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TÓM TẮT  

Bài báo nghiên cứu lựa chọn cấu trúc truyền lực cho ô tô điện cá nhân cỡ lớn (xe 5 chỗ) thông qua phương pháp phân tích thứ bậc (AHP) dựa trên phân tích 
chuyên gia. Bài báo đề xuất 11 tiêu chí thuộc 4 nhóm: Công nghệ và hiệu suất (T); Kinh tế và sản xuất (E); Vận hành và bảo trì (O) và Bền vững (S) được thiết lập 
để so sánh bốn cấu hình truyền động: Trung tâm (FWD-C, AWD-C); phân tán (FWD-D, AWD-D). Với hệ số nhất quán CR = 0,039, kết quả AHP chỉ ra nhóm tiêu chí 
vận hành và bảo trì (O) có trọng số ưu tiên cao nhất (52,1%). Dựa trên cơ sở này, cấu trúc FWD-C được xác định là lựa chọn tối ưu (điểm tổng hợp 0,334) nhờ tối 
đa hóa độ tin cậy vận hành. Ngược lại, cấu trúc phân tán AWD-D xếp vị trí thấp nhất (0,165) do hạn chế về khối lượng không treo và độ phức tạp bảo trì. Đặc biệt, 
phân tích độ nhạy khẳng định tính vững chắc của cấu trúc FWD-C. Cấu trúc AWD-C chỉ giành lợi thế khi trọng số công nghệ vượt quá 74,7% (mức thực tế 29,7%). 
Kết quả nghiên cứu cung cấp cơ sở định lượng giúp nhà các nhà nghiên cứu, nhà sản xuất cân bằng giữa hiệu quả kỹ thuật và kinh tế trong việc lựa chọn cấu hình 
truyền lực phù hợp cho xe điện. 

Từ khóa: Ô tô điện; cấu trúc truyền lực ô tô điện; phương pháp AHP; cấu trúc truyền lực trung tâm; cấu trúc truyền lực phân tán. 

ABSTRACT  

This study investigates the selection of powertrain architectures for large 5-seater passenger electric vehicles using an Expert-based Analytic Hierarchy 
Process (AHP). A comprehensive framework comprising 11 criteria across four dimensions: Technology & Performance (T), Economics & Manufacturing (E), 
Operation & Maintenance (O), and Sustainability (S) was established to evaluate four configurations: Centralized (FWD-C, AWD-C) and Distributed (FWD-D, AWD-
D). With a consistency ratio of CR = 0.039, AHP results indicate that the Operation & Maintenance dimension (O) holds the highest priority weight (52.1%). 
Consequently, the FWD-C architecture is identified as the optimal choice (global score 0.334) due to its maximization of operational reliability. Conversely, the 
distributed AWD-D configuration ranked lowest (0.165) owing to limitations regarding unsprung mass and maintenance complexity. Notably, sensitivity analysis 
confirms the robustness of the FWD-C selection; the AWD-C alternative only gains an advantage if the Technology weight exceeds 74.7% (compared to the 
baseline 29.7%). These findings provide a quantitative basis for researchers and manufacturers to balance technical performance with economic feasibility in 
selecting appropriate EV powertrain configurations. 

Keywords: Electric Vehicles (EV); EV Powertrain Configuration; Analytic Hierarchy Process (AHP); Centralized Drive Configuration; Distributed Drive 
Configuration.    
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1. GIỚI THIỆU 

Cam kết Net Zero toàn cầu và các quy định khắt khe 
về khí thải đang thúc đẩy quá trình điện khí hóa giao 
thông vận tải diễn ra với tốc độ chưa từng có [1]. Trong 
đó, loại ô tô điện cá nhân chỗ cỡ lớn (xe 5 chỗ hạng C/D) 
đóng vai trò then chốt trong chiến lược phổ cập phương 
tiện điện. Tuy nhiên, khác với các dòng xe hiệu suất cao 
hay xe đô thị cỡ nhỏ, nhu cầu về loại xe cá nhân cỡ lớn 
này (xe gia đình) đặt ra một bài toán tối ưu đa mục tiêu 
phức tạp: yêu cầu sự cân bằng giữa chi phí sở hữu, độ tin 
cậy vận hành và các tiêu chuẩn ngày càng cao về tính 
bền vững [2, 3]. Hiện nay, các nghiên cứu sâu về ô tô điện 
đang phát triển mạnh mẽ theo các hướng chuyên biệt: 
tối ưu hóa hóa học pin và hệ thống quản lý năng lượng 
(BMS) để gia tăng quãng đường di chuyển [4-6]; phát 
triển các thuật toán điều khiển véc-tơ mô-men xoắn để 
nâng cao tính năng động lực học [7, 8]; hay tích hợp trí 
tuệ nhân tạo hướng tới xe tự lái [9,10]. Tuy nhiên việc lựa 
chọn cấu trúc truyền lực có quyết định trực tiếp đến 
không gian, hiệu suất và chi phí của xe hiện chưa được 
quan tâm thỏa đáng ở cấp độ phân tích hệ thống. Một 
trong những quyết định kỹ thuật chiến lược của nhà sản 
xuất là lựa chọn giữa cấu hình truyền lực loại trung tâm 
(tập trung) và phân tán cho xe điện. Cấu hình truyền lực 
trung tâm thường sử dụng một (với dẫn động 1 cầu chủ 
động) hoặc hai mô tơ điện (với dẫn động 2 cầu chủ 
động) kết hợp với các bộ phận truyền cơ khí như hộp số, 
vi sai và bán trục. Ngược lại, cấu hình phân tán sử dụng 
mô tơ điện độc lập cho từng bánh xe, loại bỏ hoàn toàn 
các bộ truyền cơ khí phức tạp. Việc lựa chọn giữa các cấu 
hình này với các phương án cấu trúc bố trí 2 bánh xe chủ 
động cầu trước (FWD-Front Wheel Drive) hay tất cả các 
bánh xe chủ động (AWD- All Wheel Drive) là một bài 
toán phân tích, lựa chọn đa tiêu chí.  

Trong nghiên cứu này đề xuất ứng dụng phương pháp 
phân tích thứ bậc AHP (Analytic Hierarchy Process) dựa 
trên phân tích chuyên gia (Expert-based Analytic 
Hierarchy Process) nhằm định lượng và lựa chọn cấu hình 
truyền động tối ưu cho loại xe điện cá nhân cỡ lớn (xe gia 
đình). Tính mới của nghiên cứu nằm ở việc thiết lập một 
khung đánh giá toàn diện dựa trên đề xuất 4 nhóm tiêu 
chí: công nghệ và hiệu suất (T), Kinh tế và sản xuất (E), Vận 
hành và bảo trì (O) và tính bền vững (S). Kết quả nghiên 
cứu không chỉ cung cấp cơ sở khoa học cho việc lựa chọn 
giải pháp kỹ thuật cho cấu trúc truyền lực kiểu trung tâm, 
phân tán với cấu hình 2 bánh xe hay 4 bánh xe chủ động 
mà còn định hướng chiến lược phát triển sản phẩm cân 
bằng giữa lợi ích kỹ thuật và kinh tế của nhà sản xuất. 

2. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU 

Với mục tiêu lựa chọn cấu hình truyền lực trung tâm 
hay phân tán phù hợp cho xe điện cá nhân cỡ lớn, trong 
nghiên cứu này đề xuất 4 cấu trúc: FWD- truyền động cầu 
trước, trong đó: FWD-C: trung tâm cầu trước; FWD-D: 
Phân tán độc lập 2 bánh trước; AWD: truyền động 4 bánh 
xe chủ động, trong đó: AWD-C: truyền động trung tâm 
mỗi cầu; AWD-D: truyền động phân tán độc lập mỗi bánh 
xe. Ý nghĩa của 4 phương án cấu trúc được thể hiện trên 
bảng 1. 

Bảng 1. Các phương án cấu trúc truyền lực nghiên cứu 

Phương 
án 

Nội dung và ký 
hiệu 

Ý nghĩa 

Các 
bánh xe 

trước 
chủ 

động 
(FWD) 

Trung tâm cho 2 
bánh trước 
(FWD-C) 

Sử dụng 1 mô tơ điện trung tâm cùng bộ 
truyền cơ khí: hộp số, bộ truyền lực 
chính- vi sai và bán trục; 

Phân tán cho 2 
bánh trước 
(FWD-D) 

Sử dụng 2 mô tơ điện phân tán tại mỗi 
bánh xe, không sử dụng hộp số và bộ 
truyền lực chính- vi sai và bán trục; 

Tất cả 
các bánh 

xe chủ 
động 

(AWD) 

Trung tâm cho 2 
bánh xe trên 1 
trục (AWD-C) 

Sử dụng 2 mô tơ điện trung tâm cùng 2 
bộ truyền cơ khí: hộp số, bộ truyền lực 
chính - vi sai và bán trục cho 2 trục; 

Phân tán cho mỗi 
bánh xe trên 1 
trục (AWD-D) 

Sử dụng 4 mô tơ điện phân tán cho 4 
bánh xe, hoàn toàn không sử dụng các 
bộ truyền cơ khí. 

Bảng 2. Các tiêu chí mức 1 và 2 đề xuất nghiên cứu 

Tiêu chí 
mức 1 

(ký hiệu) 

Tiêu chí mức 2  
(Ký hiệu) 

Ý nghĩa 

Công nghệ 
và hiệu 

suất [12-18] 

(T) 

Hiệu suất truyền 
động (T1) 

Mức tiêu thụ năng lượng Wh/km 
(theo chu trình đô thị WLTC) 

Tính năng động lực 
học (T2) 

Điều khiển lực kéo/phanh chủ động 
nâng cao ổn định chuyển động 

Khối lượng không 
treo (T3) 

Tăng khối lượng không treo, ảnh 
hưởng tới tính êm dịu chuyển động 

Hiệu quả bố trí 
không gian (T4) 

Mở rộng không gian bố trí nhờ việc bố 
trí hệ truyền lực 

Kinh tế và 
sản xuất 
[19, 20] 

(E) 

Chi phí sản xuất 
tương đối (E1) 

Chi phí đánh giá dựa trên số lượng các 
thành phần kết cấu của hệ truyền lực 

Độ phức tạp trong 
sản xuất và lắp ráp 
(E2) 

Độ phức tạp trong dây chuyền sản 
xuất  

Khả năng nội địa hoá 
(E3) 

Mức độ nội địa hoá giúp giảm giá 
thành sản phẩm 
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Vận hành 
và bảo trì 

[21] 

(O) 

Chi phí năng lượng 
và bảo trì (O1) 

Chi phí năng lượng và chi phí cho dịch 
vụ về bảo dưỡng và sửa chữa 

Độ tin cậy và khả 
năng thích ứng vận 
hành (O2) 

Khả năng hoạt động ít lỗi, sự cố 

Tính bền 
vững [22, 

23]  

(S) 

Tác động môi trường 
(S1) 

Phát thải trong quá trình sản xuất 

Vòng đời và khả 
năng tái chế (S2) 

Khả năng tái chế, thu hồi nguyên vật 
liệu 

Bài báo này sử dụng phương pháp phân tích thứ bậc 
AHP dựa trên phân tích chuyên gia. Phương pháp này có 
ưu thế nổi bật nhờ khả năng lượng hóa mức độ ưu tiên của 
các tiêu chí thông qua so sánh cặp, đảm bảo tính nhất 
quán và logic khoa học, giúp đưa ra quyết định tối ưu. 
Phương pháp AHP sử dụng ma trận so sánh cặp tiêu chí với 
thang đo đánh giá mức độ quan trọng Saaty (Sử dụng 
thang đo với điểm số từ 1 đến 9 tương ứng với mức độ 
quan trọng tăng dần), tính trọng số qua chuẩn hóa véc tơ 
riêng, và kiểm tra tính nhất quán (CR < 0,1) [10, 11]. Trên cơ 
sở tham khảo kinh nghiệm nghiên cứu và phân tích của các 
chuyên gia trong lĩnh vực công nghệ và sản xuất ô tô, 
nghiên cứu này đề xuất 4 nhóm tiêu chí mức 1, và tương 
ứng 11 tiêu chí mức 2 được thể hiện vắn tắt trong bảng 2. 

2.1. Trọng số của các nhóm tiêu chí và thành phần của 
từng nhóm 

Bảng 3. Ma trận so sánh từng cặp của 4 nhóm tiêu chí 

Nhóm tiêu chí 
Công nghệ 

và hiệu 
suất (T) 

Kinh tế 
và sản 

xuất (E) 

Vận hành 
và bảo trì 

(O) 

Tính bền 
vững (S) 

Công nghệ và hiệu 
suất (T) 

1 5 ½ 3 

Kinh tế và sản xuất (E) 1/5 1 1/7 1/3 

Vận hành và bảo trì (O) 2 7 1 5 

Tính bền vững (S) 1/3 3 1/5 1 

Tổng giá trị 3,53 16 1,84 9,33 

Bảng 4. Ma trận chuẩn hoá và trọng số 4 nhóm tiêu chí 

Nhóm tiêu chí  (T)  (E)  (O)  (S) Trọng số (%) 

 (T) 0,283 0,313 0,271 0,321 
0,297 

(29,7%) 

 (E) 0,057 0,063 0,077 0,036 
0,058  

(5,8%) 

 (O) 0,566 0,438 0,543 0,536 
0,521 

(52,1%) 

 (S) 0,094 0,188 0,109 0,107 
0,124 

(12,4%) 

Việc xác định trọng số của các nhóm tiêu chí mức 1 và 
các tiêu chí mức 2 trong phương pháp AHP đóng vai trò 
quan trọng nhằm đánh giá so sánh 4 phương án cấu trúc 
(FWD-C, FWD-D, AWD-C, AWD-D). Trọng số phản ánh 
mức độ ưu tiên của từng nhóm và tiêu chí, giúp lượng hóa 
tầm quan trọng tương đối dựa trên phân tích chuyên gia, 
yêu cầu thực tiễn ứng dụng trên ô tô điện, như hiệu suất 
kỹ thuật hay chi phí sản xuất. Xác định ma trận so sánh 
cặp nhóm tiêu chí và trọng số của chúng khi sử dụng 
thang đo Saaty như thể hiện trên bảng 3. Xác định ma 
trận chuẩn hoá và trọng số của 4 tiêu chí mức 1 được xác 
định thông qua giá trị trung bình của mỗi hang ngang 
bảng 4.    

Theo lý thuyết phương pháp AHP, kiểm tra tính nhất 
quán trong xây dựng ma trận với hệ số nhất quán CR 
(Consistency Ratio) nhận được CR = 0,039 < 0,1. Điều này 
khẳng định ma trận thiết lập ở bảng 2 có logic, phù hợp, 
giá trị trọng số đã xác định là phù hợp. 

Với mỗi tiêu chí mức 1, tương tự thiết lập các ma trận 
so sánh mức độ quan trọng (sử dụng thang đánh giá mức 
độ quan trọng Saaty và phân tích chuyên gia) của các tiêu 
chí mức 2 tương ứng để từ đó xác định được trọng số cục 
bộ của từng tiêu chí mức 2. Từ trong số của các tiêu chí 
mức 1 và tiêu chí cục bộ mức 2, xác định được trọng số 
toàn thể (toàn cục) như thể hiện trên bảng 5. 

Bảng 5. Ma trận trọng số cục bộ và toàn cục của các tiêu chí 

Trọng số 4 tiêu 
chí mức 1 

Tiêu chí 
mức 2 

Trọng số các tiêu 
chí mức 2 (cục bộ) 

Trọng số toàn 
thể (toàn cục) 

T (0,297) 

T1 0,15 0,045 

T2 0,35 0,104 

T3 0,20 0,059 

T4 0,30 0,089 

E (0,058) 

E1 0,40 0,023 

E2 0,20 0,012 

E3 0,40 0,023 

O (0,521) 
O1 0,30 0,156 

O2 0,70 0,365 

S (0,124) 
S1 0,60 0,074 

S2 0,40 0,050 

2.2. Đánh giá so sánh tổng hợp các phương án đề xuất 

Sau khi xác định được trọng số toàn cục của 11 tiêu chí 
mức 2, với từng tiêu chí này, thiết lập ma trận so sánh 
điểm số 4 phương án lựa chọn cấu trúc truyền lực để từ 
đó xác định được trọng số của chúng. Tổng hợp kết quả 
xác định điểm số của 4 phương án lựa chọn bố trí hệ 
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truyền lực nghiên cứu tương ứng với trọng số toàn cục 
của 11 tiêu chí mức 2 được đưa ra trong bảng 6. Mặt khác 
điểm tổng hợp của từng cấu trúc truyền lực đề xuất được 
xác định là tổng của tích số của trọng số toàn cục với điểm 
số của 1 cấu trúc. Kết quả điểm tổng hợp được đưa ra ở 
hàng cuối của bảng 6.  

Bảng 6. Tổng hợp điểm số của 4 phương án cấu trúc hệ truyền lực đề xuất 

Tiêu chí 
mức 2 

Trọng số 
toàn cục 

Trọng số của các cấu trúc truyền lực đề xuất 

FWD-C FWD-D AWD-C AWD-D 

T1 0,045 0,355 0,421 0,158 0,066 

T2 0,104 0,070 0,171 0,323 0,437 

T3 0,059 0,473 0,268 0,196 0,063 

T4 0,089 0,063 0,196 0,268 0,473 

E1 0,023 0,637 0,198 0,109 0,056 

E2 0,012 0,539 0,250 0,155 0,056 

E3 0,023 0,409 0,262 0,262 0,067 

O1 0,156 0,297 0,364 0,222 0,117 

O2 0,365 0,505 0,226 0,226 0,043 

S1 0,074 0,323 0,171 0,437 0,070 

S2 0,050 0,450 0,254 0,172 0,124 

Điểm số phương án 0,334 0,250 0,252 0,165 

Kết quả điểm số phương án cho thấy với ô tô điện gia 
đình cỡ lớn, điểm số của cấu trúc truyền lực tập trung cho 
cầu trước (FWD-C) có điểm số cao nhất, tiếp theo là cấu 
trúc truyền lực tập trung với 4 bánh chủ động (AWD-C) và 
dạng phân tán ở các bánh xe trục trước (FWD-C). Biểu đồ 
hình 1 biểu diễn kết quả điểm số đánh giá so sánh 4 loại 
cấu trúc truyền lực ô tô điện.   

 
Hình 1. Biểu đồ so sánh điểm đánh giá của 4 cấu trúc truyền lực ô tô điện 

Biểu diễn trực quan các chỉ tiêu trên với 4 phương án 
cơ cấu truyền lực đề xuất thể hiện trên biểu đồ radar  
hình 2. 

 
Hình 2. Biểu đồ radar các 11 tiêu chí của đánh giá của 4 cấu trúc truyền lực 

ô tô điện 

3. PHÂN TÍCH KẾT QUẢ ĐÁNH GIÁ  

3.1. Phân tích kết quả đánh giá các cấu trúc truyền lực 
đề xuất 

Kết quả phân tích từ ma trận quyết định AHP và được 
chỉ ra trên biểu đồ cột (hình 1) hoặc biểu đồ radar (hình 2) 
đã cho thấy sự phân hoá rõ rệt về mức độ phù hợp giữa các 
cấu trúc trúc truyền lực đối với ô tô điện cá nhân cỡ lớn. 

Cấu trúc FWD-C (Tập trung - Cầu trước) có điểm đánh 
giá tổng hợp lớn nhất 0,334. Cấu trúc này có ưu điểm nổi 
bật không phải từ chỉ tiêu hiệu năng vận hành (tính năng 
động lực học) mà là sự tối ưu hóa tổng thể. Với trọng số 
nhóm chỉ tiêu về vận hành & bảo trì (O) chiếm 52,1%, cấu 
trúc FWD-C đáp ứng tốt với cấu trúc đơn giản (1 mô tơ 
điện, 1 bộ vi sai) giúp tối đa hóa độ tin cậy vận hành (O2) 
và chi phí bảo trì giảm thiểu. Điều này đáp ứng chính xác 
nhu cầu chính của loại xe cá nhân cỡ lớn đòi hỏi hoạt 
động ổn định, và chi phí vận hành hợp lý. 

Khi có sự cân nhắc đánh đổi giữa chỉ tiêu về hiệu năng 
và độ tin cậy vận hành, trên biểu đồ rada thể hiện rõ sự 
giảm thấp của các cấu trúc phân tán. Mặc dù cấu trúc 
AWD-D (4 mô tơ điện độc lập) có ưu điểm nổi trội về tính 
năng động lực học (T2) và bố trí không gian (T4) (như thể 
hiện trên biểu đồ radar), nhưng có điểm đánh giá tổng 
cộng thấp nhất (0,165). Điều này được giải thích bởi các 
yếu tố rào cản lớn về kỹ thuật liên quan tới gia tăng khối 
lượng không treo (T3), sự phức tạp trong điều khiển/bảo 
trì (O2). Với đối tượng là xe gia đình cỡ lớn, lợi ích nổi bật 
đem lại từ khả năng kiểm soát mô-men xoắn của cấu trúc 
này chưa đủ để vượt qua các yếu tố liên quan tới rủi ro về 
độ bền và chi phí vòng đời sản phẩm. 



                          CÔNG NGHỆ                                                                          https://jst-haui.vn 

   Tạp chí Khoa học và Công nghệ Trường Đại học Công nghiệp Hà Nội                                                   Tập 62 - Số 6A (6/2026) 190

KHOA HỌC  P-ISSN 1859-3585     E-ISSN 2615-9619 

Cấu trúc AWD-C (Tập trung - 2 cầu) đóng vai trò là giải 
pháp trung gian (0,252). Đây là cấu trúc cân bằng, duy trì 
được độ tin cậy cao trong khi vẫn cung cấp khả năng vận 
hành vượt trội hơn FWD. Tuy nhiên, chi phí (E1) và mức 
tiêu thụ năng lượng (T1) cao hơn nên vẫn đứng sau FWD-
C trong bài toán tối ưu hóa đa mục tiêu này. 

3.2. Phân tích độ nhạy của phương án cấu trúc đề xuất 

Từ biểu đồ nhận thấy, cấu trúc AWD-C có điểm số khá 
cao, trong nghiên cứu này xem xét độ nhạy trực tiếp giữa 
việc lựa chọn 2 phương án cấu trúc: FWD-C và AWD-C. Xây 
dựng đồ thị biểu diễn điểm số của 2 cấu trúc với mục tiêu 
hướng tới (trọng số) là về chỉ tiêu công nghệ và hiệu suất 
(T). Biểu diễn đồ thị như thể hiện trên hình 3. 

 
Hình 3. So sánh trực tiếp độ nhạy phương án FWD-C và AWD-C 

Từ đồ thị cho thấy, cấu trúc AWD-C có lợi thế hơn chỉ 
khi trọng số nhóm công nghệ và hiệu suất (T) vượt quá 
74,7%. Như vậy, trong việc lựa chọn cấu hình truyền lực, 
các chỉ tiêu về kinh tế và độ tin cậy vẫn chiếm tỷ trọng 
đáng kể trên 25%, cấu trúc truyền lực FWD-C vẫn là lựa 
chọn tối ưu. Cấu trúc AWD-C có thể được lựa chọn một 
cách hợp lý khi có sự phân hoá mạnh trong chỉ tiêu về 
công nghệ và hiệu suất (T). Từ dữ liệu bảng 6 có thể xác 
định được trọng số của cấu trúc FWD-C và AWD-C tương 
ứng với trọng số cục bộ của các thành phần chỉ tiêu công 
nghệ và hiệu suất (T). Qua đó có có thể xác định được mức 
chênh lệch tuyệt đối về chỉ tiêu công nghệ của 2 cấu trúc 
này: TFWD-C -TAWD-C = 0,256 - 0,191 = 0,065 (6,5%). Điều này 
có nghĩa: nếu lựa chọn cấu trúc AWD-C, nhà sản xuất phải 
tính toán ưu tiên phần lớn lợi ích về kinh tế để đổi lấy 6,5% 
lợi ích gia tăng về mặt công nghệ và hiệu suất. 

4. KẾT LUẬN  

Bài báo sử dụng phương pháp phân tích thứ bậc (AHP) 
dựa trên đánh giá chuyên gia để định lượng hóa mức độ 
ưu tiên của 11 tiêu chí và đánh giá so sánh bốn cấu hình 
truyền lực điện (FWD-C, FWD-D, AWD-C, AWD-D) cho ô tô 
điện cá nhân cỡ lớn. 

Những kết luận chính bao gồm:  

- Cấu trúc truyền lực tập trung cầu trước (FWD-C) được 
xác định là lựa chọn tối ưu, đạt điểm đánh giá tổng hợp 
cao nhất là 0,334. Kết quả này đạt được bởi việc tối ưu hóa 
tổng thể các chỉ tiêu, đặc biệt là khai thác được sự đơn 
giản của cấu trúc (1 mô tơ điện) để tối đa hóa độ tin cậy 
vận hành (O2). Điều này phù hợp với việc nhóm tiêu chí 
vận hành và bảo trì (O) chiếm trọng số cao (52,1%) trong 
ma trận đánh giá; 

- Cấu trúc tập trung 2 cầu (AWD-C) đóng vai trò là giải 
pháp trung gian (0,252), trong khi cấu trúc phân tán độc 
lập 4 bánh (AWD-D) có điểm đánh giá tổng cộng thấp 
nhất (0,165). AWD-D có ưu điểm về tính năng động lực 
học (T2), nhưng bị giới hạn bởi các yếu tố kỹ thuật như 
tăng khối lượng không treo (T3), phức tạp trong điều 
khiển/bảo trì (O2) đối với dòng xe gia đình cỡ lớn;  

- Phân tích độ nhạy khẳng định việc lựa chọn cấu trúc 
FWD-C. Cấu trúc AWD-C chỉ trở nên ưu thế hơn FWD-C 
nếu trọng số của nhóm tiêu chí Công nghệ và Hiệu suất 
(T) vượt quá 74,7% (so với trọng số thực tế là 29,7%). Điều 
này cho thấy việc lựa chọn AWD-C đồng nghĩa với việc 
nhà sản xuất phải đánh đổi phần lớn lợi ích về kinh tế để 
đổi lấy chỉ 6,5% lợi ích gia tăng về mặt công nghệ và hiệu 
suất. 

Kết quả của nghiên cứu này có thể cung cấp một cơ sở 
lý luận định lượng nhằm hỗ trợ các nhà sản xuất lựa chọn 
tối ưu về cấu hình hệ truyền lực ô tô điện gia đình cỡ lớn, 
cân bằng một cách khách quan giữa hiệu suất kỹ thuật, 
độ tin cậy và chi phí theo yêu cầu thực tiễn. 
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