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Abstract. This paper presents some investigations into the measurement of the International 

Roughness Index (IRI) of road profile using the application RoadLabPro on the smartphone. 

The application and the measurement method are introduced in this study. In order to evaluate 

the accuracy of the measurements, the IRI obtained from some road profiles of Ha Noi - Hai 

Phong Expressway by the RoadLabPro application is compared to one obtained by a Laser 

Profilometer. Furthermore, the effects of some parameters such as: the vehicle speed, 

installation position of the smartphone into the car, the precision of measurements… on the 

obtained values of IRI are evaluated and analysed. The results  show that the effect of vehicle 

speed on the IRI measurement is important.    
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Tóm tắt. Bài báo nghiên cứu việc đo đạc chỉ số độ gồ ghề quốc tế IRI của mặt đường bằng 

ứng dụng RoadLabPro cài đặt trên điện thoại thông minh. Các tính năng của ứng dụng và 

phương pháp đo đã được giới thiệu trong nghiên cứu. Để kiểm chứng độ chính xác của 

phương pháp đo, giá trị chỉ số IRI đo bằng phần mềm RoadLabPro đã được so sánh với giá trị 

IRI đo bằng phương pháp đo trực tiếp trên một số đoạn tuyến thuộc Cao tốc Hà Nội - Hải 

Phòng. Ngoài ra, các yếu tố ảnh hưởng đến chỉ số IRI đo bằng điện thoại thông minh đã được 

đánh giá và phân tích bao gồm : tốc độ chạy xe, vị trí lắp đặt điện thoại, độ chính xác giữa các 

lần đo khác nhau… Kết quả phân tích cho thấy vận tốc xe chạy có ảnh hưởng rõ rệt đến kết 

quả đo giá trị IRI.    

 

Từ khóa: độ gồ ghề, chỉ số IRI, RoadLabPro, điện thoại thông minh, vận tốc xe chạy.  
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1. ĐẶT VẤN ĐỀ  

Theo tiêu chuẩn ASTM E867, độ bằng phẳng (hay độ gồ ghề) của mặt đường được định 

nghĩa là "độ lệch của mặt đường so với một mặt phẳng chuẩn với các đặc trưng hình học có 

thể ảnh hưởng đến động lực xe và độ an toàn chạy xe" [1]. Độ bằng phẳng của mặt đường là 

tiêu chí được sử dụng để mô tả tình trạng mặt đường và chất lượng chạy xe, thường được đo 

bằng chỉ số độ gồ ghề quốc tế IRI (International Roughness Index). Có hai nhóm thiết bị dùng 

để xác định độ bằng phẳng của mặt đường là nhóm thiết bị đo bằng thủ công và nhóm thiết bị 

đo tự động (hay bán tự động). Thông thường, việc thu thập dữ liệu bằng thủ công thường cần 

nhiều nhân công, không an toàn, tốn nhiều thời gian và tốn kém chi phí. Mặt khác, việc thu 
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thập dữ liệu tự động sẽ chính xác, nhanh chóng, an toàn, có thể lặp lại và được chuẩn hóa. 

Tuy nhiên, các thiết bị thu thập dữ liệu tự động như máy quét laser thường có giá thành cao và 

chi phí vận hành, duy trì lớn, khi đo đạc phải có thiết bị kéo theo, cồng kềnh và tốn công sức 

vận chuyển. 

Hiện nay trên thế giới, điện thoại thông minh (smartphone) được trang bị các thiết bị 

cảm biến đang được sử dụng khá phổ biến trong các lĩnh vực kỹ thuật giao thông và quản lý 

đường bộ. Điện thoại thông minh được trang bị cho một số xe chạy trên đường để theo dõi 

tình trạng bề mặt đường, phát hiện các ổ gà thông qua chuyển vị thẳng đứng của xe [2,3,4]. 

Điện thoại thông minh được dùng kết hợp với máy đo gia tốc 3 trục gắn trên xe máy để phát 

hiện dị thường của đường và đánh giá chất lượng đường với độ chính xác cao là 78,5% [5]. 

Độ không bằng phẳng của mặt đường cũng đã được nhiều tác giả nghiên cứu nhờ các cảm 

biến tích hợp trên điện thoại thông minh. Các ứng dụng tích hợp trên điện thoại Android như 

"SmartRoadSense", "AndroSensor", "Roadroid" đã được sử dụng để theo dõi bề mặt đường 

thông qua việc tính toán chỉ số độ gồ ghề IRI từ các dữ liệu thu thập nhờ điện thoại thông 

minh [6,7,8,9]. Các kết quả tính toán đã cho thấy rằng điện thoại thông minh có thể đo IRI với 

độ chính xác chấp nhận được và có sự tương quan tốt với kết quả đo từ các máy đo độ gồ ghề 

theo mặt cắt khác [10,11]. 

Ở Việt Nam, công tác thu thập dữ liệu tình trạng mặt đường nói chung và chỉ số độ gồ 

ghề IRI nói riêng hiện vẫn chưa được quan tâm một cách đầy đủ, do đó việc đánh giá chất 

lượng mặt đường trong giai đoạn khai thác gặp nhiều khó khăn. Mặt khác, theo TCVN 8865-

2011, việc đánh giá chất lượng mặt đường mới chỉ dựa trên giá trị IRI trung bình của một 

đoạn tuyến hay cả tuyến đường mà chưa xem xét đến mức độ phân tán, quy luật phân bố của 

chỉ số IRI trên từng làn xe hay trên cả tuyến. Một số nghiên cứu đã chứng minh được mức 

ảnh hưởng quan trọng của độ bằng phẳng mặt đường đến an toàn xe chạy. Tuy nhiên đánh giá 

này lại chỉ thông qua chỉ số IRI ban đầu và kết quả dự báo sự biến đổi của IRI theo mô hình lý 

thuyết của nước ngoài chứ không tiến hành xác định IRI thực tế tại thời điểm đang xét [12]. 

Chỉ số IRI đã được đo bằng phương pháp trực tiếp và được chứng minh có mối tương quan 

chặt chẽ với thời gian khai thác [13] tuy nhiên các số liệu đo đạc chỉ mới được tiến hành trên 

một phạm vi ngắn và không định kỳ. 

Với hiện trạng số lượng thiết bị hiện đại để đánh giá chất lượng mặt đường ở Việt Nam 

đang còn khiêm tốn, không thể tiến hành đo đạc cho một diện rộng và định kỳ thường xuyên, 

một số tác giả đã nghiên cứu thử nghiệm việc ứng dụng các phần mềm Roadroid [14] hay 

RoadLabPro [15] trên điện thoại thông minh nhằm tăng cường cho công tác quản lý và lập kế 

hoạch bảo trì mặt đường của một số tuyến đường địa phương. Các nghiên cứu này đều đã đi 

đến kết luận về tính khả thi của việc sử dụng điện thoại thông minh và những ưu điểm của 

việc ứng dụng điện thoại thông minh trong công tác thu thập dữ liệu phục vụ công tác quản lý 

và bảo trì đường bộ. Việc sử dụng điện thoại thông minh để đánh giá chất lượng khai thác 

công trình đường cũng được đánh giá là có ý nghĩa đặc biệt quan trọng nhằm nâng cao hiệu 

quả công tác quản lý bảo trì đường bộ khi triển khai áp dụng loại hình hợp đồng dựa trên chất 

lượng thực hiện (PBC) [16]. 

Bài báo này nhằm mục đích nghiên cứu khả năng áp dụng phương pháp đo độ gồ ghề 

mặt đường bằng phần mềm RoadLabPro trên điện thoại thông minh. Chỉ số gồ ghề IRI sẽ 

được đo đạc bằng phần mềm và được so sánh kiểm chứng với phương pháp đo sử dụng các 

thiết bị công nghệ theo chuẩn. Đồng thời, các yếu tố ảnh hưởng (như vận tốc, vị trí lắp đặt, 

loại xe đo…) đến kết quả đo độ gồ ghề mặt đường bằng điện thoại thông minh cũng sẽ được 

nghiên cứu. 



Tạp chí Khoa học Giao thông vận tải, Tập 70, Số 4 (10/2019), 352-363 

355 

2. PHƯƠNG PHÁP ĐO CHỈ SỐ IRI BẰNG ĐIỆN THOẠI THÔNG MINH 

2.1. Phần mềm sử dụng đo chỉ số IRI 

Phần mềm RoadLabPro có tác dụng đo đạc chỉ số IRI của mặt đường. Phần mềm 

RoadLabPro có thể được cài đặt trên hầu hết các thiết bị điện thoại thông minh. Khi điện thoại 

được gắn cố định trên xe ô tô đang chạy, phần mềm sẽ ghi lại độ gồ ghề của mặt đường thông 

qua sự rung lắc của xe và bộ cảm biến chuyển động của điện thoại. Đồng thời, thông qua hệ 

thống định vị GPS của điện thoại, phần mềm có thể xác định tọa độ điểm đo từ đó đưa các giá 

trị IRI đo được lên các bản đồ tuyến đường đã số hóa.  

Ngoài mục thiết lập thông tin về dự án, tuyến đường và phần kết quả bản đồ màu giá trị 

IRI đo được, giao diện chính phần đo đạc IRI của phần mềm RoadLabPro bao gồm những 

thông tin chính sau: 

- Hiện thị tức thời gia tốc rung động của máy điện thoại và chỉ số IRI đo được. 

- Vị trí đo. 

- Độ bằng phẳng trung bình của mặt đường cho mỗi 100m được thể hiện trên ứng dụng 

bằng các mức độ Very Good (Rất tốt), Good (Tốt), Fair (Trung bình), Poor (Xấu), Very Poor 

(Rất xấu) và chỉ số IRI (m/km) trung bình cho cả đoạn đường. 

- Xác định các vị trí ổ gà, điểm gồ lớn. 

- Tổng chiều dài đoạn đường khảo sát. 

- Tổng thời gian đo 

- Vận tốc tức thời của xe 

Số liệu cũng được phần mềm ghi lại trong file dữ liệu dạng text và có thể mở bằng các 

phần mềm khác như Excel để xử lý. 

  
Hình 1. Giao diện của phần mềm đo đạc chỉ số IRI RoadLabPro. 

2.2. Phương pháp đo đạc chỉ số IRI bằng điện thoại thông minh 

Điện thoại thông minh sau khi được cài đặt phần mềm RoadLabPro sẽ được gắn cố định 



Transport and Communications Science Journal, Vol 70, Issue 4 (10/2019), 352-363 

356 

trên xe đo bằng các giá đỡ điện thoại. Hệ thống treo của loại xe sử dụng để chạy đo độ gồ ghề 

IRI cần phải được lựa chọn tương đương với một trong các khung treo mặc định đã được định 

sẵn trong phần mềm. 

Trong quá trình khảo sát đo đạc cần phải tuân thủ một số nguyên tắc sau: 

- Chạy xe với các tốc độ đã lựa chọn, tránh tình trạng thay đổi tốc độ đo từ đoạn này 

sang đoạn khác. 

- Chạy đúng làn cần đo, không chạy lấn sang làn xe khác. 

- Trong quá trình đo cần đánh dấu các vị trí cần ghi nhớ như: cột cây số, các vị trí đầu 

cầu và cuối cầu, đoạn đường xấu… Việc đánh dấu điểm mốc rất quan trọng, nó sẽ giúp ích 

cho công tác phân tích số liệu sau khảo sát: biết được các vị trí có IRI cao bất thường là do 

yếu tố nào và phân đoạn chính xác hơn. 

- Nếu thời tiết mưa hoặc đường quá ướt sẽ ảnh hưởng tới kết quả đo, trong một số 

trường hợp sẽ không đo được chỉ số IRI. 

- Mặt đường quá bẩn cũng là một nhân tố làm ảnh hưởng tới kết quả đo. Vì vậy để tăng 

tính chính xác của kết quả đo yêu cầu mặt đường phải khô thoáng, sạch sẽ. 

- Dùng áp lực lốp tiêu chuẩn, đảm bảo các lốp xe cân bằng, lốp xe lệch sẽ làm sai kết 

quả. 

3. KIỂM CHỨNG PHƯƠNG PHÁP ĐO CHỈ SỐ IRI BẰNG ĐIỆN THOẠI THÔNG 

MINH 

Nhằm kiểm chứng phương pháp đo độ gồ ghề IRI bằng điện thoại thông minh, giá trị 

chỉ số IRI đo bằng phần mềm RoadLabPro sẽ được so sánh với giá trị IRI đo bằng phương 

pháp đo trực tiếp trên một số đoạn tuyến thuộc Cao tốc Hà Nội - Hải Phòng. 

3.1. Đo độ gồ ghề IRI bằng phương pháp đo trực tiếp 

Độ gồ ghề IRI từ Km33 đến Km105,5 thuộc Cao tốc Hà Nội - Hải Phòng đã được 

Phòng thí nghiệm Công trình Giao thông thuộc Trường Đại học Công nghệ tiến hành đo đạc 

trực tiếp nhờ thiết bị khảo sát đường Hawkeyes DUO 1000. Thiết bị này cho phép đo chỉ số 

gồ ghề IRI nhờ các đầu đo laser tích hợp với đầu đo gia tốc được lắp đặt trên xe đo. Kết quả 

độ gồ ghề IRI đo bằng phương pháp trực tiếp cho hai làn xe sát dải phân cách giữa cho cả hai 

chiều đi và về được giới thiệu trong bảng 1. 

Bảng 1. Chỉ số độ gồ ghề IRI đo bằng phương pháp trực tiếp trên cao tốc Hà Nội - Hải Phòng. 

Chiều Lý trình 
Vận tốc TB của 

xe đo (km/h) 

IRI  

trung bình 

(m/km) 

Hà Nội - Hải Phòng 
Km33  Km53 69 1,72 

Km88  Km105,5 70 1,67 

Hải Phòng - Hà Nội 
Km53  Km72 68 1,67 

Km72  Km88 66 1,65 

3.2. Đo độ gồ ghề IRI bằng phần mềm RoadLabPro 

Độ gồ ghề IRI của đoạn tuyến từ Km33 đến Km105,5 thuộc Cao tốc Hà Nội - Hải 



Tạp chí Khoa học Giao thông vận tải, Tập 70, Số 4 (10/2019), 352-363 

357 

Phòng cũng đã được đo bằng phần mềm RoadLabPro cài đặt trên điện thoại Iphone theo các 

nguyên tắc đã trình bày trong mục 2 của bài báo. Chỉ số IRI được đo trên làn xe sát dải phân 

cách cho cả hai chiều đi và về với vận tốc chạy xe trung bình là 80km/h. Kết quả đo được giới 

thiệu trong bảng 2. 

Bảng 2. Chỉ số độ gồ ghề IRI đo bằng phần mềm RoadLabPro trên cao tốc Hà Nội - Hải Phòng. 

Chiều Lý trình 
Vận tốc TB của 

xe đo (km/h) 

IRI  

trung bình 

(m/km) 

Hà Nội - Hải Phòng Km33  Km105,5 80 1,29 

Hải Phòng - Hà Nội Km33  Km105,5 80 1,42 

3.3. Nhận xét  

Từ kết quả đo đạc IRI bằng phần mềm RoadLabPro và máy Hawkeyes cho thấy có sự 

khác biệt giữa hai phương pháp. Kết quả này hoàn toàn tương đồng với một số nghiên cứu 

khác khi đo chỉ số IRI bằng các thiết bị thuộc loại tạo phản ứng hoặc bằng điện thoại thông 

minh và cần tiến hành hiệu chỉnh kết quả đo  [15,17]. 

Trong nghiên cứu này, kết quả đo bằng ứng dụng RoadLabPro có xu hướng nhỏ hơn so 

với thiết bị đo Hawkeyes khoảng 1.3 lần. Kết quả này khá khớp với sự tương quan được thiết 

lập theo [15]. Sự khác biệt này có thể giải thích bằng rất nhiều yếu tố: sự chính xác của 

phương pháp đo bằng ứng dụng điện thoại, vận tốc đo khác nhau (70 km/h với Hawkeyes và 

80km/h với điện thoại), loại xe dùng để gắn điện thoại… Chính vì vậy, khi đo đạc giá trị IRI 

bằng ứng dụng trên điện thoại thông minh cần có sự hiệu chỉnh với thiết bị đo chuẩn trước khi 

tiến hành đo đạc. Tuy nhiên có thể sử dụng phương pháp này để đánh giá sự khác biệt IRI một 

cách tương đối (nhỏ hơn hay lớn hơn) và so sánh IRI của các tuyến đường khi sử dụng cùng 

một điều kiện đo : lắp điện thoại trên một xe cố định, cùng vị trí, vận tốc xe cố định… Việc 

đo đạc IRI bằng ứng dụng điện thoại cũng là biện pháp chấp nhận được khi cần khảo sát giá 

trị IRI một cách nhanh chóng, tốn ít kinh phí và không yêu cầu cao về độ chính xác như khi 

xem xét đánh giá IRI của hệ thống đường giao thông nông thôn. 

4. PHÂN TÍCH CÁC ẢNH HƯỞNG ĐẾN KẾT QUẢ ĐO IRI BẰNG ĐIỆN THOẠI 

THÔNG MINH 

Nhằm phân tích ảnh hưởng của các yếu tố như vận tốc xe chạy, vị trí cố định điện thoại 

trên xe đo, độ lặp của kết quả đo bằng phần mềm… khi đo độ gồ ghề bằng điện thoại thông 

minh, chỉ số IRI đã được khảo sát đo đạc trên một đoạn tuyến thuộc đường Nguyễn Văn 

Huyên (Cầu Giấy-Hà Nội, hình 2) bằng phần mềm RoadLabPro cài đặt trên điện thoại Iphone. 

Đường Nguyễn Văn Huyên mỗi chiều có 3 làn xe. Mặt đường bê tông nhựa bằng phẳng, chưa 

xuất hiện hư hỏng, tình trạng khai thác tốt. Tại thời điểm khảo sát, lượng phương tiện giao 

thông tham gia theo hai chiều ít, đảm bảo xe khảo sát có thể chạy theo vận tốc cố định không 

phải phanh dừng, tránh các phương tiện khác. Xe đo được sử dụng là loại xe Camry Toytota. 

Độ gồ ghề IRI được đo cùng lúc bằng 3 điện thoại cố định tại các vị trí khác nhau trên xe ô tô 

(hình 3), xe chạy với 3 vận tốc khác nhau (20, 35 và 50km/h), ứng với mỗi vận tốc tiến hành 

đo 3 lần trên cùng một làn xe và đo cho cả hai chiều tuyến đường. Làn khảo sát ứng với mỗi 

chiều là làn ở giữa. Các điện thoại sử dụng đều là Iphone 6 hoặc 7. Các thông số sử dụng khi 

đo đạc chỉ số IRI cho mỗi chiều xe chạy được tóm tắt trong bảng 3.  
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Hình 2. Đoạn tuyến được đo đạc khảo sát độ gồ ghề IRI trên đường Nguyễn Văn Huyên. 

   

Hình 3. Ba vị trí gắn máy đo trên xe: (a) Vị trí 1 trên kính ghế phụ; (b) Vị trí 2 trên kính ghế sau ghế 

lái; (c) Vị trí 3 trên kính ghế sau ghế phụ. 
 

Ngoài ra, để đánh giá tính khả thi của việc sử dụng xe máy làm xe đo, chỉ số gồ ghề IRI 

đồng thời cũng được đo bằng điện thoại đã cài đặt phần mềm và được cố định trên yên xe 

máy. Xe máy đo ở hai vận tốc là 20 và 35km/h, ứng với mỗi vận tốc tiến hành đo 3 lần cho 

cùng làn xe trên hai chiều tuyến đường. Kết quả đo IRI từ xe máy sẽ được so sánh với kết quả 

đo từ xe ô tô. 

Bảng 3. Các thông số sử dụng khi đo đạc chỉ số IRI cho mỗi chiều xe chạy trên đường Nguyễn Văn 

Huyên bằng xe ô tô. 

Vị trí gắn máy đo 

 

Vận tốc đo 

(km/h) 

 

Số lần đo 

Vị trí 1: Trên kính ghế phụ 20, 35, 50 3 lần/1 vận tốc đo 

Vị trí 2: Trên kính ghế sau ghế lái 20, 35, 50 3 lần/1 vận tốc đo 

Vị trí 3: Trên kính ghế sau ghế phụ 20, 35, 50 3 lần/1 vận tốc đo 
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4.1. Ảnh hưởng của vận tốc xe chạy  

Chỉ số gồ ghề IRI trung bình của tất cả các lần đo cho làn xe chiều từ Nguyễn Văn 

Huyên đi Cầu Giấy đo với 3 vận tốc chạy xe là 20, 35 và 50km/h biểu diễn cho từng máy đo 

cố định tại 3 vị trí khác nhau trên ô tô được thể hiện trong hình 4. Kết quả đo này cho thấy 

vận tốc xe chạy có ảnh hưởng rõ rệt đến chỉ số IRI. Khi vận tốc xe chạy tăng, chỉ số IRI đo 

bằng cùng một máy đo và trên cùng một làn xe sẽ tăng. Chẳng hạn, khi vận tốc xe chạy tăng 

từ 20km/h lên 50km/h thì chỉ số IRI trung bình của các lần đo bởi máy đo cố định ở vị trí 2 

cho làn xe chiều từ Nguyễn Văn Huyên đi Cầu Giấy tăng từ 2,98 lên 4,77 (tương ứng tăng 

60%). Chỉ số IRI đo bởi các máy đo khác đều cho kết quả tương tự trên cả hai chiều xe chạy. 

2

3

4

5

6

20 35 50

C
h
ỉ 
 ố

 I
R

I

Vận tốc đo (km/h)

Vị trí 1

Vị trí 2

Vị trí 3

 
Hình 4. Chỉ số gồ ghề IRI đo bằng phần mềm cho làn xe chiều từ Nguyễn Văn Huyên đi Cầu Giấy. 

4.2. Ảnh hưởng của vị trí đặt máy trên xe 

Ảnh hưởng của vị trí gắn máy đo trên ô tô đến kết quả đo chỉ số gồ ghề IRI được thể 

hiện trên hình 5 tương ứng với 3 vận tốc đo lần lượt là 20, 35 và 50km/h. Từ kết quả này cho 

thấy khi xe đo chạy với tốc độ thấp (v = 20km/h), giá trị IRI trung bình đo bởi 3 máy đo 

không có sự sai khác lớn với độ lệch chuẩn là 0,18. Khi vận tốc xe tăng, sự sai khác giữa các 

kết quả đo IRI tại các vị trí khác nhau cũng tăng theo với độ lệch chuẩn là 0,27 khi xe chạy 

với vận tốc 35km/h và 0,46 khi xe chạy với vận tốc 50km/h. Như vậy có thể sơ bộ kết luận 

ảnh hưởng của các vị trí đặt máy đo khác nhau trên ô tô sẽ tăng khi vận tốc xe chạy tăng. 

2
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Vị trí 1 Vị trí 2 Vị trí 3
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Vị trí gắn máy đo

V = 20 km/h

V = 35 km/h

V = 50 km/h

 

Hình 5. Ảnh hưởng của vị trí đặt máy đo trên xe đến chỉ số IRI. 
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4.3. Độ lặp của kết quả đo IRI bằng phần mềm 

Hình 6 thể hiện chỉ số IRI của 3 lần đo khác nhau đo bởi máy đo gắn ở vị trí 2 tương 

ứng với 3 vận tốc chạy xe trên làn xe chiều từ Cầu Giấy đi Nguyễn Văn Huyên. Kết quả đo 

này cho thấy giá trị IRI giữa các lần đo không có sự sai khác nhiều. Độ lệch chuẩn của kết quả 

3 lần đo lần lượt là 0,26; 0,12 và 0,16 tương ứng với các vận tốc chạy xe là 20, 35 và 50km/h. 

2

3

4

5

6

Lần 1 Lần 2 Lần 3

C
h
ỉ 
 ố

 I
R

I

 ần đo

V = 20 km/h V = 35 km/h V = 50 km/h

IRI = 5,55  0,16 

IRI = 4,46  0,12 

IRI = 2,91  0,26 

 
Hình 6. Tính lặp của kết quả đo chỉ số IRI khi đo nhiều lần bằng phần mềm. 

4.4. So sánh chỉ số IRI trên hai chiều 

Hình 7 thể hiện giá trị IRI trung bình của các lần đo ứng với từng vận tốc, đo bởi máy 

đo gắn ở vị trí 3 cho 2 làn xe chiều từ Cầu Giấy đi Nguyễn Văn Huyên và chiều từ Nguyễn 

Văn Huyên đi Cầu Giấy. Kết quả này cho thấy chỉ số độ gồ ghề IRI trên hai chiều xe chạy của 

đường Nguyễn Văn Huyên có giá trị tương tự nhau. 
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Hình 7. Chỉ số IRI trung bình trên hai chiều xe chạy của đường Nguyễn Văn Huyên. 

4.5. Tính khả thi đo IRI bằng xe máy 

Trên các tuyến đường cấp thấp hoặc giao thông nông thôn, đôi khi việc tiếp cận bằng xe 

ô tô là điều khó khăn. Nhóm nghiên cứu đã thử kiểm tra tính khả thi của việc đo IRI bằng điện 

thoại được gắn trên xe máy. Điện thoại thông minh đã cài đặt phần mềm RoadLabPro và được 

cố định trên yên xe máy. Xe máy chạy đo trên cùng làn xe của cả hai chiều đường Nguyễn 

Văn Huyên với hai vận tốc đo là 20 và 35km/h, tương ứng với mỗi vận tốc tiến hành đo 3 lần. 
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Kết quả đo được thể hiện trên bảng 4. Kết quả đo cho thấy, khi đo bằng xe máy độ lệch giữa 

các lần đo là rất lớn và giá trị đo được cao hơn rất nhiều (vô lí) so với kết quả đo bằng ô tô. 

Nguyên nhân có thể kể đến là bộ xóc của xe máy hoạt động không ổn định và không phù hợp 

với thông số thiết lập trong phần mềm. Do vậy việc sử dụng xe máy để gắn điện thoại cài ứng 

dụng đo IRI là không khả thi và không thể sử dụng xe máy để khảo sát IRI của các tuyến 

đường nhỏ, khó đi lại.  

Bảng 4. Chỉ số gồ ghề IRI đo bằng điện thoại thông minh gắn trên xe máy. 

Vận tốc đo 

(km/h) 

Chiều Cầu Giấy - 

Nguyễn Văn Huyên 

Chiều Nguyễn Văn 

Huyên - Cầu Giấy 

Lần đo IRI đo Lần đo IRI đo 

20 

1 25,7 1 26,3 

2 20,6 2 18,8 

3 21,0 3 23,8 

35 

1 16,2 1 40,6 

2 14,5 2 18,6 

3 29,0 3 21,9 

5. KẾT LUẬN VÀ KIẾN NGHỊ 

Từ các kết quả nghiên cứu đã được thực hiện, có thể liệt kê ra đây một số kết luận. Tuy 

nhiên, cần phải chú ý rằng các kết luận này còn giới hạn trong phạm vi nghiên cứu của bài 

báo (giới hạn về khoảng vận tốc xe, loại xe, loại mặt đường đo, số lần đo, phạm vi IRI khảo 

sát…). 

- Kết quả đo đạc IRI bằng ứng dụng cài đặt trên điện thoại thông minh có độ lệch so với 

thiết bị chuyên dụng. Trong khoảng thử nghiệm của nhóm tác giả, kết quả đo đạc bằng ứng 

dụng cài đặt trên điện thoại thông minh có xu hướng nhỏ hơn (1.3 lần) so với thiết bị chuyên 

dụng. Tuy nhiên, khi muốn áp dụng công nghệ này vào đo đạc IRI cần có sự hiệu chỉnh với 

thiết bị chuẩn trước khi sử dụng. Trong trường hợp để đánh giá sơ bộ IRI của tuyến đường mà 

không cần có sự chính xác cao (ví dụ khi đánh giá IRI của hệ thống đường giao thông nông 

thôn) hoặc so sánh đánh giá tương đối (hơn kém) IRI của các tuyến đường thì đây cũng là một 

phương pháp có thể được áp dụng. 

- Khi sử dụng phương pháp đo IRI bằng ứng dụng cài đặt trên điện thoại thông minh, 

vận tốc xe chạy có ảnh hưởng rất lớn đến kết quả đo. Vận tốc xe chạy tăng, giá trị IRI đo 

được càng lớn. Ảnh hưởng của vị trí lắp đặt máy điện thoại trên xe là không đáng kể ở vận tốc 

thấp, tuy nhiên sẽ tăng lên khi xe chạy ở vận tốc cao. 

- Độ lặp của kết quả ở các lần đo khác nhau khá tốt cho thấy phương pháp đo này khá 

ổn định khi cùng một thông số đo được thiết lập. Hai chiều của tuyến đường Nguyễn Văn 

Huyên - Cầu Giấy được khảo sát có giá trị IRI tương tự nhau. 
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- Việc sử dụng xe máy gắn điện thoại để đo IRI là không khả thi, cho ra kết quả không 

chính xác và có độ phân tán rất lớn. 
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