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TÓM TẮT 

Khí động lực học ô tô đã phát triển trong nhiều thập kỷ qua và đã trở thành một 

yếu tố quan trọng đối với các dòng xe hơi nên rất nhiều các công trình khoa học trong 

lĩnh vực này được công bố. Khi ô tô chuyển động trong môi trường không khí sẽ bị các 

lực và mô ment khí động học tác dụng làm ảnh hưởng đến tính năng chuyển động của ô 

tô và lượng tiêu hao nhiên liệu. Tổng trọng lượng và hình dạng bên ngoài xe là một 

trong những yếu tố quan trọng nhằm cải tiến đặc tính khí động lực học của xe. Trong 

bài viết này tác giả sử dụng phần mềm Solidwoks flow simulation để mô phỏng xe Suzuki 

Vitara. Kết quả nghiên cứu có thể ứng dụng để đánh giá khí động lực học của xe ô tô khi 

thiết kế, hoán cải hay đưa ra một số khuyến nghị trong khai thác sử dụng ô tô. 

Từ khóa: Solidwoks flow simulation, khí động lực học, động lực học ô tô 

SUMMARY  

Automotive aerodynamics has developed over the past decades and has become 

an important factor for car models, so many scientific works in this field have been 

published. When a car moves in the air, aerodynamic forces and moments will affect the 

car's movement and fuel consumption. The total weight and exterior shape of the vehicle 

are one of the important factors to improve the vehicle's aerodynamic characteristics. 

In this article, the author uses Solidwoks flow simulation software to simulate the Suzuki 

Vitara car. The research results can be applied to evaluate the aerodynamics of cars 

when designing, converting or making some recommendations in the exploitation and 

use of cars. 
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1. ĐẶT VẤN ĐỀ 

 Trong những năm gần đây với công 
cuộc Công nghiệp hóa- hiện đại hóa, số 

lượng phương tiện tham gia giao thông 
cũng tăng lên theo thời gian đặc biệt là 

những dòng xe con. Bên cạnh đó, cơ sở 
hạ tầng, đường xá giao thông cũng đã có 
những bước phát triển tích cực. Một số 
tuyến đường cao tốc được xây dựng 

nhằm nâng cao tốc độ di chuyển của các 
phương tiện. 

       Để đám ứng nhu cầu thực tế, trong 
tháng 7/2014 Chính phủ đã ban hành 2 
văn bản quan trọng là “Quy hoạch phát 
triển ngành công nghiệp ô tô Việt Nam 

đến năm 2020, tầm nhiền đến 2030” và 
“Chiến lược phát triển ngành công 
nghiệp ô tô Việt Nam đến năm 2025, tầm 
nhiền đến năm 2035”, trong đó lĩnh vực 

sản xuất ô tô con được nhận nhiều sự 
quan tâm đặc biệt. 

 Hiện nay, có một số doanh nghiệp 
đầu tư sản xuất lắp ráp. Mặc dù đã có sự 

đầu tư về công nghệ và đạt được một số 
thành tựu trong sản xuất, nhưng nhìn 
chung vào thực trạng các cơ sở lắp ráp 
đều dựa trên các bộ phận phụ tùng nhập 
khẩu. Phần công việc thực hiện trong 
nước là sản xuất khung vỏ với các công 

nghệ hàn, sơn và lắp ráp nội thất, tuy 
nhiên chất lượng còn ở mức hạn chế. Vấn 

đề nghiên cứu, tối ưu hóa kết cấu của vỏ 
xe nhằm nâng cao các chỉ tiêu kỹ thuật 
vận hành của ô tô chưa nhận được sự 
quan tâm đầu tư của các nhà sản xuất. 

Trước những tình trên, để có thể cạnh 
tranh được với ô tô nhập khẩu thì cần 
phải có đầu tư chiều sâu, đặc biệt là đầu 
tư cho lĩnh vực nghiên cứu phát triển sản 

phẩm có chất lượng cao. Một trong 

những vấn đề cần được ưu tiên là tối ưu 
hóa dạng khí động học vỏ xe nhằm giảm 
mức tiêu thụ nhiên liệu và nâng cao tính 
an toàn chuyển động. 

2. ĐỐI TƯỢNG VÀ PHƯƠNG PHÁP 
NGHIÊN CỨU 

2.1. Đối tượng nghiên cứu 

 - Đối tượng nghiên cứu: khí động 

học vỏ ô tô SUV. 

 - Sử dụng phần mềm Solidworks 
Flow Simulation mô phỏng khí động lực 
học ô tô SUV. 

2.2. Phương pháp nghiên cứu 

2.2.1. Phương pháp kế thừa tài liệu 

       Thu thập, sưu tầm các tài liệu chuyên 
môn liên quan đến lĩnh vực động lực học 

của xe ô tô để làm cơ sở cho việc nghiên 
cứu lý thuyết. 

2.2.2. Phương pháp nghiên cứu lý thuyết  

 Sử dụng lý thuyết ô tô, cơ học kỹ 
thuật để xây dựng mô phỏng đúng khí 
động lực học xe SUV. 

3. KẾT QUẢ VÀ THẢO LUẬN 

3.1. Các thông số đầu vào và một số giả 

thiết của bài toán mô phỏng 

3.1.1. Lựa chọn các thông số của xe 

 Thông số kích thước của xe con 
được lấy theo mẫu xe Suzuki vitara với       

các kích thước sau: 

Kích thước dài x rộng x cao là 4.175 x 
1.775 x 1.610 (mm). 
Chiều dài cơ sở 2.500 (mm). 
Chiều rộng cơ sở trước 1.535 (mm). 
Chiều rộng cơ sở sau 1.505 (mm). 
Bán kính vòng quay tối thiểu 5.2 (m). 
Khoảng cách gầm xe 185 (mm). 
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Hình 1. Xe ô tô con tham khảo 
(Suzuki vitara) 

3.1.2. Các giả thiết và giới hạn nghiên 
cứu của bài toán mô phỏng 

Khi thực hiện mô phỏng, để phù 
hợp với khả năng tính toán của máy tính 

nhưng vẫn đảm bảo được tính đúng đắn, 
độ tin cậy và sự tương thích của bài toán 

nghiên cứu với thực tế, khóa luận đưa ra 
cá giả thiết dưới đây: 

Mô hình vỏ xe là tuyệt đối cứng, vỏ 
xe không được biến dạng trong quá tình 

mô phỏng. 

Bỏ qua quá trình trao đổi nhiệt giữa 

vỏ xe và không khí. 

Bề mặt vỏ xe là bề mặt nhẵn, gầm 
xe được bọc phẳng. 

Vận tốc dòng khí tại đầu vào của 

không gian mô phỏng có hướng song 
song với trục dọc của xe, thổi theo hướng 
từ đầu xe tới đuôi xe và có giá trị không 
đổi. 

Vận tốc không khí tại bề mặt vỏ xe 
và bề mặt giới hạn của vùng không gian 
mô phỏng bằng 0 m/s. 

Không xét đến bán kính cong của 

kính chắn gió phía trước và kính phía sau 
xe. 

3.2. Mô phỏng và tính toán khí động 
học vỏ xe cơ sở 

3.2.1. Các bước thiết lập các thông số 

mô phỏng 

 a. Thiết lập các thông số đầu vào 

 Với các bước trình bày từ mục 2.1 
và mục 2.2 trên đây, thực hiện việc mô 

phỏng đối với mô hình kích thước thật 
của xe cơ sở tham khảo Suzuki vitara để 

đánh giá chất lượng khí động học của vỏ 
xe này. 

 

Hình 2. Tạo project mô phỏng 

 

Hình 3. Thiết lập các thông số môi 
trường 

3.2.2. Xác định vùng không gian mô 
phỏng và tiến hành phân tích 

 Xác định vùng không gian mô 
phỏng, với kích thước tham khảo ta tiến 

hành xây dựng mô hình học và xác định 
vùng không gian mô phỏng như sau: 

Ta gọi: 

Chiều dài toàn bộ của xe là L 

Chiều rộng toàn bộ của xe là W 

Chiều cao toàn bộ của xe là H 
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Vùng không gian mô phỏng ban 

đầu chọn kích thước (dài x rộng x cao) là 
20 x 5 x 6 (m). 

 

Hình 4. kích thước của vùng không 
gian mô phỏng 

b. Chia lưới và đặt các điều kiện ràng 
buộc của bài toán mô phỏng 

 

Hình 5. Mô hình vỏ xe sau khi đã 
được chia lưới 

 Sau khi phân tích dạng lưới, quyết 

định lựa chon dạng Create Mesh fine và 
tiến hành chia lưới trên mô hình vỏ xe 
ô tô.  

 Sau khi có được mô hình chia lưới, 

ta tiến hành gắn các thuộc tính cho mô 
hình bảo gồm: 

 Thuộc tính của không khí: khối 
lượng riêng của không khí là 1,205 

kg/m3, độ nhớt động học là 
1,7894.10−5(kg.m/s-1). 

Vận tốc dòng khí tại đầu vào. Giá 
trị vận tốc dòng khí tại đầu vào này do 
người dùng tự lựa chọn và hoàn toàn xác 

định, có thể coi vận tốc này tương đương 
vận tốc dòng khí ổng định vô cùng (V∞). 

Áp suất không khí tại đầu ra của 

vùng không gian mô phỏng. Khi dòng khí 
tại đầu ra của vùng không gian mô phỏng 

chuyển động ổn định thì áp suất tại đó có 
thể xác định bằng áp suất khí quyển. 

Thuộc tính của bề mặt vỏ xe: đảm 
bảo tính chất vỏ xe phù hợp với giả thiết 

đưa ra. 
Sau khi thực hiện các bước chuẩn bị 

ta tiến hành chạy mô phỏng với vận tốc 
60m/s.  

3.3. Khảo sát ảnh hưởng của góc 
nghiêng kính trước 

Vùng thay đổi giá trị góc nghiêng 

của kính trước () được lấy từ 30 đến 45  

độ với bước nhảy của giá trị khảo sát là 5 

độ. Góc nghiêng kính sau giữ cố định  

= 45 độ. Thực hiện mô phỏng, tính toán 
theo phương pháp tương tự như đã trình 
bày trên đây, đề tài đã thu được các kết quả 
trong bảng 1. 

Bảng 1. Giá trị Cd phụ thuộc vào 

góc nghiêng kính chắn gió phía trước 

khi  = 45 

Góc 
nghiêng 
kính sau 

(0) 

Lực cản chính 
diện theo 

phương X (N) 

Hệ số cản 
chính diện 

Cd 

30 1747,7 0,405 

35 2000,4 0,463 

40 2007,5 0,465 

45 2256,8 0,523 

Như vậy hệ số cản Cd tăng từ 0,405 
lên 0,523 khi góc nghiêng bán kính chắn 
gió phía trước tăng từ 300 đến 450. 
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Dựa vào số liệu bẳng 1, ta xây dựng 

được đồ thị sự phụ thuộc của Cd. vào góc 
nghiêng chắn gió phía trước của xe. 

 

Hình 6. Ảnh hưởng của góc nghiêng 
kính chắn gió phía trước đến hệ số 

cản Cd 

Thông qua bảng 1 và đồ thị hình 6 
ta có thể nhìn thấy hệ số cản khí động học 
Cd phụ thuộc khá nhiều vào góc nghiêng 
phía trước của xe. Hệ số cản tăng dần 

theo góc nghiêng, giá trị lớn nhất ứng với 
trạng thái kính trước vuông góc với mặt 

đường  = 450 và nhỏ nhất khi  = 300. 

Có thể nhận thấy rõ hơn quy luật 

biến thiên Cdtheo  trên đồ thị. Quy luật 

này cho ta lựa chọn góc nghiêng cho phù 
hợp, bởi vì muốn có Cd nhỏ thì góc 
nghiêng nhỏ, từ đó khi thiết kế ta cần cân 
nhắc giữa việc giảm hoặc tăng Cd với 

không gian sử dụng của xe để lựa chọn 
góc nghiêng cho phù hợp. 

Sự phân bố mạnh của hệ số cản 
không khí vào góc nghiêng của kính chắn 

gió được giải thích rõ trên các hình phân 
bố áp suất và hình ảnh đường dòng bao 
quanh vỏ xe. 

 

Hình 7. Phân bố góc nghiêng kính 
chắn gió bằng 300 

 

Hình 8. Phân bố góc nghiêng kính 
chắn gió bằng 450 

Sau khi phân bố hình ảnh áp suất 

trên hình 7 và 8 có thể thấy sự thay đổi 
của vùng phân bố áp suất ở phần đầu 
cũng như giá trị áp suất tại các  khu vực 
này. 

Với góc nghiêng của kính chắn gió 
bằng 300 (hình 7) vùng áp suất có giá trị 
lớn nhất (vùng màu đỏ) áp suất ở khu vực 
này đạt 101927 Pa. Trong khi đó, nếu góc 
nghiêng của kính chắn giớ bằng 450 

(hình 8) vùng áp suất có giá trị nhỏ nhất 
(vùng màu đỏ) áp suất ở khu vực này đạt 

101831 Pa. Như vậy có thể thấy, sự 
chênh lệch về áp suất giữa 2 trường hợp 
đã thay đổi đáng kể về giá trị. 
3.4. Khảo sát ảnh hưởng của góc 
nghiêng kính sau 

Để khảo sát ảnh hưởng của góc 
nghiêng kính sau đến hệ số cản chính 

diện, nghiên cứu cố định góc trước là  

=30 và tiến hành thay đổi góc kính sau. 
Vùng thay đổi giá trị góc nghiêng của 

kính sau  được lấy từ 40 đến 55 độ với 

bước nhảy của giá trị khảo sát là 5 độ. 
Thực hiện mô phỏng, tính toán theo 



103 
 

phương pháp tương tự như đã trình bày 
trên đây, đề tài đã thu được các kết quả 
trong bảng 2. 

Bảng 2. Giá trị Cd phụ thuộc vào góc 
nghiêng kính sau khi  =300 

Góc 
nghiêng 
kính sau 

(0) 

Lực cản chính 
diện theo 

phương X (N) 

Hệ số cản 
chính diện 

Cd 

40 2023,8 0,469 

45 1971,2 0,456 

50 2002,7 0,464 

55 1931,3 0,447 

Các kết quả tính toán trên cũng được 
trình bày dưới dạng đồ thị hình. 

 
Hình 9. Ảnh của góc nghiêng kính 

chắn gió phía sau đến hệ số Cd 

 
Hình 10. Phân bố hóc nghiêng kính 

chắn gió 400 

 
Hình 10. Phân bố góc nghiêng kính 

chắn gió 550 

Qua hình 9 và 10 phân bố áp suất có thể 
nhận thấy sự thay đổi của vùng phân bố 
áp suất ở góc nghiêng kính sau ảnh 

hưởng không nhiều đến áp suất phân bố. 
Với góc nghiêng của kính chắn gió sau 
bằng 400 (hình 9) vùng áp suất có ở khu 
vực này đạt 101119 Pa và góc nghiêng 
của kính chắn gió sau bằng 550 (hinh 10) 
vùng áp suất có áp có ở khu vực này đạt 
101145 Pa. Như vậy có thể thấy sự chênh 
lệch góc nghiêng kính sau này ảnh hưởng 
không đáng kể đến vùng áp suất ta đang 
đề cập. 

4. KẾT LUẬN 

Kết quả mô phỏng, tính toán được 
mô hình vỏ xe ô tô (Suzuki vitara) đã cho 
hệ số Cd, vỏ xe này có hình dạng khí 
động học tương đối tốt. Tuy nhiên, các 
hình ảnh về phân bố áp suất, vận tốc và 
dòng khí bao quanh vỏ xe cho thấy còn 
khá nhiều khiếm khuyết trên vỏ xe cần 
được cải thiện để giảm lực cản khí động 
học. 

Đã sử dụng mô hình đơn giản dạng 
hộp chữ nhật để nghiên cứu, tính toán, 
khảo sát và đã xác định được quy luật ảnh 
hưởng của một số thông số kết cấu (góc 
nghiêng của các mặt trước sau) tới lực 
cản không khí. Trên cơ sở các kết quả 
khảo sát ảnh hưởng của các thông số kết 
cấu tới lực cản khí động và qua phân tích 
kết cấu của một số loại vỏ xe đang được 
sản xuất, đã đề xuất lựa chọn một bộ 
thông số kết cấu mới nhằm cải thiện dạng 
khí động học để đạt được hệ số cản Cd 
nhỏ nhất trong khi vẫn thỏa mãn các yêu 
cầu về công năng sử dụng và tính thẩm 
mỹ của vỏ xe. 

Kết quả tính toán mô phỏng cho 
thấy chất lượng khí động học của vỏ xe 
mới được cải thiện đạng kể. Hệ số cản Cd 
của vỏ xe đồng thời các hình ảnh về dòng 
khí bao quanh vỏ xe cũng cho thấy, dòng 
chảy bám sát hơn vào vỏ và kích thước 
của các vùng xoáy đã giảm đi nhiều.
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