CỦA HỆ THỐNG LÀM MÁT 

 

Hình 4.5. Hệ thống làm mát động cơ 
1. Ống nước và cánh tản nhiệt; 2. Bơm nước Khoang nước nóng; 3. Máy nén 

khí; 4.  Ống dẫn nước từ van hằng nhiệt về bơm; 5.  Van hằng nhiệt Van thông hơi; 
6. Khoá nước lên dàn sưởi ấm buồng lái; 7; 8. Đường ống dẫn nước của dàn sưởi 
ấm buồng lái; 9. Dàn sưởi ấm buồng lái; 10. Cảm biến nhiệt độ nước làm mát;  

11. Khoang nước trong cụm nạp; 12; 13. 14 Khoá xả nước. 
4.3.1 Bơm nước 
4.3.1.1  Nhiệm vụ 
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Bơm nước có nhiệm vụ tạo ra sự tuần hoàn cưỡng bức của nước trong 
hệ thống để nâng cao năng suất làm mát. 
4.3.1.2 Cấu tạo bơm nước. 

Bơm nước sử dụng trong động cơ ô tô là loại ly tâm, bơm nước ở các 
động cơ có cấu tạo và nguyên lý hoạt động tương đối giống nhau, trong tài 
liệu giới thiệu bơm nước động cơ ZIL 130 để làm cơ sở nghiên cứu các loại 
bơm nước khác nhau. Bơm nước động cơ ZIL 130 cấu tạo gồm: Trục bơm, 
cánh bơm, thân bơm, nắp bơm và tổ chức làm kín. 

 

Hình 4.6. Bơm nước động cơ 
        1. Thân bơm; 2; 3.  Vú mỡ; 4. Đệm làm kín; 5. Nắp bơm; 6. cánh bơm; 7. 

Phớt làm lín; 8. Đệm gỗ phíp; 9. Ống chụp; 10. Vòng hãm; 11; 13. Ổ bi cầu; 12. Ố 
cách; 14. Trục bơm; 15. Đệm côn; 16. Mặt bích; 17. Cánh quạt; 18. Pu ly; 

9;20;21. Dây đai dẫn động;  a. Cấu tạo; b. Nguyên lý hoạt động. 
- Trục bơm:  
Trục bơm làm bằng thép các bon, trục lắp quay trơn trên hai ổ bi cầu (ổ 

bi ngoài có kích lớn hơn ổ bi trong). Đầu ngoài lắp pu ly và quạt gió, đầu 
trong lắp với cánh bơm và tổ chức làm kín. 

- Cánh bơm:  
Cánh bơm làm bằng chất dẻo, dạng cánh kiểu ly tâm, may ơ cánh bơm 

làm bằng thép, trong may ơ có lắp tổ chức làm kín   
- Thân bơm:  
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Thân bơm đúc bằng gang, vách ngăn trong thân chia thân bơm làm hai 
khoang: Khoang chứa cánh bơm và khoang chứa các ổ bi. Khoang công tác 
(khoang chứa cánh bơm) có tổ chức làm kín.  

- Tổ chức làm kín:  
Tổ chức làm kín, bao gồm: Vòng bít bằng cao su, đệm gỗ phíp,  đệm 

đồng, lò xo côn và vòng hãm.  Ngoài ra còn có vú mỡ, lỗ thoát nước ở khoang 
chứa các ổ bi. 

- Nắp bơm  
Nắp bơm được làm liền với nắp đậy các bánh răng của cơ cấu phân 

phối khí. Trên nắp bơm có đường dẫn nước vào và đường dẫn nước ra. 
4.3.1.3 Nguyên lý hoạt động 

Khi động cơ làm việc, thông qua bộ truyền đai làm cho trục và cánh 
bơm quay, dưới tác dụng của lực ly tâm do các cánh bơm tạo ra, nước bị đẩy 
từ trong ra ngoài, nước ở phần ngoài khoang công tác có áp suất lớn theo 
đường ống dẫn vào thân động cơ. Ở khu vực trung tâm của các cánh bơm tạo 
ra độ chân không, dưới tác dụng của độ chân không nước được hút từ két làm 
mát (hoặc van hằng nhiệt) vào.  
4.3.2 Quạt gió 
4.3.2.1 Nhiệm vụ 

Quạt gió có nhiệm vụ làm tăng sự lưu thông của không khí qua két làm 
mát để làm nguội nhanh nước làm mát.    
4.3.2.2 Cấu tạo 

Quạt gió đặt sau két làm mát, dập bằng thép hoặc nhôm, được dẫn động 
từ động cơ. Tuỳ từng loại động cơ, số lượng, kích thước, chiều rộng, độ 
nghiêng của cánh không giống nhau.  

 

Hình 4.7. Quạt gió động cơ 
4.3.2.3  Nguyên lý  hoạt động 

Khi động cơ làm việc, qua dẫn động cánh quạt gió quay, không khí 
được hút từ phía trước ra phí sau, khi đi qua két làm mát sẽ làm cho nước 
trong két mát nguội nhanh đáp ứng yêu cầu làm việc của động cơ.  
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4.3.2.4 Dẫn động quạt gió 
Quạt gió trên động cơ ô tô hiện nay có nhiều phương pháp dẫn động:  
- Dẫn động bằng dây đai: Sử dụng ở động cơ ZIL 130/131, ZMZ 66/53, 

....  
Dẫn động bằng dây đai, tốc độ hoạt động của quạt hoàn toàn phụ thuộc 

vào tốc độ của động cơ, nên không thích hợp với chế độ nhiệt của động cơ 
cần làm mát.   

- Dẫn động bằng khớp nối thuỷ lực, điều khiển bằng van trượt: Sử dụng ở 
động cơ KAMAZ 740 và một số động cơ xe du lịch. 

Dẫn động bằng khớp nối thuỷ lực, điều khiển bằng van trượt, tốc độ 
hoạt động của quạt được điều khiển nhờ đóng mở đường dầu cung cấp cho 
khớp nối bằng một van trượt. Van trượt có các chế độ điều khiển:  

 

 

 

Hình 4.8. Khớp nối thuỷ lực quạt gió động cơ KAMAZ 740 
1.Trục bị động; 2. Mặt bích quạt gió; 3;5. Phớt làm kín; 4. Trục dẫn động; 6. 

Pu ly dẫn đọng máy phát điện; 7. Thân trước; 8. Đĩa chủ động; 9. Điõa bị động; 10. 
Thân sau; 11. Ổ bi; 12. Trục chủ động; a. Vị trí mở hoàn toàn; b. Đóng hoàn toàn;  

c. Vị trí tự động. 
Chế độ 1. Mở đường dầu đi tắt để thường xuyên cung cấp cho khớp 

nối, quạt sẽ với tốc độ không phụ thuộc vào tình trạng nhiệt của động cơ; Chế 
độ 2. Đóng đường dầu không cung cấp dầu cho khớp nối, quạt sẽ không quay; 
Chế độ 3. Đóng đường dầu đi tắt, dầu đi đến khớp nối phải đi qua khoá điều 
khiển, tiết diện lưu thông của khoá phụ thuộc tình trạng nhiệt của nước làm 
mát trong thân động cơ, do vậy tốc độ quay của quạt gió được tự động thay 
đổi theo chế độ cần làm mát của động cơ. 

- Dẫn động bằng điện: Sử dụng phổ biến ở các xe đời mới hiện nay.  
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Cần phải có một lưu lượng không khí lớn đi qua két nước để làm mát. 
Thông thường, nếu xe chạy thì lưu lượng không khí đã đủ để làm mát. Nhưng 
khi xe dừng hoặc chạy chậm thì lưu lượng không khí không đủ. Vì vậy, động 
cơ được trang bị quạt làm mát để tạo ra lượng không khí cưỡng bức qua két 
nước.  

Hệ thống quạt điện nhạy cảm với nhiệt độ của nước làm mát,và nó chỉ 
cung cấp một lưu lượng không khí thích hợp khi nhiệt độ lên cao. ở nhiệt độ 
bình thường, quạt ngừng quay để động cơ ấm lên và giảm tiêu hao nhiên liệu, 
giảm tiếng ồn.  

 

Hình 4.9. Quạt gió điều khiển bằng điện 
Tốc độ quay của quạt điện có thể thay đổi trong ba cấp hoặc vô cấp, 

nhờ thế hiệu quả làm mát có thể được điều chỉnh và phù hợp với nhiệt độ 
nước làm mát  

- Dẫn động bằng điện tử: tốc độ của quạt được điều khiển thay đổi phù 
hợp với tình trạng nhiệt của nước làm mát trong thân động cơ. 

Hệ  thống  quạt  làm  mát  thuỷ  lực  điều  khiển bằng điện tử dùng 
động cơ thuỷ lực để chạy quạt. Máy tính sẽ điều chỉnh lượng dầu đi vào động 
cơ thuỷ lực, và bằng cách đó mà tốc độ quạt  được điều chỉnh vô cấp, luôn 
luôn đảm bảo lượng không khí phù hợp nhất.  
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Hình 4.10. Quạt gió điều khiển bằng điện tử 
So với quạt điện thì quạt này có động cơ nhỏ hơn, nhẹ hơn, và có khả 

năng cung cấp lượng không khí lớn hơn. Tuy nhiên, bơm dầu và hệ thống 
điều khiển lại phức tạp hơn.  
4.3.3 Két làm mát 
4.3.3.1  Nhiệm vụ 

Két làm mát có nhiệm vụ chứa nước làm mát và làm giảm nhanh nhiệt 
độ của nước trong hệ thống theo yêu cầu làm việc của động cơ. 
4.3.3.2 Cấu tạo 

 

 

Hình 4.11. Két mát động cơ 

1. Khoang nước nóng; 2. Nắp két mát; 3. Ống dẫn nước; 4. Cánh tản nhiệt; 
5. Ống nước; 6. Khoang nước nguội; 7.  Trục van thuận; 8. Nắp vặn; 9. Đế van 
thuận; 10. Lò xo van thuận; 11. Đế van nghịch; 12. Tán van thuận; 13. Đế van 

nghịch; 14. Tán van nghịch. 
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4.3.3.3 Nguyên lý hoạt động 
Khi nước nóng đi qua các ống dẫn nước của két làm mát, nhiệt độ của 

nước được hạ xuống nhờ sự truyền nhiệt của cánh trản nhiệt ra môi trường. 
Sự làm việc của quạt gió làm tăng khă năng lưu thông của không khí qua két 
mát nên nước sẽ được làm nguội nhanh hơn.  
4.3.4 Van hằng nhiệt 
4.3.4.1  Nhiệm vụ 

Tự động đóng, mở các đường nước lưu thông trong hệ thống cho phù 
hợp với chế độ nhiệt của động cơ. 
4.3.4.2 Cấu tạo 

Thân van được ép chặt vào cổ thoát nước trong thân động cơ. Có hai 
van thông với khoang nước nguội của két mát và thông với đường nước vào 
của bơm nước, có lỗ thông với khoang nước trong thân động cơ. Trục tán van 
lắp với hộp xếp (phần tử cảm biến), hộp xếp trong chứa chất giãn nở dễ bay 
hơi (thường dùng 1/3 là rượu êtylic và 2/3 là nước). phần tử cảm biến điều 
khiển sự đóng mở của các van làm thay đổi tiết diện lưu thông của các đường 
nước từ thân động cơ đến bơm nước và két làm mát 

 

Hình 4.12. Van hằng nhiệt 
1. Cụm nạp; 2; 4. Ống dẫn nước; 3.Thân van; 5. Tán van; 6. Trục van; 7. Giỏ treo 

hộp xếp; 8. Hộp xếp (Phần tử cảm biến). 
4.3.4.3 Nguyên lý hoạt động 

Khi nước trong thân động cơ nhỏ hơn nhiệt độ quy định (80 - 90)0C 
hộp xếp chưa giãn nở. Van mở hoàn toàn đường nước về bơm, đúng đường 
nước về két làm mát, nước trong hệ thống tuần hoàn không qua làm mát nên 
nhiệt độ nước tăng nhanh đến nhiệt độ ổn định.                    

Khi nước trong thân động cơ trong khoảng từ (80 - 90)oC, hộp xếp giãn 
nở. Van đúng dần đường nước về bơm và mở dần đường nước về két làm 
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mát. Một phần nước qua két làm mát được làm nguội để giữ cho nhiệt độ 
nước trong thân động cơ ổn định. 

Khi nước trong thân động cơ lớn hơn (80 - 90)0C hộp xếp giãn nở 
nhiều.Van đóng hoàn toàn đường nước về bơm và mở hoàn toàn đường nước 
về két làm mát. Nước được lưu thông qua két làm mát do vậy nước được làm 
nguội nhanh hơn, nên nhiệt độ nước trong thân động cơ nhanh chóng giảm về 
nhiệt độ ổn định.  
4.3.5 Van hơi - không khí (Nắp két nước) 

 
Hình 4.13. Van hơi không khí 

1. Van hút không khí; 2. Vỏ két nước; 3. Van  xả hơi nước; 4. Chụp 
5. Vỏ nắp két nước; 6. Chốt giữa; 7,9. Lò xo; 8. Đường ống xả hơi nước. 

Nắp két nước có hai van: van  xả hơi nước 3 và van  hút không khí 1 đặt 
bên trong van 4. Hai van  này dùng để nối ống thông hơi bên trong két nước với 
khí trời khi áp suất trong két nước nằm ngoài giới hạn cho phép. van 4 được lò 
xo 7 ép chặt lên đế tỳ bịt kín nắp két nước. Động cơ dùng ở xứ lạnh, nhiệt độ 
ngoài trời dưới 50C còn có thêm một bộ hâm nóng nước trong hệ thống khi khởi 
động.  
4.4 QUY TRÌNH THÁO VÀ LẮP HỆ THỐNG LÀM MÁT 
4.4.1 Sự tháo và lắp hệ thống làm mát 

- Tháo rã và lắp đặt các bộ phận chung quanh bộ tản nhiệt 
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Hình 4.14. Tháo các bộ phận 

 
- Lắp ống dẫn vào, ống dẫn ra, cao su đệm, cao su và bạc ống lót 
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Hình 4.15. Lắp các bộ phận 

- Tháo và cài lắp các bộ phận xung quanh máy bơm 
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Hình 4.15. lắp các bộ phận xung quanh máy bơm 

 
4.4.2 Quy trình tháo và lắp máy bơm nước. 
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Hình 4.16. tháo và lắp máy bơm nước 

+ Quy trình tháo và kiểm tra 
4.4.2.1 Gỡ khoen chặn 
Gắn một thiết bị đặc biệt (tháo khoen chặn, tháo bu - lông, đai ốc) trong lỗ bu - 
lông của khoen chặn và ren bu – lông vào đè và tháo khoen chặn. 
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Hình 4.19. Tháo khoen chặn 

4.4.2.2 Gỡ pu ly máy bơm 
Tháo bích viền máy bơm bằng dụng cụ như bộ lôi bánh răng 

 
Hình 4.20. Tháo bích viền máy bơm 

4.4.2.3 Tháo cách quạt đẩy 
Gắn dụng cụ đặc biệt (cánh quạt đẩy) bằng lỗ đinh vít (M8 x 1.25) của 

cánh quạt và tháo cánh quạt ra. 

 
Hình 4.21. Tháo cách quạt 

4.4.2.4 Độ rơ giữa trục pu ly máy bơm 
Nếu độ rơ nhỏ hơn giá trị định danh, thì thay bích viền hay trục máy bơm 
Chú ý: Tránh lắp lại 3 lần trở lên ngay cả khi lắp đúng giá trị định danh 
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Hình 4.22. Kiểm tra lắp trục pu ly máy bơm 

4.4.2.5 Độ rơ giữa cánh quạt và trục máy bơm 
Nếu độ rơ nhỏ hơn giá trị định danh, thì thay cánh quạt hay trục máy bơm 

 
Hình 4.22. Kiểm tra lắp cánh quạt và trục máy bơm 

Chú ý: Tránh lắp lại 3 lần trở lên ngay cả khi lắp đúng giá trị định danh 
+ Quy trình lắp.  
 

 
Chú ý: 
Sau khi lắp ráp lại xoay pu ly máy bơm bằng tay để đảm bảo cánh quạt 

không bị kẹt với nắp bơm, vỏ bơm. 
Khi cài xong cánh quạt và bích đế, kiểm tra để chắc rằng chúng không 

được lắp với tải 4.9 kN (500kgf) 
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Hình 4.23. Kiểm tra các chi tiết sau khi lắp 

- Thao tác lắp ốc bít 

 
Hình 4.24. Lắp ốc bít 

4.4.3  Quy trình tháo và lắp cánh quạt 
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Hình 4.25. Tháo và lắp cánh quạt 

4.4.3.1 Trình tự tháo 
1. phớt 
2. Tấm trên 
3. Nút điều chỉnh phớt 
4. Nắp mở 
5. Trục pu-ly bánh đệm 
6. Phớt 
7. Khoen chặn 
8. Phớt dầu 

9. Bạc ổ bi 
10. Phớt 
11. Pu-ly bánh răng đệm 
12. Quạt làm mát 
13. Pu ly quạt  
14. Khoăn chặn 
15. Tay lắc 
16. Ống lót 

17. Giá đỡ chạy quạt 
18. Trục pu-ly quạt 
19. Phớt 
20. Khoăn chặn 
21. Phớt dầu 
22. Ổ bi 
23. Phớt 
24. Vỏ bạc đạn 
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4.4.3.2 Trình tự lắp 

 

 
Hình 4.26.Trình tự lắp cánh quạt 

4.4.4 Quy trình tháo, lắp van hằng nhiệt 
4.4.4.1  Quy trình tháo 

Trước khi tháo van hằng nhiệt phải xả chất làm mát sao cho nhiệt độ thấp 
hơn hộp chứa bộ ổn nhiệt. 

- Dùng dụng cụ chuyên dùng để tháo hết nước trong động cơ và trong 
két làm mát ra.         

- Dùng cơle, khẩu, tuyp tháo hai bu lông  bắt cút nước. 
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Hình 4.27. Tháo van hằng nhiệt 

- Dùng tay tháo cút dẫn nước vào bơm. 
- Dùng tay tháo đệm và van hằng nhiệt ra ngoài. 

 
Hình 4.28. Tháo van hằng nhiệt 

- Tháo đệm ra khỏi van hằng nhiệt . 
4.4.4.2  Quy trình lắp 

- Lắp đệm vào van hằng nhiệt 
Chú ý: Dùng keo dán ( gắn) cho vào cả hai mặt của vòng đệm. 
- Lắp van hằng nhiệt vào cút nước dẫn nước vào bơm. Chú ý: quay chiều 

van  
- Xiết hai bu lông  chặt lại. 
Đối với động cơ TOYOTA 1RZ, 2RZ thì Momen xiết là 120 Kg.cm. 
- Đóng khoá nước lại 
- Cho dung dịch vào  két nước làm mát 

4.4.5 Quy trình tháo, lắp két làm mát 
4.4.5.1 Quy trình tháo két làm mát 

+ Sau khi tháo nắp phía dưới, tháo nút  

 
Hình 4.29. Tháo két làm mát từ động cơ xuống 
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Lưu ý: Tháo các đai bảo vệ quạt nếu có sau khi xả hết nước tản nước. 
+ Nới lỏng các kẹp ở cạnh máy để  tháo các ống dẫn ( trên và dưới) 
+ Tháo bu lông giá đỡ bộ tản nhiệt và nhấc nó ra ngoài. 
+ Dùng tay tháo nắp bộ tản nhiệt ra  khỏi bộ tản nhiệt. 
  Dùng cơlê hoặc khẩu để tháo các đai ốc bắt ở hai nắp bảo vệ. Sau đó 

nhấc hai nắp bảo vệ ra. 
+ Tháo vòng gioăng xếp nếp: 

 
Hình 4.30. Tháo vòng gioăng xếp nếp 

 - Dùng kìm chuyên dùng để tháo vòng gioăng xếp nếp ra khỏi nắp trên 
của bộ tản nhiệt. Một đầu kìm đặt phía dưới và đầu kia đẩy vòng  gioăng ra 
ngoài. 

Chú ý: Khi tháo vòng gioăng xếp nếp phải có đệm ở dưới gioăng để tránh 
làm rách gioăng. 

- Nhấc nắp trên của bộ tản nhiệt ra ngoài. Sau đó nhấc vòng gioăng xếp 
nếp ra ngoài và đệm cao su ra. 
 - Nhấc lõi bộ tản nhiệt ra ngoài và đồng thời tháo được gioăng xếp nếp 
phía dưới và nắp dưới của bộ tản nhiệt. 

 
Hình 4.31. Tháo vòng gioăng xếp nếp 

4.4.5.2  Quy trình lắp két làm mát 
Quy trình lắp ngược với quy trình tháo  
- Lắp lõi bộ tản nhiệt vào nắp dưới.  
- Để lắp được nắp trên ta sử dụng khối hướng dẫn  
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Hình 4.32. Khối hướng dẫn tháo két làm mát 

- Khối hướng dẫn này ép vòng gioăng xếp nếp này nắp trên của bộ tản 
nhiệt và ở những vị trí mà ta đánh dấu theo thứ tự từ 1 đến 8. 

 
Hình 4.33. Khối hướng dẫn lắp  nắp két làm mát 

- Khối hướng giẫn ép gioăng xếp nếp vào nắp trên của bộ tản nhiệt chỉ 
là giữ nắp trên. Nếu muốn đạt tiêu chuẩn thì chiều cao của xêp nếp phải là từ 
8,4-8,8( mm). 

 
Hình 4.34.  Kiểm tra chiều cao của vòng gioăng xếp nếp 

- Không ép vòng gioăng xếp nếp vào những vùng có các đầu ống nước, 
mép gờ và dấu móc của nắp bộ tản nhiệt. 
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Hình 4.35. Phần chú ý khi lấp vòng gioăng xếp nếp 

- Những điểm đưa vào minh hoạ thì không thể ép bằng khối hướng dẫn 
được. Mà phải sử dụng bằng kìm cẩn thận để không làm hư hại đến gioăng 
xếp nếp. 

- Lắp nắp bộ tản nhiệt vào bộ tản nhiệt 

 
Hình 4.36. Lắp nắp bộ tản nhiệtvào bộ tản nhiệt 

- Dùng cơlê lắp các bu lông  gía đỡ két làm mát lại. 
- Dùng tay nâng nhẹ két làm  mát vào giá đỡ và xiết chặt các bu lông . 
- Dùng dụng cụ chuyên dùng lắp các  đường ống nước vào két làm mát 

như cũ. 
- Đóng khoá nước của két làm mát lại. 
- Cho dung dịch làm mát vào két nước. 
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BÀI 5: BẢO DƯỠNG HỆ THỐNG LÀM MÁT 
Bảo dưỡng hệ thống làm mát Mã bài: MĐ 24 - 05 

Mục tiêu:  
- Trình bày được mục đích, nội dung và yêu cầu kỹ thuật bảo dưỡng hệ thống làm 
mát. 
- Bảo dưỡng được hệ thống làm mát đúng quy trình, quy phạm, và đúng yêu cầu 
kỹ thuật bảo dưỡng. 
- 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 chính:  
5.1 ĐẶC ĐIỂM KỸ THUẬT 

Bộ phận Đặc điểm kỹ thuật 
Hệ thống làm mát Hệ thống tuần hoàn nước làm mát cưỡng bức 
Lượng chất làm mát 45L 
 Loại Loại ly tâm 
Máy bơm nước Loại Loại ống và cạnh gợn sóng 
Bộ giải nhiệt Loại Loại van phụ ở dưới và bi sáp 

Bộ điều nhiệt 
Nhiệt độ mở van x 
số lượng 

820C x 2 

 Loại Loại hút 
Quạt làm mát 
Khớp quạt tự làm 
mát 

Loại Loại nhớt 

Chất lỏng thủy lực Dầu silicon 

Cu roa chữ V 
Loại x 
số lượng 

Giữa pu ly đệm của quạt và pu ly 
trục khuỷu 

Vấu cạnh thấp loại C 
x 1 

Giữa pu ly của quạt và pu ly quạt Vấu cạnh thấp loại B 
x 1 

Giữa pu ly trục quay, máy phát điện 
và pu ly máy bơm 

Vấu cạnh thấp loại B 
x 2 

 
5.2 BẢNG TIÊU CHUẨN BẢO DƯỠNG 
 

Bộ phận bảo trì 
Giá trị danh định 

(Đường kính cơ bản [ ]) 
Giới 
hạn 

Biệm pháp chú ý 

Độ hở giữa quạt và vành che 
quạt 

>= 3 – Điều chỉnh 

Sự rơ giữa pu ly bơm nước và 
trục máy bơm 

[25] 0,05 đến 0,08 – Phụ thuộc và hai chi tiết 
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Sự rơ giữa trục máy bơm và 
chong chóng 

[11,8] 0,03 đến 0,06 – Phụ thuộc và hai chi tiết 

Bộ điều nhiệt 
Nhiệt độ bắt 
đầu mở van 

800 đến 840 – 
Thay thế 

 
Nâng 
van/nhiệt độ 

>=10/950C – 

Áp suất kiểm tra bộ giải nhiệt 
(áp suất không khí) 

98 kPa(1kgf/cm2) – Sửa hay thay thế 

Áp suất mở van 
34 đến 64 kPa 

(0,35 đến 
0,65kgf/cm2) 

– Thay thế 

Độ võng 
của cu – 
roa chữ V 

Giữa pu ly của quạt 
và pu ly đệm 

7 đến 12 – 

Điều chỉnh 
Giữa pu ly của quạt 
và pu ly trục khuỷu 

25 đến 35 – 

Giữa pu ly máy 
phát điện và pu ly 
máy bơm nước 

17 đến 22 – 

5.3 NỘI DUNG VÀ KỸ THUẬT BẢO DƯỠNG HỆ THÓNG LÀM MÁT 
5.3.1 Bảo dưỡng hệ thống làm mát 
5.3.1.1 Bảo dưỡng hàng ngày 

Đối với hệ thống làm mát hở, kiểm tra mức nước trong két, mức nước 
phải thấp hơn miệng két nước từ 15 ÷ 20 mm. Kiểm tra xem nước trong hệ 
thống có bị rò chảy không, nếu bị rò chảy cần sửa chữa và đổ bổ sung nước 
tới mức quy định.  
5.3.1.2 Bảo dưỡng định kỳ 

Bảo dưỡng 1: Kiểm tra xem tất cả các chỗ nối của hệ thống có bị rò 
chảy không. Bơm mỡ vào các ổ bi của bơm nước cho tới khi mỡ trào ra ở vú 
mỡ là được. Nếu bơm quá sẽ làm phớt chắn dầu chồi ra. 

Bảo dưỡng 2: Kiểm tra độ kín của hệ thống làm mát và nếu cần thiết 
khắc phục chỗ rò chảy. Kiểm tra, nếu cần thì siết chặt két nước, lớp áo và rèm 
chắn gió. Kiểm tra độ bắt chặt bơm nước và độ căng dây đai quạt gió, nếu cần 
thiết điều chỉnh độ căng dây đai. Kiểm tra độ bắt chặt quạt gió. Kiểm tra sự 
hoạt động của cửa chắn gió, đóng, mở phải bình thường. Kiểm tra sự hoạt 
động của van không khí ở nắp két nước. 

Chú ý: 
- Khi động cơ đang làm việc tuyệt đối không được mở nắp két nước 
làm mát 
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- Khi cần bổ sung nước phải để động cơ giảm bớt nhiệt độ 
5.3.2 Nội dung bảo dưỡng kỹ thuật hệ thống làm mát 

- Lau chùi, làm sạch các bộ phận như két mát, quạt gió, bơm nước,...  
- Thực hiện các công việc kiểm tra, vặn chặt toàn bộ hệ thống như quạt 

gió, bơm nước, các đường ống nối, chân két nước,... 
- Kiểm tra, điều chỉnh độ căng dây đai đẫn động quạt gió, bơm nước,... 
- Bơm mỡ vào các ổ bi bơm nước. 
- Xúc rửa hệ thống làm mát 

5.3.3 Kỹ thuật bảo dưỡng hệ thống làm mát 
5.3.3.1 Kiểm tra độ kín và làm sạch hệ thống làm mát 

Kiểm tra các ống dẫn, các mối nối yêu cầu phải kín, bề mặt các ống dẫn 
mềm không có vết rạn nứt, không bị trương nở. Dùng ngón tay ấn lên van ở 
nắp bộ tản nhiệt để kiểm tra sự làm việc của nó, nếu thấy chuyển động linh 
hoạt là tốt và ngược lại. 

 Lau chùi sạch sẽ bên ngoài quạt gió, bơm nước.  
5.3.3.2 Kiểm tra bắt chặt hệ thống làm mát 

Kiểm tra bắt chặt quạt gió, két làm mát, bơm nước, cánh chớp gió, các 
đầu nối đường ống dẫn nước...   
5.3.3.3 Điều chỉnh độ căng dây đai dẫn động quạt gió và bơm nước 

 Kiểm tra độ căng dây đai dẫn động quạt gió, bơm nước bằng cách tác 
động một lực qui định lên giữa nhánh dây đai dẫn động. Độ căng của dây đai 
dẫn động bơm nước tương ứng cho từng loại ô tô phải đúng tiêu chuẩn. Nếu 
không đúng phải điều chỉnh lại.  

- Kiểm tra và điều chỉnh sức ép của dây cu roa chữ V 
Đè mạnh mỗi dây ở chính giữa [khoảng 98 N{10 kgf}]  và thấy rằng độ 

võng nằm trong các giới hạn đặc trưng. Nếu độ võng không nằm trong giới hạn 
đặc trưng, chỉnh sức ép của dây bằng cách ở trang kế. 

Kiểm tra sự hư hỏng của dây cu roa chữ V. Thay thế nếu bị hỏng hay mòn. 
 

 
Hình 5.1. điều chỉnh sức ép của dây cu roa chữ V 

CHÚ Ý 
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Một dây lỏng có thể tạo cho động cơ nóng hay gây thiếu sự tích điện trong 
máy phát điện. Ngược lại dây quá chặt có thể làm hư khung đỡ. 

- Điều chỉnh dịch chuyển máy phát 

 
Hình 5.2. Điều chỉnh dịch chuyển máy phát 

Nới lỏng đai ốc gắn vào máy phát (theo mũi tên) từ từ. Nới lỏng các đai 
ốc khóa và chỉnh sức căng dây bằng cách quay đai ốc siết. Kéo dài cây làm  căng 
dây. Sau khi chỉnh, vặn chặt các đai ốc khóa để làm vừa đai ốc siết. Sau đó vặn 
chặt đai ốc gắn vào máy phát một cách an toàn. 

CHÚ Ý: 
Xoay đầu bu lông gắn máy phát để siết chặt có thể gây trạng thái lỏng. 

Luôn xoay đai ốc. 
- Chỉnh cu roa quạt 
+ Tháo nhẹ đai ốc hãm (A), chỉnh độ căng dây bằng cách xoay đai ốc 

siết (B) đúng theo yêu cầu. Vặn chặt đai ốc hãm (A) một cách an toàn sau khi 
chỉnh. 

 
Hình 5.3. Chỉnh cu roa quạt 

+ Tháo nhẹ đai ốc hãm (A), chỉnh độ căng dây bằng cách xoay đai ốc siết 
(B) đúng theo yêu cầu. Vặn chặt đai ốc hãm (A) một cách an toàn sau khi chỉnh. 
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Hình 5.4. Chỉnh cu roa quạt 

5.3.3.4 Xúc rửa hệ thống làm mát 
 Khi thấy nước làm mát không đủ sạch và đến bảo dưỡng cấp 2 cần tiến 

hành xúc rửa hệ thống làm mát. Có thể sử dụng một trong các phương pháp 
xúc rửa sau: 
a. Xúc rửa hệ thống làm mát bằng dòng  nước có áp suất cao 

Trước khi thực hiện xúc rửa tháo bỏ van hằng nhiệt ra khỏi thân máy 
cùng với ống lồng. Dùng dòng nước có áp suất 4 KG/cm2 cho đi ngược chiều 
với dòng chảy tuần hoàn của nước làm mát trong hệ thống. Xúc rửa hệ thống 
cho tới khi dòng nước chảy ra từ động cơ sạch là được. 

+ Khi xúc rửa động cơ, cần tháo đoạn ống nối cùng với van hằng nhiệt, 
vặn các vòi xả ra khỏi thân máy và mở vòi xả ở ống bọc tản nhiệt.Từ ống 
mềm các tia nước phải xói thẳng vào lỗ ống van hằng nhiệt. Tiếp tục xúc rửa 
động cơ cho đến khi nước sạch chảy ra khỏi vòi xả là được. 

+ Khi xúc rửa bộ tản nhiệt cần hướng dòng nước vào ống phía dưới, 
nước chảy ra theo ống mềm lắp vào ống phía trên. Lúc này nút bộ tản nhiệt 
được đậy lại. 

Phương pháp xúc rửa bằng dòng nước có áp suất cao thường được sử 
dụng ở các trạm xưởng có bơm nước. 
b. Xúc rửa hệ thống làm mát bằng phương pháp dòng tuần hoàn 

Được thực hiện theo trình tự  sau: 
+ Cho động cơ làm việc đến khi nhiệt độ nước làm mát đạt từ 

(70÷80)0C. 
+ Cho động cơ làm việc ở chế độ không tải. 
+ Mở van xả nước, mở nắp két nước, đổ nước bổ xung liên tục, quan 

sát, khi thấy nước xả ra sạch là được. 
+ Đóng van xả nước và đổ đủ nước, đóng nắp két nước lại. 
Phương pháp xúc rửa hệ thống làm mát bằng dòng tuần hoàn đơn giản 

dễ thực hiện nên thường được sử dụng rộng rãi.   
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c. Xúc rửa hệ thống làm bằng dung dịch hoá học 
+ Tuỳ theo kết cấu thân máy, nắp máy và vật liệu chế tạo chúng mà sử 

dụng các chất hoá học cho phù hợp. 
+ Pha chế dung dịch theo tỷ lệ qui định và đủ số lượng cho từng động 

cơ. 
+ Xả hết nước cũ trong hệ thống, rồi đóng các van xả lại. 
+ Đổ nước có hoá chất vào hệ thống và ngâm một thời gian nhất định. 
+ Cho động cơ làm việc ở chế độ không tải từ 10÷15 phút, nhiệt độ 

nước làm mát đạt từ (70÷80)0C. 
+ Xả hết nước có dung dịch ra, đổ nước sạch vào để cháng hết dung 

dịch trong hệ thống, đổ nước mới vào đúng qui định. 
Phương pháp xúc rửa hệ thống làm mát bằng dung dịch hoá học, 

thường được sử dụng ở các đơn vị tập trung, ở trạm xưởng. Khả năng làm 
sạch cao, nhưng giá thành đắt. 

Chú ý: Trên một số xe dòng hiện đại có sử dụng chất lỏng làm mát 
riêng. Khi thay nước làm mát cần sử dụng đúng loại theo qui định. Chẳng 
hạn trên động cơ KAMA3 sử dụng chất lỏng làm mát là: TOCOΠ-40; 
TOCOΠ-65 thì khi thay thế cũng phải sử dụng đúng loại trên .Trường hợp 
không có loại trên thì có thể sử dụng chất lỏng tương đương. 

 Nước sử dụng cho hệ thống làm mát phải sạch và là loại nước ''mềm''. 
Nếu sử dụng nước "cứng" cho hệ thống làm mát, thì phải cho thêm vào nước 
0,15% chất phụ gia ba thành phần: (K2Cr2O2; Na2PO4; NaNO2) khuấy đều 
rồi đổ dung dịch trên vào, tránh tạo cặn bẩn cho hệ thống làm mát. 
5.3.4 Yêu cầu kỹ thuật sau bảo dưỡng 

 Hệ thống làm mát sau khi bảo dưỡng đảm bảo sạch sẽ, làm việc chắc 
chắn an toàn. Không có hiện tượng rò chảy, kêu gõ. Nhiệt độ làm việc của 
động cơ bảo đảm ổn định từ (70÷80)0C đối với động cơ xăng, từ (80÷90)0C 
đối với động cơ điêden. Riêng với động cơ lắp trên các ô tô hiện đại nhiệt độ 
nước làm mát từ (90÷100)0C. 

 Độ chùng dây đai dẫn động quạt gió, bơm nước trong phạm vi qui 
định. 

Bảng một số hoá chất thường dùng để xúc rửa  hệ thống làm mát 
 

STT 

 

Tên dung dịch 

 

Nồng độ 
(g/lít) 

Thời          
gian ngâm 

(giờ) 

 

Dùng cho động cơ 

1 

 

Nước xà phòng 24 10÷12 Thân máy, nắp máy hợp 
kim nhôm 
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2 

 

Dung dịch  

Na2PO4 

100    

 
48÷72 Thân máy, nắp máy là hợp 

kim nhôm. 

3 Dung dịch                
NaOH+dầu hoả. 

0,2÷0,8 10÷12 Thân máy, nắp máy là hợp 
kim gang. 

 4 

 

Dung dịch 
KOH+dầu hoả 

30÷100 10÷12 Thân máy, nắp máy là hợp 
kim gang. 

 
5.3 KIỂM TRA CHẨN ĐOÁN HỆ THÓNG LÀM MÁT 

Hệ thống làm mát là tập hợp tất cả các bộ phận: bơm nước, các đường 
ống dẫn, két làm mát, các van an toàn, van ổn nhiệt và quạt gió. Có nhiệm vụ: 
làm mát và ổn định nhiệt độ (800 – 90)0C cho các chi tiết và nâng cao tuổi thọ 
của động cơ. 

Trong quá trình sử dụng, trạng thái kỹ thuật của hệ thống làm mát động 
cơ dần thay đổi theo hướng xấu đi, dẫn tới hư hỏng và giảm độ tin cậy. Qúa 
trình thay đổi có thể kéo dài theo thời gian (Km vận hành của ô tô) và phụ 
thuộc vào nhiều nguyên nhân như: chất lượng vật liệu, công nghệ chế tạo và 
lắp ghép, điều kiên và môi trường sử dụng,...Làm cho các chi tiết, bộ phận 
mài mòn và hư hỏng theo thời gian, cần phải được kiểm tra, chẩn đoán để bảo 
dưỡng và sửa chữa kịp thời. Nhằm duy trì tình trạng kỹ thuật của hệ thống 
làm mát ở trạng thái làm việc với độ tin cậy và an toàn cao nhất.  

Vì vậy công việc kiểm tra, chẩn đoán hư hỏng động cơ cần được tiến 
hành thường xuyên để đảm bảo các yêu cầu kỹ thuật và nâng cao tuổi thọ của 
hệ thống làm mát động cơ. 
2.4.1 Nhiệm vụ, yêu cầu và phân loại chẩn đoán 
2.4.1.1 Nhiệm vụ 

Chẩn đoán kỹ thuật hệ thống làm mát là công việc sử dụng các trang 
thiết bị kỹ thuật và những  kinh nghiệm của người cán bộ kỹ thuật, để tiến 
hành kiểm tra, phân tích và xác định hư hỏng để đánh giá tình trạng kỹ thuật 
các bộ phận của hệ thống làm mát. 
2.4.1.2 Yêu cầu 

- Chẩn đoán đúng quy trình, đúng phương pháp và chính xác 
- Đảm bảo an toàn trong quá trình chẩn đoán 

2.4.1.3 Phân loại 
- Chẩn đoán chung 
- Chẩn đoán riêng (hệ thống) 

2.4.2 Hiện tượng tượng nguyên nhân hư hỏng và phương pháp kiểm tra chẩn 
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đoán hệ thống làm mát 

 
Hình 5.5. Trao đổi nhiệt đối lưu cữỡng bức 

* Các thông số kỹ thuật của hệ thống làm mát. 
- Nhiệt độ nước làm mát 
- Chất lượng nước làm mát 
- Tiếng gõ, ồn trong hệ thống làm mát 

2.4.2.1 Hư hỏng và phương pháp chẩn đoán tiếng gõ, ồn của hệ thống làm mát 
a) Hiện tượng và nguyên nhân hư hỏng 
Hiện tượng hư hỏng  
 

Nguyên nhân hư hỏng 
 

- Bơm nước có tiếng gõ, ồn khác 
thường. 
 Động cơ hoạt động có tiếng gõ, 
ồn khác thường ở cụm bơm nước 

- Ổ bi hay cánh bơm nứt, vỡ, hoặc trục 
bơm cong 
- Dây đai lỏng, hoặc puly nứt. 

- Cánh quạt có tiếng gõ, ồn khác 
thường  
 Động cơ hoạt động có tiếng gõ, 
ồn khác thường ở cụm quạt gió, 
đặc biệt khi tốc độ càng tăng tiếng 
gõ ồn càng rõ  

- Cánh quạt nứt, hoặc vênh 
- Trục rotor cong hoặc bạc mòn (loại động 
cơ điện) 

b. Phương pháp kiểm tra 
- Dùng thiết bị chuyên dùng bao gồm : bộ tai nghe, bộ que dò tiếng gõ  
- Vận hành động cơ đến nhiệt độ tiêu chuẩn 
- Tiến hành dùng các bộ nghe dò đặt vào các vùng bơm nước, động cơ 

điện của quạt gío và thay đổi tốc độ động cơ để xác định rõ tiếng gõ của các 
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chi tiết. 
+ Tổng hợp các giá trị âm thanh của các vùng thông qua cường độ, tần 

số âm thanh của các vùng nghe để so sánh với các tiêu chuẩn và dùng phương 
pháp loại trừ dần để xác định được chi tiết hư hỏng. 

 
Hình 5.6. Sơ đồ cấu tạo bơm nước và quạt gió 

2.4.2.2 Hư hỏng và kiểm tra nhiệt độ và chất lượng của nước làm mát 
a. Hiện tượng và nguyên nhân hư hỏng 
 
Hiện tượng hư hỏng  
 

Nguyên nhân hư hỏng 
 

- Nhiệt độ nước làm mát tăng 
cao 
Đồng hồ báo nhiệt độ nước cao 
hơn quy định (nhiệt độ động cơ 
= (80 – 90)0C) khi động cơ  hoạt 
động ở mọi tốc độ. 

- Quạt gió vênh, dây đai lỏng, chùng 
- Két làm mát nước tắc, bẩn 
- Đường ống dẫn nước tắc, bẩn hoặc nứt 
chảy nước 
- Thiếu nước, hoặc động cơ qua tải 
- Van ổn nhiệt kẹt hỏng 
 

- Chất lượng nước làm mát kém 
Nước làm mát có màu đục, bẩn 
có lẫn dầu bôi trơn,… 

- Thân nắp máy nứt, thông đường dầu sang 
ống nước. 
- Đường ống dẫn nước rỉ, cáu bẩn 
- Sử dụng nước quá thời gian quy định, hoặc 
thiếu nước 
- Nước làm mát bẩn, không đúng quy định 

b. Phương pháp kiểm tra 
 - Kiểm tra nứt rỉ nước bên ngoài các bộ phận hệ thống và mức nước ở két 
làm mát  
 - Vận hành động cơ và kiểm tra nhiệt độ nước tại đồng hồ nhiệt độ nước và 
két làm mát 
 - Dùng thiết bị phân tích hoặc nước chuẩn để so sánh và xác định chất lượng 
nước làm mát. 
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+ Tổng hợp các giá trị đo nhiệt độ và chất lượng nước làm mát để so 
sánh với các tiêu chuẩn cho phép và dùng phương pháp loại trừ dần để xác 
định được chi tiết hư hỏng. 
2.4.3 Nội dung chẩn đoán kỹ thuật hệ thống làm mát 

- Làm sạch bên ngoài động cơ 
- Kiểm tra các vết chảy rỉ bên ngoài các bộ phận của hệ thống làm mát 
- Kiểm tra mức dầu các te. 
- Vận hành động cơ và kiểm tra áp suất và nhiệt độ dầu. 
- Kiểm tra nghe tiếng gõ, ồn ở các cụm bơm nước, quạt gió. 
- Kiểm tra quan sát bên ngoài các bộ phận của hệ thống làm mát sau 

vận hành. 
- Kiểm tra chất lượng nước làm mát. 
- Tổng hợp các số liệu. 
- Phân tích và xác định các hư hỏng của chi tiết và bộ phận. 

2.4.3.1 Quy trình chẩn đoán 
a. Làm sạch động cơ và ô tô 

- Kê chèn bánh xe và phanh xe an toàn 
- Dùng nước và khí nén làm sạch bên ngoài các cụm tổng thành động 

cơ và ô tô. 
b. Kiểm tra bên ngoài các cụm chi tiết 

- Dùng kính phóng đại quan sát các vết nứt gãy và vết chảy rỉ bên ngoài 
các bộ phận và chi tiết của hệ thống làm mát của động cơ. 

- Kiểm tra mức nước làm mát động cơ. 
c. Kiểm tra khi vận hành động cơ 

- Vận hành động cơ 
- Kiểm tra áp suất và nhiệt độ nước thông qua đồng hồ trong xe 
- Kiểm tra tiếng gõ của các cụm bầu lọc, bơm dầu, bơm nước và quạt 

gió 
- Kiểm tra chất lượng nước làm mát. 

d. Tổng hợp số liệu và xác định hư hỏng 
- Tổng hợp số liệu 
- Phân tích và xác định hư hỏng. 

2.4.3.2 Kiểm tra độ kín của hệ thống và nhiệt độ của nước làm mát 
a. Kiểm tra nhiệt độ nước lám mát 

- Kiểm tra sự rò rỉ dầu bên ngoài các đường ống, két làm mát và quạt 
gió. 

- Kiểm tra độ căng dây đai bơm nước. 
- Kiểm tra mức nước của két nước đúng tiêu chuẩn cho phép. 
- Vận hành động cơ 
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- Quan sát và ghi nhận nhiệt độ (nhiệt độ tiêu chuẩn (80 – 90)0C) trên 
đồng hồ trong táp lô, hoặc thông qua đồng hồ đo lắp trên đường nước. 

+ Nếu nhiệt độ nước làm mát tăng cao, do két làm mát và đường ống 
dẫn nước tắc, bẩn, thiếu nước, chảy rỉ nước hoặc van ổn nhiệt kẹt hỏng, hay 
quạt gió vênh hỏng, dây đai lỏng, hoặc cửa gió không mở. 

 
Hình 5.7. Kiểm tra độ căng dây đai và van ổn nhiệt 

+ Để xác định chính xác chi tiết hư hỏng cần phải dùng phương pháp 
loại trừ dần từng hư hỏng bộ phận hoặc chi tiết trong hệ thống. 
b. Kiểm tra độ kín khít của hệ thống 

- Kiểm tra sự rò rỉ dầu bên ngoài các đường ống, bơm nước và két làm 
mát  

- Dùng máy nén khí và đưa khí nén có áp suất  từ (0,1 – 0,2) Mpa vào 
két nước, theo độ giảm áp suất qua đồng hồ áp suất và thời gian  qua đồng hồ 
bấm dây, để xác định sự rò rỉ của hệ thống làm mát.   

+ Nếu trong (6 -10) giây, áp suất giảm từ (0.01 – 0,015) Mpa, chứng tỏ 
hệ thống có sự rò rỉ do nứt, hở các chi tiết. 

+ Để xác định chính xác chi tiết hư hỏng cần phải dùng phương pháp 
loại trừ dần từng hư hỏng bộ phận hoặc chi tiết trong hệ thống. 
2. Kiểm tra tiếng gõ, ồn của hệ thống làm mát và chất lượng nước làm mát 
a. Chẩn đoán qua cảm nhận của giác quan con người 

- Dùng thiết bị chuyên dùng bao gồm : bộ tai nghe, bộ que dò tiếng gõ 
động cơ 

- Vận hành động cơ đến nhiệt độ tiêu chuẩn 
- Tiến hành dùng các bộ nghe dò đặt vào các vùng quạt gió và bơm 

nước, đồng thời tăng giảm tốc độ đột ngột để xác định rõ tiếng gõ của cụm chi 
tiết. 

- Tổng hợp các giá trị âm thanh thông qua cường độ, tần số âm thanh 
để so sánh với các tiêu chuẩn và xác định tình trạng kỹ thuật của các chi tiết 
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của bơm nước hoặc quạt gió. 
+ Nếu tiếng ồn khác thường, không đều và thời gian ngắn, chứng tỏ 

mòn ổ bi, gãy cánh bơm, hoặc cong trục. 

 
Hình 5.8. Các vùng nghe tiếng gõ bơm nước và quạt gió 

+ Quạt gió có tiếng gõ ồn khác thường, tốc độ càng lớn, tiếng ồn càng 
tăng, chứng tỏ quạt gió nứt, hoặc vênh. 

+ Để xác định chính xác chi tiết hư hỏng cần phải dùng phương pháp 
loại trừ dần từng hư hỏng bộ phận hoặc chi tiết trong hệ thống. 
b. Kiểm tra chất lượng nước làm mát 

- Kiểm tra màu sắc của dầu sau khi sử dụng: Xả nước ra thùng chứa, 
dùng que sạch khuấy đề và quan sát màu nước 

+ Nước có màu đục bẩn, chứng tỏ: két làm mát và đường nước cáu bẩn, 
hoặc sử dụng nước quá thời gian quy định. 

+ Nước có lẫn dầu bẩn, chứng tỏ: thân nắp máy nứt, chảy rỉ dầu lẫn vào 
nướclàm mát. 

+ Để xác định chính xác chi tiết hư hỏng cần phải dùng phương pháp 
loại trừ dần từng hiện tượng và hư hỏng bộ phận hoặc chi tiết trong hệ thống. 
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BÀI 6: SỬA CHỮA HỆ THỐNG LÀM MÁT 
Sửa chữa hệ thống làm mát Mã bài: MĐ 24 - 06 

Mục tiêu:  
- Phát biểu được hiện tượng, nguyên nhân sai hỏng và phương pháp kiểm tra, sửa 
chữa hệ thống làm mát 
- Tháo lắp, kiểm tra, sửa chữa hệ thống làm mát đúng quy trình và đạt tiêu chuẩn 
kỹ thuật do nhà chế tạo quy định 
- 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 chính:  
6.1 HƯ HỎNG CHUNG 

Hư hỏng các bộ phận của hệ thống làm mát có thể liên quan đến một số 
hiện tượng dễ phát hiện sau đây: 
TT Hiện tượng Nguyên nhân Hậu quả 

1 Dò chảy 
nước 

− Các đầu nối bắt không chặt. 
− ống nối cao su bị hỏng. 
− Các thùng nước, đường ống 
của két làm mát nứt, thủng. 
− Phớt phíp, gioăng làm kín 
bơm nước hỏng, bu lông  bắt 
không chặt. 

Làm mất nước của hệ 
thống làm mát. 

 

2 
Nhiệt độ 
động cơ quá 
quy định 

− Thiếu hoặc không có nước 
làm mát. 
− Bơm nước hỏng. 
− Bu li dẫn động mòn, dây đai 
chùng. 
− Tắc các đường dẫn nước. 
− Van hằng nhiệt hỏng, luôn 
đóng. 
− Két làm mát bị bám nhiều bụi 
bẩn bên ngoài, bên trong các 
ống tản nhiệt bám nhiều cặn 
bẩn, rèm che luôn đóng. 
− Bộ li hợp quạt gió bị hư hỏng. 

Nhiệt độ động cơ quá 
cao dẫn đến hiệu quả 
làm mát kém, nhiệt độ 
của động cơ tăng dần lên 
làm bó kẹt piston - xy 
lanh. 

 

3 
Thời gian 
chạy ấm máy 
lâu 

- Đường nước về két luôn mở 
to do mất van hằng nhiệt hoặc 
van hằng nhiệt bị kẹt ở trạng 
thái mở to. 

Tốn nhiên liệu và 
tăng ô nhiễm khí thải  
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- Quạt gió luôn làm việc. 

- Nhiệt độ môi trường quá thấp 

4 
Bơm nước có 
tiếng kêu khi 
làm việc 

- Các ổ bi rơ quá hoặc không có 
mỡ. 
- Cánh bơm chạm với lòng thân 
bơm. 
- Mặt bích để lắp puli bị mòn, bị 
trượt khi làm việc. 

- Loại dẫn động bằng bánh răng 
mòn hỏng bánh răng dẫn.. 

Gây ồn trong quá trình 
động cơ làm việc, làm 
mòn nhanh các chi tiết 
của bơm. Năng suất 
bơm yếu làm lượng 
nước lưu thông trong 
hệ thống làm mát 
chậm dẫn đến làm mát 
động cơ không tốt. 

6.2 KIỂM TRA HỆ THỐNG LÀM MÁT 
6.2.1 Kiểm tra mức nước và chất lượng nước 
6.2.1.1 Kiểm tra mức nước 

 
Hình 6.1. Kiểm tra mức nước 

- Mở nắp xe để kiểm tra mức nước làm mát. Mức nước làm mát phải 
nằm giữa hai vạch Full và Low. 

- Nếu mức nước thấp hãy kiểm tra khắc phục dò rỉ và bổ xung nước 
vừa đến vạch Full. 
6.2.1.2 Kiểm tra chất lượng nước 

- Mở nắp két nước (động cơ nguội) dùng ngón tay nhúng vào rồi đưa 
lên kiểm tra mầu nước nếu nước có mầu nâu rỉ chứng tỏ nước làm mát đã bẩn. 

 
Hình 6.2. Kiểm tra chất lượng nước 
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- Nước không được có nhiều rỉ sắt hoặc cáu bẩn đóng ở xung quanh 
nắp hoặc miệng đổ nước. 

- Nếu nước đục phải thay nước mới. 
6.2.2 Kiểm tra sự rò rỉ của hệ thống 
6.2.2.1 Kiểm tra áp suất 

- Làm đầy két nước đến mức dưới miệng rót khoảng 13 mm. Lau sạch 
bề mặt làm kín miệng rót lắp bộ kiểm tra áp suất. 

- Vận hành động cơ để cung cấp áp lực cho hệ thống làm mát. Quan sát 
kiểm tra áp kế nếu áp suất giảm thì có sự dò rỉ 

 
Hình 6.3. Kiểm tra áp suất két làm mát 

6.2.2.2 Kiểm tra sự dò rỉ ở khối xy lanh 

 
Hình 6.4. Kiểm tra dò rỉ nước ở xy lanh 

- Khi động cơ chạy nóng với tốc độ 3000 v/p kim đồng hồ của áp kế 
dao động cho biết sự dò rỉ khí xả có thể ở đầu xy lanh hoặc đệm kín đầu xy 
lanh. Nếu kim đồng hồ ổn định ta tăng tốc độ động cơ vài lần. Kiểm tra sự 
thoát bất thường của chất lỏng hoặc khói trắng ở ống xả. Đây là dấu hiệu đầu 
hoặc khối xy lanh bị nứt hoặc đệm không kín  

- Nếu đầu xy lanh bị nứt thì hàn rồi mài và doa lại (nếu là lót xy lanh thì 
thay mới). 

- Nếu đệm nắp máy bị rách hở thì thay mới 



 99 

6.2.2.3 Kiểm tra đường ống dẫn 
- Dùng tay bóp ống xem xét tình trạng ống nối nếu ống nứt, phồng, 

móp, rách phải thay mới. 

 
Hình 6.5. Kiểm tra đường ống dẫn 

- Kiểm tra các đầu nối ống, mặt bích bơm bằng quan sát thông thường 
nếu thấy tình trạng xấu thì phải thay mới. 
6.2.2.4 Kiểm tra két nước 

- Quan sát két nước nếu có vết  tràn rỉ sắt màu nâu là có hiện tượng dò 
rỉ.  

- Các đường dẫn và bầu chứa nước bị thủng thì thay mới.                                                                        
- Các lá tản nhiệt bị sô lệch về một phía thì nắn thẳng như ban đầu. Nếu 

bị dò rỉ nước thì hàn thiếc rồi mài phẳng. 
- Két nước bị tắc bẩn ta tiến hành xúc rửa.    

6.2.3 Kiểm tra nhiệt độ động cơ 
6.2.3.1 Kiểm tra nhiệt độ 

Cho động cơ chạy và tăng ga chờ nước nóng quan sát đồng hồ đo nhiệt 
độ nước làm mát. Ổn định ở (85 ÷ 90)oC là tốt nếu nhiệt độ cao quá quy định 
ta tiến hành kiểm tra van hằng nhiệt. 
6.2.3.2 Kiểm tra van hằng nhiệt 

 Tiến trình kiểm tra bộ điều nhiệt như sau 
Khuấy nước trong bồn chứa bằng que khuấy để đảm bảo rằng nhiệt độ 

nước như nhau tại mọi lúc. 
- Tăng từ từ nhiệt độ của bộ điều nhiệt đến nhiệt độ van mở. 
- Giữ trạng thái này trong 5 phút và kiểm tra để bảo đảm van được mở. 
- Tăng thêm nhiệt độ nước cho đến khi đạt 950C. 
Giữ trạng thái này trong 5 phút và đo độ nhấc lên của viên bi. 
- Giảm nhiệt độ xuống thấp hơn 650C và kiểm tra để thấy rằng van 

được giữ chặt tựa vào xu pap. 
Nếu những bộ phận trên kiểm tra thấy không tốt thì thay bộ điều nhiệt. 
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Hình 6.6. Kiểm tra van hằng nhiệt 

6.2.4 Kiểm tra khớp quạt tự làm mát 
CHÚ Ý : 
+ Như đã thống nhất, khớp quạt tự làm mát không cần bảo trì bằng dầu 

silicon. 
+ Khớp quạt tự làm mát không cần bảo trì và phải được thay thế nếu có 

khuyết điểm. 
6.2.4.1  Rơ theo hướng của trục 

Khi động cơ lạnh, kẹp phần khung của quạt và di chuyển nó ra theo 
hướng trục. Nếu đỉnh cánh quạt đảo hay rơ quá mức thì phải thay thế khớp 
quạt tự làm mát vì hư ổ bạc đạn bi. 

 
Hình 6.7. Kiểm tra khớp quạt tự làm mát rơ theo hướng của trục 
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6.2.4.2  Làm sạch lưỡng kim 
Nếu bụi bẩn bám chặt vào tấm lưỡng kim, hãy chùi nó cẩn thận bằng 

bàn chải sắt hay dụng cụ tương đương. 

 
Hình 6.8. Làm sạch lưỡng kim. 

CHÚ Ý: 
Không chùi quá mạnh vào tấm lưỡng kim. 

6.2.5 Kiểm tra két nước 
6.2.5.1 Làm sạch 

 
Hình 6.9. Làm sạch két nước 

Làm sạch bụi bẩn nếu chúng bám trên bề mặt trước bộ giải nhiệt bằng 
một dây đồng. Trong suốt quá trình làm sạch phải cẩn thận tránh làm hỏng 
những ống này. 
6.2.5.2 Kiểm tra 

 
Hình 6.10. Kiểm tra nắp bộ giải nhiệt két nước 
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Gắn ống vào ống vào bộ giải nhiệt và nắp của ống ra. Sau đó nhúng bộ 
giải nhiệt vào trong thùng đầy nước. Dùng dụng cụ kiểm tra nắp bộ giải nhiệt 
khi bơm khí nén ở áp suất kiểm tra quy định vào ống để kiểm tra tìm chỗ rò. 

Nếu tìm thấy chỗ rò thì phải hàn lại hay thay bộ giải nhiệt. 
CHÚ Ý: 
Làm sạch bộ giải nhiệt trước khi kiểm tra. 

6.2.5.3 Kiểm tra nắp áp suất 
Kiểm tra van áp suất và van lỗ thông như sau 
- Kiểm tra van áp suất 
Nén áp suất quy định vào nắp áp suất với máy kiểm tra áp suất để kiểm 

tra xem liệu van áp suất có mở để nhả khí hay không. Nếu van áp suất không 
thể nhả khí ở áp suất quy định thì phải thay nắp áp suất. 

- Kiểm tra van lỗ thông 

 
Hình 6.11. Kiểm tra nắp áp suất két nước 

+ Trước tiên, lưu ý tới mức chất làm mát trong thùng chứa (bình phụ). 
Sau đó chạy động cơ ở tốc độ cực đại và khi có một lượng nhất định chất làm 
mát chảy vào thùng chứa (bình phụ) thì tắt máy. 

+ Để nguyên như vậy một lúc. Khi nhiệt độ chất làm mát bằng với 
nhiệt độ môi trường chung quanh thì phải kiểm tra mức chất làm mát trong 
thùng xem có bằng trước khi động cơ khởi động không. 

+ Nếu mức chất làm mát thấp hơn nghĩa là van lỗ thông không hoạt 
động và vì vậy phải thay nắp áp suất. 

CHÚ Ý: 
Lời chú thích cuối trang nói về bộ giải nhiệt trên: nếu nắp áp suất được 

lấy ra trước khi nhiệt độ chất làm mát giảm đến nhiệt độ môi trường, chân 
không trong bộ giải nhiệt mất đi, kết quả chất làm mát không trở lại thùng 
chứa (bình phụ). 
6.2.6 Kiểm tra và điều chỉnh sức ép của dây cu roa chữ V 

Đè mạnh mỗi dây ở chính giữa [khoảng 98 N{10 kgf}]  và thấy rằng độ 
võng nằm trong các giới hạn đặc trưng. 
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Nếu độ võng không nằm trong giới hạn đặc trưng, chỉnh sức ép của dây 
bằng cách ở trang kế. 
6.2.6.1 Kiểm tra sự hư hỏng của dây cu roa chữ V 

 
Hình 6.12. Kiểm tra sự hư hỏng của dây cu roa chữ V 

Thay thế nếu bị hỏng hay mòn. 
CHÚ Ý 
Một dây lỏng có thể tạo cho động cơ nóng hay gây thiếu sự tích điện 

trong máy phát điện. 
Ngược lại dây quá chặt có thể làm hư khung đỡ. 

6.2.6.2 Kiểm tra dây đai 
- Dùng tay ấn dây đai hoặc dụng cụ  chuyên dùng để kiểm tra độ găng 

của dây đai. Ấn dây đai phải  thật nặng mà không trùng là được nếu trùng thì 
phải điều chỉnh cho găng đúng quy định.  

 
Hình 6.13. Kiểm tra  độ găng của dây đai 

- Dùng mắt quan sát các tình trạng của dây đai  
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Hình 6.14. Kiểm tra tình trạng của dây đai 

 Mài láng, dạn nứt, xước, rách, mòn nếu dây đai dẫn động gồm cả bộ thì  
phải thay cả bộ đai mới để tránh dồn tải lên đai  mới (nếu thay một đai mới).  
6.2.6.3 Chỉnh cu roa quạt. 

Tháo nhẹ đai ốc hãm (A), chỉnh độ căng dây bằng cách xoay đai ốc siết 
(B) đúng theo yêu cầu. 

Vặn chặt đai ốc hãm (A) một cách an toàn sau khi chỉnh. 

 
Hình 6.15. Điều chỉnh cu roa quạt 

Tháo nhẹ đai ốc hãm (A), chỉnh độ căng dây bằng cách xoay đai ốc siết 
(B) đúng theo yêu cầu. 

 
Hình 6.16. Điều chỉnh cu roa quạt 

Vặn chặt đai ốc hãm (A) một cách an toàn sau khi chỉnh 
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6.2.7 Điều chỉnh dịch chuyển máy phát 
Nới lỏng đai ốc gắn vào máy phát (theo mũi tên) từ từ. Nới lỏng các đai 

ốc khóa và chỉnh sức căng dây bằng cách quay đai ốc siết. Kéo dài cây làm  
căng dây. Sau khi chỉnh, vặn chặt các đai ốc khóa để làm vừa đai ốc siết. Sau 
đó vặn chặt đai ốc gắn vào máy phát một cách an toàn. 

 
Hình 6.17. Kiểm tra 

CHÚ Ý: 
Xoay đầu bu lông gắn máy phát để siết chặt có thể gây trạng thái lỏng. 

Luôn xoay đai ốc. 
6.2.8 Vệ sinh hệ thống làm mát 

Nếu bộ giải nhiệt được dùng lâu ngày, gỉ, bùn, bụi... bám bên trong gây 
nóng. Lau hệ thống làm mát với nước theo hướng dẫn sau. 

Đặt nút điều khiển nhiệt độ gia nhiệt phòng cực đại để hệ thống nhiệt 
trong bộ gia nhiệt được lau cùng lúc. 

 
Hình 6.18. Vệ sinh hệ thống làm mát 

Nước sinh hoạt được dùng nên có những tính chất sau. 
Những tính chất cần thiết của nước sinh hoạt 

Tổng độ cứng 300 ppm hay nhỏ hơn 
Sulfate SO4

- 100 ppm hay nhỏ hơn 
Chloride CI- 100 ppm hay nhỏ hơn 
Tổng chất rắng hòa tan 500 ppm hay nhỏ hơn 
PH 6 đến 8 
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CHÚ Ý: 
+ Dùng dung dịch lau nếu bộ giải nhiệt nghẽn nghiêm trọng hay cất 
làm mát bị bẩn nhiều. 
+ Khi hệ thống làm mát được lau chùi với nước, đảm bảo rằng nhiệt độ 

chất làm mát được duy trì ở 900C, nếu nhiệt độ chất làm mát dưới nhiệt độ mở 
van gần bộ điều nhiệt, kết quả ít sự tuần hoàn chất làm mát. 

+ Nếu có một lượng lớn gỉ đóng lại thì khả năng rò rỉ nước xảy ra sau 
khi lau là có thể vì vậy mỗi phần nên được kiểm tra rất gần nhau. 

+ Nếu nhiệt độ chất làm mát vẫn cao, đừng cố gắng lấy nắp áp suất ra. 
6.2.8.1 Lau rửa bằng nước 

- Tháo chất làm mát từ bộ giải nhiệt và các-te. 

 
Hình 6.19. Lau rửa bằng nước 

- Sau khi tháo nước hệ thống, chế đầy nó với nước máy (tốt nhất la 
nước nóng) và với nhiệt độ nước giữ 900C, chạy máy để không trong 10 phút. 
Sau đó, thải nước. Tiếp tục rửa nước cho đến khi nước thoát chảy hết. 
6.2.8.2 Rửa bằng dung dịch làm sạch. (khi nghẽn bộ giải nhiệt hay bị nhiễm 
bẩn chất làm mát nhiều). 

- Tháo chất làm mát từ bộ giải nhiệt và các-te. 
- Để sẵn hỗn hợp Fuso Raditor Cleaner (Radipet-7 hay tương đương 5 

đến 10%) và nước làm mát. Đổ một lượng đặc trưng hỗn hợp này vào bộ giải 
nhiệt. 

 
Hình 6.20. Rửa bằng dung dịch làm sạch 
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- Chạy máy để làm tăng nhiệt độ dung dịch đến 900C. Để máy chạy 
không trong 30 phút dung dịch, sau đó tháo dung dịch ra. 

 
Hình 6.21. Tăng nhiệt độ dung dịch đến 900C 

- Sau khi tháo dung dịch thì hãy chế đầy nó với nước máy (nước sinh 
hoạt) (tốt nhất là nước nóng) và với nhiệt độ nước giữ ở 900C, chạy máy để 
không trong 10 phút. Sau đó tháo nước. 

Tiếp tục rửa nước cho đến khi nước tháo ra sạch thì thôi. 
 

 
Hình 6.22. Chạy máy để không trong 10 phút 

CHÚ Ý: 
+ Nếu bên trong bẩn nghiêm trọng, dội hệ thống với nước máy trước 

khi đổ đầy máy lau bộ giải nhiệt, điều này làm cho nước dội hiệu quả hơn. 
+ Chạy không động cơ trong hơn một giờ với hệ thống được nạp với 

chất làm sạch có thể làm hư hệ thống lạnh. Hãy đánh dấu thời gian làm vệ 
sinh. 

+ Sau khi dội hệ thống với chất làm sạch, đổ chất làm mát vào ngay khi 
có thể. 
6.2.8.3 Chất làm mát. 

- Để dùng chất làm mát lâu hơn 
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Để ngăn chất làm mát không bị đông cứng và bảo vệ hệ thống làm mát 
khỏi ăn mòn, hãy thêm "chầt làm mát FUSIO Diesel Long Life" ở tỉ lệ 30-
60% lượng chất làm mát. 

 
Hình 6.23. Dùng chất làm mát lâu hơn 

Để bảo đảm việc chống đông cứng và chống gỉ một cách hiệu quả, thay 
thế chất làm mát này hai năm một lần.. 

Đối với thông tin cho cách dùng chất làm mát tuổi thọ lâu, lưu ý đến 
sách  của người dùng cho chất làm mát tuổi thọ lâu. 

CHÚ Ý: 
Khi bạn dùng chất làm mát tuổi thọ lâu FUSO diesel long life conlant, 

tránh trộn nó với chất làm mát tuổi thọ lâu DIAQUEEN, về mặt thương mại 
các chất làm mát luôn có sẵn tính làm mát, tuổi thọ lâu, chống đông, chống 
gỉ.... 
6.2.8.4 Để chống gỉ, chống đông 

- Sau khi hệ thống làm mát được làm sạch thì hãy thêm chất chống 
cứng bộ giải nhiệt  "FUSO Radiator Antifreeze" (Radipet-9B) ở tỉ lệ 5% của 
thể tích chất làm mát để ngăn sự  hao mòn. 

 
Hình 6.24. Thêm chất chống gỉ 

- Để ngăn chất làm mát khỏi bị đông cứng vào mùa đông, hãy thêm 
chất chống cứng FUSO Antifreeze ở tỉ lệ 30-60% của thể tích chất làm mát. 
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Hình 6.25. Thêm chất chống cứng 

Việc sử dụng chất chống gỉ và chống đông hãy tham khảo sách cẩm 
nang người dùng. 

CHÚ Ý: 
Khi dùng chất chống gỉ hay chống đông, tránh trộn nó với chất làm mát 

tuổi thọ lâu của các hãng khác. 
6.2.8.5 Xả hệ thống làm mát 

Tháo nắp áp suất của bộ giải nhiệt và để động cơ chạy không với chất 
làm mát ở khoảng 900C đến khi lấy hoàn toàn không khí ra. (Trong trường 
hợp này cần điều khiển nhiệt độ của tấm điều khiển bộ gia nhiệt phải được 
giữ rất thẳng để làm tuần hoàn chất làm mát thông qua hệ thống nhiệt). 

CHÚ Ý: 
Sau khi hệ thống được xả không khí, kiểm tra chắc chắn về mức chất 

làm mát trong bộ giải nhiệt và thùng tràn hay thùng chứa và thêm chất làm 
mát nếu cần.                                                 
6.2.9 Kiểm tra sự dò rỉ khí 

Khí hay khí thoát đi vào chất làm mát làm tăng độ mòn và gỉ. Kiểm tra 
và nếu tìm thấy khuyết điểm, thực hiện sửa chữa. 

- Chạy động cơ để tăng nhiệt độ chất làm mát đến 900C. 

 
Hình 6.26. Kiểm tra sự dò rỉ khí 



 110 

- Đặt đầu ống thoát dòng dư của thùng tràn vào thùng chứa nước và 
quay cần giảm áp suất trên nắp áp suất để mở van áp suất. Nếu tạo ra bóng khí 
liên tục trong bồn chứa thì có nghĩa là chất làm mát có chứa không khí hay 
khí thải. 

 
Hình 6.27. Kiểm tra 

- Dùng bộ phân tích khí xả để kiểm tra sự dò rỉ khí xả vào hệ thống làm  
mát :Mở nắp két nước và khi động cơ đang chạy đưa đầu rò lên miệng rót của 
bộ tản nhiệt (không chạm nước). Nếu có sự dò rỉ thì kim  đồng hồ của bộ 
phân tích sẽ lệch một góc. 

 
Hình 6.28. Kiểm tra sự dò khí 

6.2.10 Kiểm tra phát hiện hư hỏng và sửa chữa bơm nước 
6.2.10.1 Kiểm tra phát hiện hư hỏng bơm nước 
a. Kiểm tra bằng trực giác 

 Quan sát thấy được những hư hỏng của vỏ bơm, cánh bơm, các đầu ren 
trục bơm, rãnh then trục, ổ bi của trục bơm, đệm cao su, các chi tiết hãm, phớt 
chắn nước. 
b. Kiểm tra bằng dụng cụ  (panme, thước cặp, đồng hồ so). 

- Dùng panme đo độ côn, ôvan của trục bơm sau đó đem so sánh với 
giá trị cho phép 
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Hình 6.29. Kiểm tra độ côn và ôvan của trục bơm 

- Dùng thước cặp đo chiều cao của cánh bơm để xác định độ mòn của 
cánh bơm. 

- Gá trục bơm lên giá chữ V dùng đồng hồ so để đo độ cong của trục so 
sánh với tiêu chuẩn cho phép 

- Kiểm tra khe hở dọc trục bằng cách một đầu trục bơm tỳ vào đồng hồ 
so đầu kia dùng tay ấn mạnh ( phương pháp này ít dùng ). 

 
Hình 6.30. Kiểm tra độ cong trục bơm 

- Dùng tay lắc giá đỡ puli để kiểm tra độ dơ của trục bơm 

 
Hình 6.31. Kiểm tra độ dơ của trục bơm 

c. Kiểm tra khi bơm làm việc có tiếng kêu. (bằng kinh nghiệm) 
- Dùng hai tay cầm hai cánh quạt và lắc để kiểm tra độ dơ của trục 

bơm.  
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Hình 6.32. Kiểm tra độ dơ trục bơm 

- Dùng tay quay mạnh để kiểm tra trục bơm  và dùng mắt quan sát kiểm 
tra các vú mỡ.  
6.2.10.2 Sửa chữa bơm nước 

- Vỏ bơm bị nứt nhỏ thì hàn lại rồi mài phẳng sau đó kiểm tra vết hàn 
bằng xăng. Kiểm tra khe hở dọc trục nếu vượt quá 0.22mm thì phải thay thế 
trục mới. 

- Ổ trục và vỏ bơm được lắp chặt với nhau nếu lỏng thì phải thêm bạc 
lót vào bơm. 

- Nếu trục bị cong thì nắn lại cho thẳng. 
- Đệm chắn nước của bơm nếu bị hỏng thì thay mới. 
- Phớt nước và lo xo chắn bị hỏng thì phải thay mới. 
- Đệm lót nắp bơm bị rách hoặc biến chất thì  thay mới. 

6.2.11 Kiểm tra phát hiện hư hỏng và sửa chữa quạt gió 
6.2.11.1 Kiểm tra phát hiện hư hỏng quạt gió 
a. Kiểm tra bằng trực giác 

Thấy được những hư hỏng của cánh quạt như bị nứt, gẫy,biến dạng. Gõ 
tay vào cánh quạt mà kêu rè rè  thì bị lỏng đinh tán. 

 
Hình 6.33. Kiểm tra ly hợp quạt gió. 
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- Kiểm tra cân bằng tĩnh của cụm puli và quạt gió. 
- Lắp cụm cánh quạt lên động cơ.Dùng tay quay quạt nhiều vòng, mỗi 

vòng đánh dấu vị trí puli hoặc cánh quạt rơi thẳng xuống đất. 
- Quay nhiều vòng mà mỗi vòng ở lại các vị trí khác nhau là được. 
- Nếu dừng lại ở một vị trí đã đánh dấu là có sự dồn trọng lượng ở puli 

hoặc cụm ly hợp. Ta tiến hành sửa chữa nắn lại vị trí đó. 
- Đối với quạt ly hợp dùng tay quay khớp dẫn động ly hợp kiểm tra 

xem có bị hư hỏng hoặc dò rỉ dầu silicol không  
- Kiểm tra xem lò xo lưỡng kim có bị gẫy hay không nếu không gẫy thì 

kiểm tra độ đàn hồi của lò xo. 
b. Đối với quạt điện quan sát. 

 
Hình 6.34. Kiểm tra mô tơ quạt điện 

- Đường dây nối với ổ quạt có bị đứt hoặc hở lõi hay không. 
- Khung quạt có bị méo hay cánh quạt có kẹt vào két nước không. 
- Dùng ắc quy để kiểm tra sự ổn định tốc độ quay của mô tơ quạt 
- Nghe tiếng cắt gió của cánh quạt để kiểm tra quạt và tiếng kêu kít 

(hiện tượng khô dầu trục  mô tơ quạt) phát ra từ mô tơ quạt. 
6.2.11.2 Sửa chữa quạt gió 

- Cánh quạt bị biến dạng thì nắn lại. 
- Cánh nứt dưới 1mm thì hàn lại rồi dũa phẳng (đối với quạt nhựa thì 

dán keo)  
- Đinh tán dơ lỏng thì tán lại. 
- ổ đỡ bị mòn thì thay mới. 
- Puli mòn thì ép kim loại rồi tiện lại. 
- Cánh quạt gẫy thì thay mới. 
- Quạt dẫn động bằng thuỷ lực điều khiển bằng lò xo lưỡng kim nếu lò 

xo lưỡng kim yếu, gẫy thì thay mới. 
- Cụm ly hợp bị dò rỉ dầu xilycol thì thay mới. 
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- Với quạt dẫn động bằng điện nếu méo ổ quạt thì nắn lại, mô tơ quạt 
khô dầu thì tra thêm dầu vào trục, mô tơ quạt không hoạt động hoặc tốc độ 
vòng quay nhỏ hơn quy định thì thay mới.  
6.2.12 Kiểm tra van sửa chữa hằng nhiệt 
6.2.12.1  Những hư hỏng, nguyên nhân và tác hại 
a. Hư hỏng 

+ Van hằng nhiệt bị kẹt ở vị trí mở, nước luôn luôn qua két không nâng 
nhanh được nhiệt độ động cơ lên nhiệt độ định mức. 

+ Van kẹt ở vị trí đóng là không cho nước làm mát qua két nước làm 
cho động cơ quá nóng. 
b. Nguyên nhân 

+ Nguyên nhân chủ yếu là do chất hoạt tính bị mất tác dụng hoặc hộp  
xếp bị thủng 

+ Thanh lưỡng kim bị hỏng đối với loại dùng thanh lưỡng kim để mở 
van. 

+ Lò xo bị yếu mất đàn tính . 
6.2.12.2 Kiểm tra nhiệt độ mở van và độ nâng của van 

- Nhúng van hằng nhiệt vào chậu nước và đun nóng từ từ. 
- Đun cho nhiệt độ cao hơn mức quy định  (80-84)oC từ 15 oC so với 

nhiệt độ của van thì van phải mở hoàn toàn. 
- Độ mở của van phải đúng mức quy định là 8 mm ở 95 oC 

 
Hình 6.35. Kiểm tra độ mở của van hằng nhiệt 

- Hạ nhiệt độ xuống dưới  5 oC so với mức quy định của van nó phải 
đóng hoàn toàn. 
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Hình 6.36. Kiểm tra sự đóng của van hằng nhiêt 

 - Khi van hằng nhiệt đóng hoàn toàn ta lấy tay lắc nhẹ phải cảm giác 
van đóng chặt vào ở van  ( dựa vào kinh nghiệm). 

- Nếu van bị thủng ta lau khô và lắc nhẹ nếu thấy có vết nước thì chứng 
tỏ van bị thủng. 
6.2.12.3 Kiểm tra bằng phán đoán. 

- Khởi động động cơ cho chạy không tải, lấy tay bóp vào đường ống 
két làm mát thấy có  dung dịch làm  mát và áp suất giảm chứng tỏ van ở vị trí 
kẹt mở. 

 
Hình 6.37. Kiểm tra van hằng nhiệt bằng phán đoán 

- Nếu cho động cơ chạy tải trong trung bình tương đối lâu lấy tay bóp 
mạnh vào đường ống không thấy lực đẩy ra và nhiệt độ động cơ cao, két làm 
mát vận lành chứng tỏ van ở vị trí kẹt đóng. 
6.2.12.4 Sữa chữa van hằng nhiệt 
 -  Nếu như hộp xếp của van bị thủng phải thay  mới. 

- Thanh lưỡng kim bị hỏng thì thay mới. 
- Lò xo mất đàn tính phải thay mới. 
- Chất hoạt tính mất tác dụng thì thay mới van. 
- Các đệm van bị rách cũng phải thay mới. 
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6.2.13 Kiểm tra két nước, sửa chữa két làm mát 
6.2.13.1 Kiểm tra , sửa chữa nắp két làm mát 

- Nắp két nước được kiểm tra độ kín của gioăng cao su, độ kín và trạng 
thái của các van áp suất, van chân không trên nắp. 

- Để kiểm tra áp suất mở van ta dùng dụng cụ thử nắp két nước cho van 
xả mở, áp suất này phải nằm trong khoảng  từ 0,75 Kg/cm2 đến 1,05 Kg/cm2  

 
Hình 6.38. Bộ kiểm tra áp suất để kiểm tra áp suất nắp két nước 

- Theo dõi kim đồng hồ áp suất, khi áp suất tác động lên nắp két nước 
dưới 0,6 Kg/cm2  làm của đồng hồ không được tụt ngay. 

- Nếu một trong 2 phép thử không cho kết quả theo  tiêu chuẩn  quy 
định thì phải thay nắp két nước. 
6.2.13.2 Kiểm tra, sửa  chữa két làm mát 
a. Các dạng hư hỏng – Nguyên nhân – Hậu quả của két nước 

- Cánh tản nhiệt bị dạt và quệt với quạt gió, tháo lắp không đúng kĩ 
thuật làm cho gió không qua được  két làm mát, giảm diện tích tiếp xúc với 
không khí của két nước .Hậu  quả làm mát kém 

- Các bầu chứa nước, bình ngưng, đường ống dẫn nước bị thủng, nứt do 
ăn mòn hoá học và do va đập và làm dò nước ra ngoài hệ thống dẫn đến thiếu 
nước hệ thống. 

- Đường ống dẫn nước vào và ra do làm việc lâu ngày bị biến chất dẫn 
đến thiếu nước của hệ thống 

- Bụi bám nhiều ở két làm mát do bảo dưỡng kém, do môi trường nhiều 
bụi làm quá trình toả nhiệt của két bị hạn chế. 

- Lò xo nắp két nước bị giảm đàn tính đệm nắp bị rách, các van ở két 
nước bị hỏng đóng không khít dẫn đến thay đổi áp suất trong hệ thống làm 
mát lớn, bay hơi làm thiếu nước. 
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- Van ở vị trí kẹt đóng dẫn đến áp suất của hệ thống quá cao (kẹt van xả 
hoặc quá thấp vào mùa đông (kẹt van hút) dẫn đến làm vỡ đường ống hay bị 
móp bẹp đường ống. 

- Két nước bị tắc do bẩn hoặc có vật lạ vào làm cản trở lượng nước dẫn 
đến bơm không đủ công suất làm nhiệt độ động cơ tăng. 

- Quan sát trực tiếp: Mở nắp két nứơc phát hiện xem có váng bột màu 
vàng của rỉ hay váng dầu mỡ nổi lên hay không, nếu có phải hớt sạch váng 
sau đó cho động cơ làm việc và kiểm tra  lại, nếu váng dầu tiếp tục hình thành 
chứng tỏ có khả năng lọt khí cháy từ xy lanh hoặc dầu nhờn từ bộ làm mát 
dầu nhờn sang đường nước làm mát. 
b. Kiểm tra két nước 
* Một số phương pháp kiểm tra sự rò rỉ két nước: 
+ Dùng khí nén: 

Dùng bơm tay nén khí có áp suất từ 0,15 - 0,2 µPa vào két nước, mức 
nước trong nước rút bớt khoảng 1,5 (cm) để tạo ra khoảng trống cho khí nén. 
áp suất trong két được bào bằng áp kế gắn trên bơm. Nếu sau vài phút, áp suất 
không giảm chứng tỏ két kín, giảm thì chứng tỏ két hở  

 
Hình 6.39. Bộ kiểm tra áp suất để kiểm tra áp suất dò dỉ két nước 

Lưu ý: Trước khi kiểm tra két nước, ta kéo nút chặt lỗ xả và đầu 
ống.Sau đó bơm nước vào để tạo áp suất tiêu chuẩn. 
+ Dùng tia X (tia cực tím) 

  Pha vào nước làm mát một hàm lượng nhỏ chất phát quang.Sau đó ta 
dùng đèn chiếu tia X vào chỗ nghi chảy, nếu có nước rò ra chất phát quang sẽ 
phát ra màu xanh nên dễ dàng quan sát được. Phương pháp chiếu tia X này 
thường kết hợp với nén khí vào két để tăng cường sự chính xác và khả năng 
phát  hiện sự dò rỉ. 
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Hình 6.40. Đèn cực tím để kiểm tra sự dò rỉ két nước 

* Kiểm tra nồng độ chất chống đông. 
+ Tỷ trọng kế phao. 

 
 Hình 6.41. Kiểm tra nồng độ chất chống đông 

Ta đặt đầu ống cao su vào chất làm nguội trong bộ tản nhiệt hoặc bình 
giãn nở. Sau đó bóp mạnh và nhả bầu cao su, để rút chất làm nguội vào tỷ 
trọng kế. Nhiệt độ đông đặc càng thấp, phần trăm chất chống đông càng lớn 
và thân phao phía trên chất làm nguội càng cao. 
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+ Tỷ trọng kế bi. 

 
 Hình 6.42. Kiểm tra nồng độ chất chống đông 

Tỷ trọng kế bi này có bốn năm viên bi nhỏ trong ống chất dẻo trong 
suốt, chất làm nguội được hút vào bằng cách bóp và nhả bầu cao su. Phần 
trăm chất chống đông trong chất làm nguội càng lớn thì càng có nhiều viên bị 
nổi lên. 
c. Sửa chữa két nước 

- Cánh tản nhiệt bị xô dạt thì nắn lại bằng 
 lực chuyên dùng đẩy theo chiều ngang để cánh thẳng lại như ban đầu. 
- Bình chứa, bình ngưng ống dẫn thẳng thủng thì hàn thiếc lại.Trước 

khi hàn phải làm sạch mối hàn bằng hơi 
- Nếu ống thủng trên 10% thì đánh bẹp đường ống lại 
- Van một chiều hỏng, lò xo hỏng, đệm cao su ở miệng bị rách thì thay 

mới. 
Nếu két nước bị bẩn tắc thì tiến hành xúc rửa két nước   

9.3 SỬ LÝ SỰ CỐ HỆ THỐNG LÀM MÁT. 
Dấu hiệu Nguyên nhân có thể Giải pháp 

Toả nhiệt nhiều 

Hư dây cu roa 
V 

- Căng không đúng Chỉnh 
- Đứt dây Thay 

Hệ thống làm mát bị tắc Làm sạch 
Hư bộ điều hoà nhiệt Thay 

Hư 
máy 
bơm 

- Lỏng trục gắn vào đế viền  

Thay 
- Lỏng trục gắn vào cánh 
đẩy 
- Hư cánh đẩy 
- Khoảng cách giữa cánh 
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đẩy và vỏ không đúng 
Tấm dẹt bộ giải nhiệt tắc Làm sạch 
Hư khớp 
quạt tự làm 
mát 

- Hỏng lưỡng kim loại 
Thay - Hỏng khớp quạt tự 

làm mát 
- Lưỡng kim bị tắc Làm sạch 

Hư quạt làm mát Thay 
Mức chất làm mát thấp Làm đầy 

Nhiệt quá thấp Hư bộ điều nhiệt Thay 

Chất làm mát 
mất nhanh 

Hư ống bộ 
giải nhiệt 

- Lỏng chỗ nối ống Sửa 
- Ống bị nứt hay hư Thay 

Hư bộ giải 
nhiệt 

- Bộ giải nhiệt không 
chặt Thay 
- Nắp áp suất không chặt 

Hư máy 
bơm nước 

- Ống bít bị hư 

Thay - Phớt dầu bị hư 
- Bơm gắn không đúng 
(hư miếng đệm) 

Hư bình giảm nhiệt dầu Thay 
Bộ điều nhiệt gắn không đúng (hư 
miếng đệm) 

Thay 
Nắp bộ điều nhiệt gắn không đúng 
(hư miếng đệm) 

Hư ống dẫn 
nhiệt 

- Lỏng chỗ nối 
ống Sửa 

- Ống bị nứt hay 
hư Thay 

Hư miếng lót quy lát Thay 
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