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1.  GIỚI THIỆU 

Sử dụng nhiên liệu sinh học cho phương tiện 

giao thông là một trong các giải pháp hữu hiệu 

nhằm đảm bảo an ninh năng lượng và giảm thiểu ô 

nhiễm môi trường ở các nước trên thế giới. Tại 

Việt Nam, chính phủ cũng đã ban hành một số mục 

tiêu và chính sách phát triển nhiên liệu sinh học, 

đặc biệt là đối với hỗn hợp xăng khoáng và ethanol 

sinh học (còn gọi là xăng sinh học) qua các Quyết 

định số 177/2007/QĐ-TTg, số 53/2012/QĐ-TTg, 

2068/QĐ-TTg, số 876/QĐ-TTg, Thông báo số 

255/TB-VPCP… Hiện nay xăng sinh học 

E5RON92 đã được sử dụng rộng rãi trên toàn 

quốc. Khảo sát đã cho thấy nước ta có tiềm năng 

về nguồn nguyên liệu, đặc biệt là sắn, và sẵn có các 

nhà máy sản xuất ethanol nhiên liệu nhưng chưa 

được khai thác hết do còn thiếu các chính sách 
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khuyến khích (Phạm Hữu Tuyến, 2023). Phương 

tiện giao thông là nguồn gây ô nhiễm chính ở các 

thành phố lớn của nước ta, trong đó chủ yếu là xe 

máy, chiếm khoảng 85% lượng khí thải carbon 

monoxide (CO) trên toàn Việt Nam (As Vietnam 

urbanises, air pollution grows in big cities, 2016). 

Các tiêu chuẩn khí thải đã được áp dụng cho các 

phương tiện đăng ký mới như tiêu chuẩn khí thải 

Euro III cho xe máy được áp dụng từ tháng 01 năm 

2017.  

Trong nhiều thập kỷ qua, ethanol sinh học đã 

được sử dụng để thay thế nhiên liệu xăng thông 

thường ở nhiều quốc gia như Mỹ, Brazil, Pháp, 

Thái Lan … với các tỷ lệ từ 10% đến 85% hoặc có 

thể tới 100% (Hoang and Nghiem 2021; World 

LPG Association, 2022). Các nghiên cứu chỉ ra 

rằng, sử dụng nhiên liệu ethanol là một giải pháp 

khả thi trên phương tiện đang lưu hành cũng như 

sản xuất mới. Nhiều nghiên cứu đã chứng minh 

hiệu quả giảm phát thải khi sử dụng xăng sinh học 

trên phương tiện. Các nghiên cứu của Durbin 

(2007) cho thấy phát thải carbon monoxide (CO) 

giảm khi tăng tỷ lệ ethanol trong nhiên liệu; 

Graham (2008) cũng chỉ ra rằng xăng sinh học E10 

có thể giảm 16% phát thải CO; Clairotte (2013); 

Schifter (2018) đều cho thấy sử dụng xăng sinh 

học có thể giảm các thành phần độc hại trong khí 

thải như hydrocarbon (HC), CO và NOx so với khi 

sử dụng xăng khoáng.  

Một số nghiên cứu đã chỉ ra rằng nhiên liệu 

ethanol phù hợp sử dụng trên động cơ đánh lửa 

cưỡng bức (Iodice, 2013; Iodice, 2018) nhờ các 

đặc điểm tương đồng với nhiên liệu xăng về khả 

năng bay hơi, trị số ốc-tan... Khi sử dụng xăng sinh 

học có tỷ lệ ethanol lớn, cần tăng lượng nhiên liệu 

cung cấp để duy trì công suất động cơ do nhiệt trị 

của xăng sinh học thấp hơn so với xăng. Ethanol 

có trị số Ốc-tan cao hơn xăng, do đó với xăng sinh 

học có thể tăng tỷ số nén để nâng cao hiệu suất 

động cơ. Nhiên liệu ethanol có nhiệt ẩn cao hơn so 

với xăng nên làm giảm nhiệt độ môi chất nạp giúp 

tăng hệ số nạp của động cơ. Tuy nhiên, điều này 

có thể làm giảm nhiệt độ của quá trình cháy dẫn tới 

tăng các thành phần phát thải CO và HC khi nhiệt 

độ động cơ còn thấp và ảnh hưởng tới khả năng 

khởi động lạnh. 

Tại Việt Nam, một vài nghiên cứu đánh giá tác 

động của xăng sinh học tới tính năng kỹ thuật của 

xe máy và vấn đề tương thích vật liệu đã được thực 

hiện (Le Tuan, 2009; Pham Huu Tuyen, 2012). Kết 

quả cho thấy động cơ có thể hoạt động tốt với tỷ lệ 

ethanol thấp (dưới 20%). Tuy nhiên, với tỷ lệ 

ethanol cao hơn cần thay đổi hệ thống nhiên liệu 

của động cơ. Trong nghiên cứu được thực hiện bởi 

Duc, Tien, và Duy (2018), một hệ thống cung cấp 

nhiên liệu mới cho những chiếc xe máy sử dụng 

chế hòa khí đang lưu hành có thể chạy được với 

nhiên liệu ethanol với tỷ lệ cao. Có thể thấy mức 

độ ảnh hưởng của xăng sinh học tới tính năng kỹ 

thuật và phát thải động cơ tùy thuộc vào từng 

trường hợp nghiên cứu cụ thể, đến nay còn ít các 

nghiên cứu đánh giá ảnh hưởng của xăng sinh học 

có tỷ lệ ethanol cao tới tính năng kỹ thuật và phát 

thải của động cơ xe máy phun xăng điện tử đang 

lưu hành ở Việt Nam và những hiệu chỉnh cần thiết 

khi sử dụng xăng sinh học với tỷ lệ cồn ethanol cao 

hơn 20%. Để làm rõ hơn vấn đề này đặc biệt là ở 

điều kiện Việt Nam, cần thiết phải thực hiện các 

nghiên cứu thử nghiệm đo đạc đánh giá ở phạm vi 

phòng thí nghiệm. Bài báo này trình bày nghiên 

cứu xác định lượng nhiên liệu phun và góc đánh 

lửa phù hợp cho động cơ xe máy phun xăng điện 

tử khi sử dụng xăng sinh học với tỷ lệ ethanol 30% 

(E30) và 50% (E50). 

2. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU 

2.1. Cơ sở lý thuyết điều chỉnh lượng nhiên liệu 

phun  

Khi động cơ hoạt động với nhiên liệu xăng và 

xăng sinh học, hệ số dư lượng không khí được xác 

định theo công thức sau (Dinh và cộng sự, 2020): 

𝜆𝐺 =
𝐺𝐴

(𝐴
𝐹⁄ )

𝐺
∗ 𝑚𝐺

 

𝜆𝐵 =
𝐺𝐴

(𝐴
𝐹⁄ )

𝐵
∗ 𝑚𝐵

 

(1) 

Trong đó GA là lưu lượng khí nạp; λG và λB là 

hệ số dư lượng không khí khi sử dụng xăng và 

xăng sinh học; (A/F)G và (A/F)B là tỷ lệ không khí 

lý thuyết để đốt cháy hoàn toàn xăng và xăng sinh 
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học; mG và mB là lưu lượng nhiên liệu cấp cho 

động cơ khi sử dụng xăng và xăng sinh học. 

Tỉ lệ không khí/nhiên liệu lý thuyết để đốt 

cháy hoàn toàn xăng sinh học được xác định theo 

phương trình sau: 

(𝐴
𝐹⁄ )

𝐵
= (𝐴

𝐹⁄ )
𝐺

∗ %𝑚𝐺 + (𝐴
𝐹⁄ )

𝐸

∗ %𝑚𝐸 

(2) 

Trong đó (𝐴
𝐹⁄ )

𝐺
= 14,6  ,  (𝐴

𝐹⁄ )
𝐸

= 9,0 là 

tỉ lệ không khí/nhiên liệu lý thuyết để đốt cháy 

hoàn toàn xăng và ethanol; %mG and %mE là tỷ lệ 

khối lượng của xăng và ethanol trong hỗn hợp 

nhiên liệu xăng sinh học.  

Để đảm bảo hệ số dư lượng không khí không 

đổi khi sử dụng xăng hay xăng sinh học, cần: 

(𝐴
𝐹⁄ )

𝐺
∗ 𝑚𝐺 = (𝐴

𝐹⁄ )
𝐵

∗ 𝑚𝐵 (3) 

Do xăng sinh học có hệ số A/F nhỏ hơn xăng 

thường nên để duy trì hệ số dư lượng không khí thì 

cần tăng lượng nhiên liệu cung cấp. Mức độ tăng 

phụ thuộc vào tỷ lệ của ethanol trong hỗn hợp 

nhiên liệu xăng sinh học.  

2.2. Cơ sở lý thuyết điều chỉnh góc đánh lửa 

sớm 

Trong động cơ đánh lửa cưỡng bức, hiện 

tượng kích nổ xảy ra khi giá trị tích phân  

∫
1

𝜏𝑖𝐷(𝑡)

𝑡𝑖

0
𝑑𝑡 = 1 (John B. Heywood 1988). Trong 

tích phân này, t là thời gian tính từ lúc bắt đầu kỳ 

nén (t=0) đến lúc xuất hiện kích nổ (t=ti); 𝜏𝑖𝐷 là 

hàm phụ thuộc vào loại nhiên liệu và trạng thái 

nhiệt độ, áp suất của môi chất trong xylanh theo 

công thức sau: 

𝜏𝑖𝐷(𝑡) = 𝐴. (
𝑂𝑁

100
)

𝑎

. 𝑝−𝜋𝑒
𝐵
𝑇 

(4) 

Trong đó: ON: trị số Ốc-tan của nhiên liệu; 

p: áp suất (atm); T: nhiệt độ (K); A, a, n, B: các hệ 

số (đối với động cơ đánh lửa cưỡng bức, A = 17,68 

ms, a = 3,402, n = 1,7 và B = 3800 K). 

Nhiên liệu xăng sinh học có thời gian cháy trễ 

lớn hơn so với xăng thông thường, điều này làm 

kéo dài quá trình cháy. Tuy nhiên, tốc độ cháy của 

ethanol lại nhanh hơn xăng thông thường, 51 cm/s 

đối với xăng và 63,3 cm/s đối với ethanol (Duan et 

al. 2020), do đó quá trình cháy lại có thể rút ngắn 

lại. Ngoài ra, các yếu tố khác như chế độ tải trọng, 

tốc độ của động cơ cũng có ảnh hưởng tới chất 

lượng quá trình cháy. Do vậy, khi sử dụng nhiên 

liệu xăng sinh học cần điều chỉnh góc đánh lửa 

sớm tại các chế độ làm việc cụ thể nhằm đảm bảo 

quá trình cháy diễn ra tốt nhất.   

2.3. Quy trình nghiên cứu 

Quá trình nghiên cứu được tiến hành theo sơ 

đồ thể hiện trên Hình 1. 

 

Hình 1. Quy trình nghiên cứu 

2.4. Động cơ và nhiên liệu thử nghiệm 

Nghiên cứu lựa chọn động cơ xe máy, một 

xylanh, dung tích 108 cc sử dụng hệ thống phun 

nhiên liệu điện tử. Các thông số kỹ thuật cơ bản 

của động cơ thử nghiệm được trình bày trong Bảng 

1. 

Nhiên liệu được sử dụng trong thí nghiệm này 

bao gồm xăng truyền thống và hỗn hợp xăng-

ethanol với tỷ lệ ethanol 30% và 50% về thể tích 

(ký hiệu là E30 và E50). So sánh các đặc tính quan 

trọng của nhiên liệu xăng và ethanol được liệt kê 

trong Bảng 2. 

Lựa chọn đối tượng 

thử nghiệm

Cải tiến hệ thống 

Hệ thống:

• Cung cấp nhiên liệu

• Đánh lửa

Mô đul điều khiển 

động cơ

Bố trí thử nghiệm

Chế độ thử nghiệm:

• Thay đổi tay ga

• Thay đổi tốc độ

• Tỷ lệ xăng-ethanol

Phanh điện

Đánh giá và

 phân tích kết quả

Thông số:

• Tính năng kỹ thuật

• Tính năng kinh tế

• Phát thải độc hại

- Lượng nhiên liệu cấp

- Góc đánh lửa sớm
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Bảng 1. Thông số cơ bản của động cơ 

Thông số Giá trị 

Loại động cơ Một xylanh, đánh lửa 

cưỡng bức 

Dung tích (cc) 108 

Đường kính ⅹ Hành trình 

(mm) 

50ⅹ55 

Tỷ số nén 11:1 

Hệ thống nhiên liệu Phun gián tiếp trên 

đường nạp 

Áp suất phun (MPa) 0,3  

Công suất lớn nhất/tốc độ 

(kW/v/ph) 

6,4 /7500 

Mô men lớn nhất/tốc độ 

(Nm/v/ph) 

9,2 /6000  

Bảng 2. Tính chất cơ bản của xăng A92, hỗn hợp 

E30, E50 và E100 

Thông số Xăng 

A92 

E30 E50 

Khối lượng riêng 

(kg/m3) at 15°C 

0,73 0,752 0,761 

Tỷ lệ A/F lý thuyết 14,7 12,9 11,7 

Áp suất hơi bão hòa 

(kPa) 

70,46   67,86 53,64 

Nhiệt trị thấp (MJ/kg) 44 38,6 35,1 

Hàm lượng ô xy (% 

khối lượng) 

0,55 6,93 8,02 

Trị số ốc tan 92,4 96,8 97,5 

 2.5. Trang thiết bị thử nghiệm 

Động cơ được thử nghiệm trên băng thử 

DW16 tạo tải theo nguyên tắc dòng điện xoáy 

(eddy current) với mô men phanh tối đa 70 Nm và 

tốc độ tối đa 13.000 v/ph. Hệ thống cung cấp nhiên 

liệu và đánh lửa được điều khiển bởi một môdul 

điều khiển có thể lập trình. Lượng tiêu thụ nhiên 

liệu được xác định bằng cân nhiên liệu AVL 

733S). Cảm biến ô xy LSU 4.9 của hãng Bosch có 

dải đo rộng được sử dụng để đo giá trị  trong khí 

thải. Hệ thống phân tích khí thải AVL CEB với 4 

bộ phân tích HC, CO, CO2 và NOx được sử dụng 

để phân tích các thành phần khí thải động cơ. Sơ 

đồ thiết lập thí nghiệm được thể hiện trong Hình 2. 

Nghiên cứu được  thực hiện tại Trung tâm nghiên 

cứu các Nguồn động lực và Phương tiện tự hành, 

Trường Cơ khí, Đại học Bách khoa Hà Nội. 

P

Lưu lượng khí nạp

Bơm nhiên liệu

Nhiên liệu

Hệ thống

lưu trữ dữ liệu

Vòi phun

Động cơ

thử nghiệm Băng thử

Thiết bị phân tích khí thải

Bộ điều khiển

Cảm
biến
lamda

 

Hình 2. Sơ đồ hệ thống thử nghiệm 

2.6. Chế độ thử nghiệm 

Quá trình thử nghiệm được thực hiện ở chế độ 
ổn định: tốc độ thay đổi từ 3000, 4000, 5000 và 
6000 v/ph với độ mở bướm ga thay đổi từ 20% đến 
100%. Quá trình thử nghiệm thực hiện lần lượt với 
2 mẫu nhiên liệu xăng thông thường và xăng sinh 
học E30, E50. Với xăng sinh học, động cơ được 
thử nghiệm ở 3 trường hợp:  

(1) Giữ nguyên thời gian phun và góc đánh lửa 
nguyên bản;  

(2) Điều chỉnh thời gian phun trực tiếp qua bộ 
điều khiển để đảm bảo đạt tỷ lệ A/F lý thuyết hay 
tỉ lệ  =1, giữ góc đánh lửa nguyên bản;  

(3) Điều chỉnh thời gian phun đảm bảo đạt tỷ 
lệ A/F lý thuyết đồng thời điều chỉnh góc đánh lửa 
để đạt mô men lớn nhất MBT (maximum brake 
torque). 

Mỗi chế độ thử nghiệm được thực hiện lặp lại 
3 lần và lấy giá trị trung bình để đánh giá. 

3. KẾT QUẢ VÀ THẢO LUẬN 

3.1. Tính năng kỹ thuật của động cơ khi sử dụng 
xăng sinh học 

Khi động cơ chuyển từ sử dụng nhiên liệu 
xăng thông thường sang xăng sinh học E30 và E50 
mà không thay đổi thông số điều khiển cung cấp 
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nhiên liệu, công suất của động cơ có xu hướng 
giảm do tổng năng lượng đầu vào giảm. Với cùng 
thời gian phun nhiên liệu như đối với trường hợp 
sử dụng xăng, tỷ lệ hòa khí có xu hướng nhạt do 
E30 và E50 có tỷ lệ A/F lý thuyết nhỏ hơn so với 
xăng thông thường. Kết quả thử nghiệm xác định 
mô men cực đại và hệ số dư lượng không khí 
lambda của động cơ khi sử dụng xăng, E30 và E50 
được thể hiện trên Hình 3.  

Kết quả cho thấy, khi thay đổi tốc độ của động 
cơ, thì tỷ lệ hòa trộn nhiên liệu với không khí vẫn 
giữ gần như không đổi, đường đặc tính lambda gần 
như nằm ngang khi tốc độ tăng từ 3000 đến 6000 
v/ph. Với trường hợp E30 thì sự thay đổi không 
quá khác biệt với xăng thường nên xu hướng của 
lambda giống với xăng thường và giá trị cao hơn 
một chút; tuy nhiên, khi tăng lên tỷ cao hơn như 
E50 thì sự khác biệt tính chất nhiên liệu có ảnh 
hưởng rõ rệt tới quá trình cung cấp nhiên liệu làm 
cho hệ số lambda không còn giữ được quy luật. 

 

Hình 3. So sánh mô men và hệ số lamda của động cơ 

khi sử dụng xăng và E30, E50 ở chế độ toàn tài (bướm 

ga mở 100%) 

Kết quả trên Hình 3 cũng cho thấy, khi sử 

dụng E30 và E50, mô men cực đại của động cơ 

giảm trung bình 8,20% và 23,44% trên dải tốc độ 

từ 3000 v/ph đến 6000 v/ph. Nguyên nhân chính 

do tổng năng lượng đầu vào giảm khi sử dụng E30 

và E50 như thể hiện trên Hình 3. Hệ số dư lượng 

không khí lamda tăng đáng kể từ 1,02 đến 1,07 với 

E30 và 1,18 đến 1,26 với E50. Ngoài ra, góc đánh 

lửa sớm được giữ nguyên bản cũng là một yếu tố 

ảnh hưởng đến tính năng kỹ thuật của động cơ.  

3.2. Tính năng kĩ thuật của động cơ khi điều 

chỉnh lượng nhiên liệu phun 

Để cải thiện tính năng kỹ thuật của động cơ, 

lượng nhiên liệu phun khi sử dụng xăng sinh học 

được điều chỉnh tăng lên bằng cách kéo dài thời 

gian phun để đảm bảo giá trị   -1 tương tự trường 

hợp sử dụng xăng truyền thống. Kết quả thử 

nghiệm mô men của động cơ ở các tốc độ 3000, 

4000, 5000 và 6000 v/ph khi tay ga thay đổi từ 

20% đến 100% được thể hiện trên Hình 4. 
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Hình 4. So sánh mô men của động cơ khi sử dụng 

xăng và E50 điều chỉnh lượng phun 

Kết quả cho thấy, khi điều chỉnh lượng nhiên 
liệu phun tăng lên, mô men ở đường đặc tính tải 
của động cơ E30 và E50 thấp hơn so với động cơ 
xăng. Trong khoảng 20% đến 100% độ mở bướm 
ga, mô men động cơ thấp hơn trung bình 4,34%, 
5,22%, 5,37% và 5,84% đối với E30 và 5,11%, 
6,47%, 6,29% và 6,12% đối với E50 ở tốc độ 3000 
v/ph (Hình 4-a), 4000 v/ph (Hình 4-b), 5000 v/ph 
(Hình 4-c) và 6000 v/ph (Hình 4-d). Nguyên nhân 
chính là do sự khác biệt ở một số tính chất của 
nhiên liệu sinh học như trị số ốc tan cao, nhiệt ẩn 
lớn làm quá trình cháy kém đi. Do đó, cần điều 
chỉnh góc đánh lửa sớm để kiểm soát quá trình 
cháy của động cơ xăng sinh học.  

 

 

Hình 5. Lượng nhiên liệu phun khi hiệu chỉnh với 
E30 (a) và E50 (b) khi tải và tốc độ thay đổi 

Kết quả trên Hình 5 thể hiện lượng nhiên liệu 

phun gct (mg/chu trình) sau khi điều chỉnh để đảm 

bảo hệ số dư lương không khí lambda = 1 với nhiên 

liệu E30 (Hình 5-a) và E50 (Hình 5-b). Tính trung 

bình tại các chế độ tốc độ và tải, để đảm bảo hệ số 

dư lượng không khí cần tăng gct lên 7,64% khi sử 

dụng E30 và 19,72% khi sử dụng E50. 

3.3. Tính năng kỹ thuật của động cơ khi điều 

chỉnh lượng nhiên liệu phun và góc đánh lửa 

sớm 

Kết quả so sánh mô men của động cơ ở các tốc 

độ cố định và tải 20%-100% tay ga khi tăng lượng 

nhiên liệu phun đảm bảo  1. Đồng thời, góc đánh 

lửa được điều chỉnh để mô men động cơ lớn nhất 

đối (MBT) với cả xăng khoáng và xăng sinh học 

E30, E50 để có thể đánh giá được xu hướng thay 

đổi góc đánh lửa MBT so với khi dùng xăng 

khoáng. Kết quả thử nghiệm được thể hiện trên 

Hình 6.  
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Hình 6. So sánh mô men của động cơ khi sử dụng 
xăng và xăng sinh học điều chỉnh lượng phun và góc 

đánh lửa 

Kết quả thử nghiệm cho thấy, khi thay đổi góc 
đánh lửa để đạt mô men lớn nhất với 1, mô men 
có ích của động cơ xăng sinh học cải thiện rõ rệt. 
Đối với mẫu xăng E30, khi điều chỉnh góc đánh 
lửa, mô men của động cơ tăng trung bình khoảng 
5,13%, 6,06%, 5,17% và 6,05% ở các tốc độ 3000 
v/ph, 4000 v/ph, 5000v/ph và 6000 v/ph so với 
trường hợp giữ góc đánh lửa nguyên bản. Khi so 
sánh với động cơ xăng nguyên bản, mô men có ích 
cũng cải thiện 1,39%, 2,05%, 1,16% và 2,21% ở 
các tốc độ tương ứng. Đối với mẫu xăng E50, khi 
thay đổi góc đánh lửa thì mô men của động cơ cũng 
cải thiện đáng kể, thậm chí còn nhiều hơn so với 
mẫu E30. Mô men có ích tăng 6,36%, 6,24%, 
5,98% và 6,03% so với trường hợp sử dụng E50 
không điều chỉnh góc đánh lửa sớm. So với động 
cơ xăng nguyên bản, mô men cải thiện trung bình 
1,11%, 1,92%, 0,97% và 1,78% ở các tốc độ 3000 
v/ph, 4000v/ph, 5000 v/ph và 6000v/ph. Như vậy, 
có thể thấy, việc điều chỉnh góc đánh lửa sớm có 
thể cải thiện tính năng kỹ thuật của động cơ sử 
dụng xăng sinh học có tỷ lệ ethanol cao so với 
động cơ xăng nguyên bản.  

Hình 7 thể hiện mối quan hệ góc đánh lửa và 
tốc độ động cơ, độ mở bướm ga nguyên bản (a) và 
MBT với E30 (b) và E50 (c).  

 

 

 

Hình 7. Góc đánh lửa nguyên bản và MBT theo tốc 

độ và độ mở bướm ga 

Kết quả nghiên cứu chỉ ra xu hướng khi tăng 

tỷ lệ ethanol trong nhiên liệu, ở cùng một tỷ lệ hòa 

trộn nhiên liệu không khí 1, góc đánh lửa sớm 

có xu hướng giảm để đạt mô men cực đại khi sử 

dụng E30 và E50. Ở vùng tốc độ cao và tải lớn, 

mức giảm nhiều hơn so với vùng tốc độ thấp và tải 

nhỏ. Một số điểm thử nghiệm ở chế độ tải nhỏ, tốc 

độ thấp góc đánh lửa có xu hướng tăng lên để đạt 

mô men cực đại.  

3.4. Tính năng kinh tế của động cơ khi điều 

chỉnh lượng nhiên liệu phun và góc đánh lửa 

sớm 

Do nhiên liệu xăng và ethanol có nhiệt trị khác 

nhau, do đó trong nghiên cứu này, thông số suất 

tiêu hao năng lượng có ích BSEC (Brake specific 

energy consumption) sẽ được sử dụng để đánh giá 

tính năng kinh tế của động cơ. BSEC được xác 

định theo công thức (5): 

𝐵𝑆𝐸𝐶 =
𝑚𝐵 ∗ 𝐿𝐻𝑉𝐵

𝐵𝑃
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Trong đó, BSEC là suất tiêu hao năng lượng 

có ích (MJ/kWh); BP là công suất có ích của động 

cơ (kW); LHVB là nhiệt trị thấp của xăng sinh học. 

LHVB được xác định từ LHV của hai nhiên 

liệu và tỷ lệ khối lượng từng thành phần nhiên liệu 

theo công thức (6): 

𝐿𝐻𝑉𝐵 = 𝐿𝐻𝑉𝐺 ∗ %𝑚𝐺 + 𝐿𝐻𝑉𝐸 ∗ %𝑚𝐸     (6) 

Trong đó, LHVG và LHVE là nhiệt trị thấp của 

xăng và ethanol (MJ/kg). 

Kết quả đo đạc và đánh giá BSEC của động 

cơ được thể hiện trên Hình 8.  

 

 

 

 

Hình 8. So sánh BSEC với các mẫu nhiên liệu 

Kết quả cho thấy, BSEC khi sử dụng E30 và 

E50 đều có xu hướng giảm so với trường hợp sử 

dụng xăng thông thường. Ở vùng tải nhỏ, mức độ 

giảm đáng kể hơn vùng tải lớn, vùng tốc độ lớn cải 

thiện tính năng kinh tế nhiều hơn vùng tốc độ nhỏ. 

Trung bình, khi tải thay đổi từ 20% đến 100% độ 

mở bướm ga, BSEC giảm 2,69%, 2,74%, 6,69%, 

8,87%% ở các tốc độ 3000 v/ph, 4000 v/ph, 5000 

v/ph và 6000 v/ph với xăng E30. Khi sử dụng E50, 

tính năng kinh tế cũng có xu hướng cải thiện nhưng 

mức độ ít hơn so với E30, cụ thể là BSEC giảm 

trung bình 1,93%, 3,94%, 7,97% và 9,14% ở các 

tốc độ 3000 v/ph, 4000 v/ph, 5000 v/ph và 6000 

v/ph khi tải thay đổi từ 20% đến 100% tay ga.  

3.5. Diễn biến phát thải động cơ khi điều chỉnh 

lượng nhiên liệu phun và góc đánh lửa sớm 

Kết quả đo đạc phân tích thành phần khí thải 

của động cơ khi sử dụng xăng, xăng sinh học E30, 

E50 điều chỉnh lượng phun và góc đánh lửa sớm 

tại tốc độ cố định 4000 v/ph, tải thay đổi từ 20% 

đến 100% độ mở bướm ga, được thể hiện trên Hình 

9.  
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Hình 9. So sánh thành phần phát thải độc hại 

Hình 9 cho thấy khi tăng tải diễn biến các 
thành phần phát thải tương tự nhau với các loại 
nhiên liệu, cụ thể HC có xu hướng tăng, CO và 
NOx có xu hướng giảm. Tuy nhiên với xăng sinh 
học, các thành phần phát thải HC, CO và NOx đều 
có xu hướng giảm so với khi sử dụng xăng khoáng. 
Thành phần ô xy trong ethanol làm cải thiện quá 
trình cháy nhờ chất lượng hòa khí đồng nhất hơn 
nên HC, CO có xu hướng giảm như thể hiện trên 
Hình 9-a và b. Nhiệt ẩn hơi và trị số ốc tan của 
ethanol cao hơn so với xăng là yếu tố ảnh hưởng 
đến quá trình hình thành NOx như thể hiện trên 
Hình 9-c. Với mẫu E30, HC, CO và NOx giảm 
trung bình 17,83%, 3,43% và 8,46% khi tải thay 
đổi từ 20% đến 100%. Mức giảm các thành phần 
phát thải này nhiều hơn với mẫu E50, tương ứng là 
34,09%, 11,70% và 28,65%. Kết quả này cũng  
cũng phù hợp với các kết quả đã được nghiên cứu 
trước đây (Le Tuan, 2009). 

4. KẾT LUẬN 

Nghiên cứu xác định lượng phun và góc đánh 
lửa sớm phù hợp của động cơ xăng sinh học với tỷ 
lệ ethanol cao đã dược thực hiện, một số kết quả 
chính được tổng hợp sau đây: 

Khi điều chỉnh lượng nhiên liệu phun tăng lên 
đảm bảo tỷ lệ hòa trộn 1 mô men của động cơ 
E30 và E50 vẫn thấp hơn so với động cơ xăng, 
trung bình 4,34%, 5,22%, 5,37% và 5,84% đối với 
E30 và 5,11%, 6,47%, 6,29% và 6,12% với E50 ở 
tốc độ 3000v/ph, 4000 v/ph, 5000 v/ph và 6000 
v/ph. 

Việc điều chỉnh góc đánh lửa sớm có ảnh 
hưởng tới hiệu quả làm việc của động cơ. Với mẫu 
xăng E30, khi điều chỉnh góc đánh lửa, mô men 
của động cơ tăng so với trường hợp giữ góc đánh 
lửa nguyên bản. Mô men có ích cải thiện trung 
bình 1,39%, 2,05%, 1,16% và 2,21% so với động 
cơ xăng nguyên bản. Mẫu xăng có tỷ lệ ethanol cao 
E50 cũng cho kết quả tương tự. Mô men cải thiện 
trung bình 1,11%, 1,92%, 0,97% và 1,78% ở các 
tốc độ 3000 v/ph, 4000v/ph, 5000 v/ph và 
6000v/ph so với động cơ xăng nguyên bản.  

Tính năng kinh tế của động cơ cải thiện khi sử 
dụng E30 và E50. BSEC giảm trung bình 2,69%, 
2,74%, 6,69%, 8,87%% với E30 và 1,93%, 3,94%, 
7,97% và 9,14% với E50 so với xăng, ở các tốc độ 
3000 v/ph, 4000 v/ph, 5000 v/ph và 6000 v/ph.  

Tất cả các thành phần phát thải HC, CO và 
NOx đều có xu hướng giảm trung bình 17,83%, 
3,43% và 8,46% với E30 và 34,09%, 11,70% và 
28,65% với E50 ở tốc độ 4000 v/ph, khi tải thay 
đổi. 

Kết quả nghiên cứu mới dừng lại đối với một 
mẫu động cơ cụ thể và hai mẫu xăng sinh học E30 
và E50. Để có cái nhìn thấu đáo hơn và thể đưa ra 
được khuyến cáo thì cần tiếp tục thực hiện các 
nghiên cứu sâu hơn cũng như mở rộng các chế độ 
thử nghiệm với các mẫu nhiên liệu khác. 
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GENERAL INFORMATION ABSTRACT 

Received date: 30/01/2024 This paper presents the results of an experimental study that 

determined the optimal amount of injection and ignition timing 

of a motorcycle engine fueled by gasoline – ethanol blends at 

high ethanol proportion. Tests were carried out with the  

electronic fuel injection motorcycle engine on a specialized 

engine test bench. With 30% and 50% of ethanol (in volume) in 

blends (called E30 and E50) and without any adjustment,  the 

maximum brake torque decreased by 8,20% and 23,44% as 

compared to case of gasoline fueled. When extending the fuel 

injection time to ensure air/fuel ratio around threshold 1, the 

brake torque of the engine increased but remained lower than the 

original gasoline engine by about 4,34% to 5,84% with the E30 

and 5,11% to 6,47% with E50 fueling. When ignition timing is 

adjusted to reach maximum brake torque values, the engine 

performance of the ethanol-gasoline fueled engine is 

significantly improved. The useful torque of the E30 and E50 

engines can be equal or even higher than the conventional 

gasoline engines, the  improvement of 1,16% to 2,21% with E30 

and 0,97% to 1,92% with E50 fueling were observed. Engine 

efficiency improved as energy consumption dropped on average 

from 2,69% to 8,87% with the E30 and 1,93% to 9,14% for the 

E50. HC, CO and NOx emissions tend to decrease by 17,83%, 

3,43% and 8,46% on average with E30 and 34,09%, 11,70% and 

28,65% with E50 at a speed of 4000 rpm, when the load changes. 
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