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TÓM TĂT: Chỉ số độ gồ ghề quốc tế IRI thể hiện 
mức độ êm thuận của mạng lưới đường đối với người 
đi đường. Từ việc nghiên cứu về cách xác định chỉ 
số độ gồ ghề quốc tế IRI bằng thiết bị STAMPER 
[1], bài báo đưa ra kết quả đo thực nghiệm ở một 
số tuyến đường trong TP. Hồ Chí Minh và Hà Nội để 
so sánh nhũng kết quả đo thu được với bảng phân 
cấp chất lượng tình trạng mặt đường đang khai thác. 
Kết quả của IRI trung bình ở các tuyến đường đã 
thực hiện đo cho thấy tình trạng mặt đường chỉ đạt ở 
mức độ "trung bình" đến "rất kém" và cần thiết được 
duy tu bảo dưỡng. Ngoài ra, bài báo đánh giá thiết 
bị STAMPER cung cấp kết quả chi tiết và phù hợp 
trong việc sử dụng để thu thập số liệu IRI và hình ảnh 
bề mặt đường để phân tích tình trạng mặt đường ở 
nước ta.

TỪ KHÓA: Độ gồ ghề quốc tế (IRI), thiết bị STAMPER, 
chĩ số độ gồ ghề, chất lượng mặt đường.

ABSTRACT: The International Roughness Index 
presents the smoothness of the road network to the 
road users. Based on the previous article about the 
principle of determining the International Roughness 
Index by STAMPER equipment, this paper gives 
the experimental measurement results on some 
types of roads in Ho Chi Minh City and Hanoi for a 
comparison to operating pavement hierarchy. The 
results of the IRI indicate that the pavement condition 
is only at a Moderate level to a Very Poor level and in 
need of maintenance. In addition, the paper indicates 
that STAMPER equipment provides detailed and 
appropriate results in collecting IRI data and road 
surface images to analyze road surface conditions in 
Việt Nam.
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1.Đ ẶTVẤNĐẼ
Hạ tầng giao thông, bao gồm các mạng lưới đường là 

một trong những nền tảng vật chất góp phẩn cho sự phát 
triển kinh tế - xã hội của mỗi quốc gia. Mặt đường cần đảm 
bảo đủ bằng phẳng để tạo ra độ êm thuận cho các phương 
tiện giao thông có thể di chuyển thoải mái. Để đánh giá 

độ êm thuận đó, chỉ số độ gồ ghề quốc tế (IRI) được sử 
dụng. Độ gồ ghể của mặt đường được định nghĩa bằng 
độ chênh lệch của mật đường so với mặt chuẩn. Chỉ số độ 
gồ ghề của mặt đường càng lớn thì mặt đường càng kém 
bằng phẳng [2], Ngân hàng Thế giới đề xuất IRI lần đầu vào 
năm 1986 [3].Trên thê giới, nhiều nghiên cứu đã tiến hành 
thí nghiệm, tính toán và sử dụng chỉ số IRI để đánh giá độ 
bằng phẳng của bể mặt đường [4].

Trong những năm gần đây, công tác kiểm tra và duy 
tu bảo dưỡng công trình đường bộ được tập trung triển 
khai, tuy nhiên, việc đo đạc chỉ số độ gồ ghề quốc tế IRI 
vẫn chưa được thực hiện trên diện rộng một cách định kỳ 
vì việc thu thập dữ liệu một cách thủ công hay sử dụng 
máy quét laser tự động thì sẽ tốn nhiều thời gian hoặc 
tốn chi phí cao. Vi vậy, việc nghiên cứu để khai thác một 
phương pháp đo khác với giá thành rẻ hơn, việc lắp đặt và 
vận hành đơn giản, nhưng vẫn có độ chính xác cao là cần 
thiết. Bài báo đưa ra phương pháp đo chỉ số độ gó ghề mặt 
đường quốc tế IRI bằng thiết bị STAMPER với mức kinh phí 
phù hợp, thông qua kết quả đo IRI tại một số tuyến đường 
ở hai thành phố lớn là Hà Nội và TP. Hổ Chí Minh.

2. THIẾT BỊ STAMPER ĐO ĐỘ GÓ GHÉ QUỐC TÊ MẶT 
ĐƯỜNG IRI

Thiết bị STAMPER đã được nghiên cứu và có nhiều ứng 
dụng thực tế tại Nhật Bản. cấu hình của hệ thống thiết bị 
của STAMPER gồm: hệ thống mới bao gồm hai máy đo gia 
tốc nhỏ, một cảm biến hệ thống định vị toàn cẩu (GPS), 
một bộ khuếch đại và một máy tính xách tay. Tính dễ dàng 
thể hiện ở đây là hệ thống có thể lẳp đật trên bất kỳ loại xe 
nào. Đóng thời, với phép đo IRI có thể thu được video mặt 
đường bằng camera lắp trên xe để chụp toàn cảnh mặt 
đường. IRI thu được và dữ liệu video bể mặt đường được 
cung cấp thông tin vị trí do GPS thu được và có thể được 
hiển thị trên bản đồ điện tử. Xe có thể hoạt động tới tốc 
độ cao lên tới 80 km/h trong quá trình khảo sát đường [1].

STAMPER II là thiết bị được Công ty cổ phần Taisei 
Rotec phát triển dựa trên thiết bị STAMPER của Viện Công 
nghệ Kitami tại Nhật Bản. Thiết bị này có thể dễ dàng đo 
IRI của mặt đường với chi phí tương đối thấp và đang xây 
dựng một hệ thống quản lý bảo trì đường bộ kết hợp hệ 
thống này với camera phía trước. Hệ thống này sẽ cho 
phép giám sát mặt đường thường xuyên, đặc biệt ở những 
nơi có lưu lượng giao thông tăng mạnh và không thể 
lường trước được hư hỏng mặt đường.

Nội dung của bài báo là kết quả của các phép đo thử 
nghiệm tạiTP. Hó Chí Minh và Hà Nội để xác định khả năng 
ứng dụng của STAMPER II tại Việt Nam trong phục vụ công 
tác khảo sát mặt đường.
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3. ỨNG DỤNG THIẾT BỊ STAMPER II ĐO IRI MẶT 
ĐƯỜNG

3.1. Đo lường kỹ thuật tại TP. Hồ Chí Minh
Tuyến đường được lựa chọn để đo bao gồm: tuyến 

Trường Chinh là đường hai làn xe tạiTP. Hồ Chí Minh, Cộng 
Hòa - Hoàng Văn Thụ với ba làn xe mỗi bên, QL5 đến QL1 
và QL1 đến QL52 là đường nối đô thị giữa TP. Hồ Chí Minh 
và Biên Hòa. Thời gian tiến hành đo vào tháng 12/2017.

Thiết bị STAMPER II được lắp đặt trên xe Innova (thuộc 
hãng xe Toyota) [5]. Hai gia tốc kế được gắn vào mặt dưới 
và trên của hệ thống nhíp xe, bộ thu GPS lắp trên đầu xe, 
máy quay video gắn vào kính chắn gió, thiết bị thu thập 
dữ liệu giúp kết nối thông tin của bộ chuyển đổi gia tốc 
và chuyển sang máy tính cá nhân trên xe. Trước khi đo, các 
thông số dùng để tính toán IRI sẽ được xác định để đảm 
bảo việc tính toán IRI không bị ảnh hướng bởi sự thay đổi 
của xe trong quá trình vận hành.

Hình 3.1: Vị trí các tuyến đo tại TP. Hồ Chí Minh

Kết quả đo được như Hỉnh 3.2 và Bảng 3.1. Giá trị trung 
bình của IRI là khoảng 4-5 mm/m, tỷ lệ cao nhất là từ 3,5 
mm/m đến dưới 4 mm/m. Theo quy trình kiểm tra mặt 
đường, nếu IRI vượt quá 8 thì mức độ hư hỏng là cao và 
sẽ là điều kiện để quyết định sửa chữa. Tỷ lệ xuất hiện IRI 
vượt quá 8 là khoảng 5% ở cả 4 tuyến đường. Ngoài ra, 
STAMPER II không thể thu được IRI khi tốc độ xe dưới 20 
km/h, nhưng tỷ lệ thu thập dữ liệu đặc biệt kém khoảng 
50% đối với đường Trường Chinh và Cộng Hòa - Hoàng Văn 
Thụ, QL52 đến QL1 và QL1 đến QL52 khoảng 90%. Lý do ở 
đây là tình trạng UTGT liên tục và tốc độ xe được duy trì ở 
mức 20 km/h.

Hình 3.2: Biểu đồ IRI của mỗi tuyến đuờng

Bảng 3.1. Tóm tắt kết quả đo cho từng tuyến

Tuyên Khoảng 
cách (m)

Loại 
đường

IRI trung 
bình 

(mm/m)

IRI trên 
8 mm/m 

(%)

Tốc độ 
trung 

bình của 
xe (km/h)

Tỷ lệ thu 
thập dữ 

liệu

Trường Chinh 6.744
Đường 

thành phố 4,46 5,6 10,9 47,6

Cộng Hòa - 
Hoàng Văn 

Thu
5.196

Đường 
thành phố 4,23 4,9 9,5 51,2

QL52 đển 
QL1

20.922 Quốc lộ 4,12 5,1 38,2 94,4

QL1 đến 
QL52 20.381 Quốc lộ 4,32 4,3 30,9 88,8

Dưới đây là các ví dụ vể điểu kiện mặt đường nơi IRI 
vượt quá 8 mm/m:

- Tuyến 1 - đường Trường Chinh: Các điểm điển hình 
mà IRI vượt quá 8 mm/m ỞTrường Chinh được thể hiện từ 
vị trí (1) đến (3) trong hình. Ở vị trí (1), có một vết giống như 
vết xước trên bể mặt đường và có một vết hằn đào ở phía 
giữa đường. Ở vị trí (2), có một phần bị lõm khoảng 1 m. Có 
một vết lõm trong vị trí (3), đó là một tấm nắp đường ống 
phía dưới đường.

Hình 3.3: Điểm đại diện noi IRI vượt quá 8 mm/m trên tuyến 

Trường Chinh
- Tuyến 2 - đường Cộng Hòa - Hoàng Văn Thụ: Các 

điểm điển hình mà IRI vượt quá 8 mm/m ở tuyến Cộng 
Hòa - Hoàng Văn Thụ được thể hiện trong hình dưới từ vị 
trí (1) đến vị trí (3). ở (1), phần được sửa chữa cao hơn mặt 
đường hiện có. Tại (2), có một phần được sửa chữa ở phía 
gần dải phân cách, cao hơn mật đường hiện hữu.Trong (3), 
có một khe co giãn tại cầu.

Hình 3.4: Điểm đại diện noi IRI vượt quá 8 mm/m trên tuyến Cộng 

Hòa - Hoàng Văn Thụ
-Tuyến 3 - QL52 đến QL1: Các điểm điển hình mà IRI 

vượt quá 8 trên QL52 đến QL1 được thể hiện trong hình 
dưới từ vị trí (1) đến (4). Những vị trí điển hình được xác 
định tại vị trí (1).Tại (2) là một vị trí có liên kết xây dựng. Tại 
vị trí (3), có một khe co giãn của cầu và tại vị trí (4) đã có 
một sự cố.

- Tuyến 4 - QL1 đến QL52: Các điểm điển hình mà IRI 
vượt quá 8 mm/m trên QL1 đến QL52 được thể hiện trong 
dưới bằng vị trí (1) đến (3).Tuyến đường này là làn đi ngược 
chiều của tuyến 3 từ QL52 đến QL1, nhưng cũng có một vị 
trí do thiết bị mở rộng và thu hẹp tại cẩu như đã thấy trong 
(1). Có một ổ gà ở (2) và một chỗ lõm nhỏ ở (3).
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Hình 3.5: Điểm đại diện noi IRI vượt quá 8 mm/m trên QL52 đến QL1

Hình 3.6: Điểm đại diện noi IRI vuợt quá 8 mm/m trên QL1 đến QL52

3.2. Đo lường kỹ thuật tại Hà Nội
Các tuyến đường được lựa chọn để thử nghiệm thiết bị 

STAMPER II tại Hà Nội bao gồm 2 tuyến đường thành phố 
là tuyến Yên Nghĩa và tuyến Đông La, Đại lộ Thăng Long là 
trục giao thông huyết mạch quanh Hà Nội. Thời gian tiến 
hành đo đạc vào tháng 5/2018. Thiết bị STAMPER II đo IRI 
tại Hà Nội được lắp trên xe Transit (thuộc hãng xe Ford) [5]. 
Việc lắp đặt và xác định các thông số của xe diễn ra theo 
hướng dẫn của thiết bị [1] và tương tự với trường hợp đo 
bên trên ỞTP. Hồ Chí Minh.

Hình 3.6: VỊ trí các tuyến đuòng xác định IRI tại Hà Nội
Kết quả đo được thể hiện ở Hình 3.7 và Bảng 3.2. Các 

giá trị IRI mỗi tuyến đường là 2,5 đến 3 đối với Yên Nghĩa, 
10 trở lên đối với Đông La và 2 đến 2,5 đối với Đại lộ Thăng 
Long. Giá trị trung bình của tuyến Yên Nghĩa và Đại lộ 
Thăng Long đạt khoảng 4 mm/m, trong khi giá trị trung 
bình của khu vực Đông La ven sông vượt 8 mm/m và tỷ lệ 
xuất hiện IRI vượt 8 mm/m là 42,5% tại đoạn qua ruộng lúa.

Tỷ lệ thu thập dữ liệu thấp hơn 90% đối với Yên Nghĩa và 
Đỏng La, nơi có mật độ giao thòng ít và 99,6% đối với Đại 
lộ Thăng Long, nơi hầu như không có ùn tắc.

Hình 3.7: Kết quả đo IRI các tuyến tại Hà Nội
Bảng 3.2. Tóm tắt kết quả xác định IRI cho túng tuyến tại Hà Nội

Tuyến Khoảng 
cách (m)

Loại 
đường

IRI trung 
bình 

(mm/m)

IRI trên 
8 mm/m 

(%)

Tốc độ 
trung bình 

của xe 
(km/h)

Tỷ lệ thu 
thập dữ 

liệu

Yên Nghĩa 3.472 Đường 
thành phố 3,99 4,7 28 89

Đòng La 9.600
Đường 

thành phố 8,08 42,5 27,8 85,5

Đại lộ 
Thăng Long 9.028

Đường cao 
tốc 4,18 7,6 52,8 99,6

Dưới đây là các ví dụ vể điểu kiện mặt đường nơi IRI 
vượt quá 8 mm/m:

-Tuyến 1 - Yên Nghĩa: Các điểm điển hình mà IRI vượt 
quá 8 ở Yên Nghĩa được thể hiện từ (1) đến (3) trong hình. 
Trong (1), có một bộ phận giống như một đường sắt băng 
qua đường và trở thành một vị trí có IRI vượt quá 8 mm/m.

Có một vết nứt hình lục giác ở vị trí (2) và phẩn vết nứt bị 
lõm xuống. Có một ổ gà ở vị trí (3).

Hình 3.8: Điếm đại diện nơi IRI vượt quá 8 mm/m trên tuyến

Yên Nghĩa
- Tuyến 2 - Đông La: Các điểm điển hình mà IRI vượt 

quá 8 ở Đông La được thể hiện từ (1) đến (3) trong hình. Ở 
Đông La, có những điểm mặt đường nhựa và mặt đường 
bê tông cứ cách nhau vài chục mét lại xuất hiện các điểm 
(1) đến (3) như trong hình dưới, có sự vênh cao độ ở phần 
đoạn nối giữa phẩn sửa chữa và mặt đường hiện có.

Hình 3.9: Điểm đại diện noi IRI vượt quá 8 mm/m trên tuyến Đông La 

- Tuyến 3 - Đại lộ Thăng Long: Các điểm điển hình mà 
IRI vượt quá 8 ở Đại lộ Thăng Long được thể hiện ở các vị trí 
từ (1) đến (3) trong hình. Ở vị trí (1), có một khe co giãn tại 
cầu. Trong vị trí (2) xuất hiện một vết lõm. Trong vị trí (3), 
quan sát thấy có sự phân tán của cốt liệu bể mặt.
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Hình 3.10: Điểm đại diện noi IRI vượt quá 8 mm/m 

trên Đại lộ Thăng Long

4. KẾT LUẬN
Như vậy, từ kết quả đo IRI một số tuyến tại hai thành 

phố lớn là TP. Hổ Chí Minh và Hà Nội, so sánh kết quả đo 
với các tiêu chí đánh giá trong TCVN 8865:2011 vể phương 
pháp đo và đánh giá xác định độ bằng phẳng theo chỉ số 
độ ghồ ghề quốc tế IRI [2], tình trạng mặt đường được chia 
làm 4 cấp độ tùy theo loại mặt đường. Tốc độ chạy xe trên 
QL52 đến QL1 và chiểu ngược lại, cùng với tuyến Đại lộ 
Thăng Long đểu trên 80 km/h, kết quả đo IRI trung bình 
đểu vượt quá 4 mm/m, theo tiêu chuẩn trên thì tình trạng 
mặt đường đều ở mức độ"Kém".TuyếnTrường Chinh, Cộng 
Hòa - Hoàng Văn Thụ, Yên Nghĩa đểu là đường ô tô cấp 60, 
kết quả IRI trung bình nằm trong khoảng từ 3 đến 5, được 
phân loại tình trạng mặt đường ở mức "Trung bình". Riêng 
tuyến Đông La, IRI trung bình vượt quá 8 mm/m, tình trạng 
mặt đường ở mức độ "Rất kém".

So sánh với phạm vi của IRI theo tình trạng mặt đường 
theo tài liệu hướng dẫn của Ngân hàng Thế giới (WB) [6], 
kết quả IRI trên tuyến QL52 đến QL1 và chiều ngược lại, 
tuyến Trường Chinh, Cộng Hòa - Hoàng Văn Thụ phạm vi 
IRI đểu trải từ 1 đến trên 10 mm/m, giá trị trung bình trên 4 
mm/m, như vậy thuộc phạm vi đường được bảo trì. Tuyến 
Đại lộThăng Long và Yên nghĩa cũng tương tự, do đó thuộc 
phạm vi đường được bảo trì. Riêng tuyến Đông La, tỷ lệ IRI 
trên 8 mm/m là 42,5%, biểu đổ IRI tập trung chủ yếu từ 
giá trị 5-10, giá trị trung bình của IRI toàn tuyến đạt 8,08 
mm/m được xếp vào phạm vi loại mặt đường bị phá hoại.

Có thể thấy rõ kết quả chi tiết và phù hợp của việc sử 
dụng thiết bị STAMPER II trong việc thu thập số liệu về IRI 
và hình ảnh mặt đường để đánh giá tình trạng mặt đường. 
Việc xác định các số liệu đó không những giúp người quản 
lý có thể đánh giá nhanh chóng, chính xác hiện trạng 
đường mà còn là một trong những điểu kiện quan trọng 
để đưa ra quyết định cho việc duy tu bảo dưỡng hệ thống 
đường bộ hiện nay tại Việt Nam. Lắp đặt thuận tiện, chi 
phí khá thấp so với thiết bị khảo sát khác hiện nay, thiết bị 
STAMPER II là lựa chọn phù hợp cho các đơn vị quản lý. Có 
thể tiến hành nhiều hơn các thử nghiệm đo đạc IRI để đối 
chứng với các thiết bị khác đã được sử dụng tại nước ta, từ 
đó sẽ đánh giá chính xác hơn vể hiệu quả của thiết bị đo 
STAMPER II.

Lời cảm ơn: Nghiên cứu này được tài trợ bởi Trường 
Đại học GTVT trong Đề tài mã SỐT2022-CT-002.
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