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Вступ 
 

Для оцінки поздовжньої рівності поверхні 
дорожніх покриттів використовують різні 
показники, які мають свої недоліки та пере-
ваги. У цей час у світовій практиці для оцін-
ки рівності поверхні дорожніх покриттів 
прийнятий та використовується міжнародний 
показник рівності (ІRІ). Він дозволяє підви-
щити достовірність і точність оцінки експлу-
атаційних властивостей проїзної частини, 
більш об’єктивно оцінити рівень зручності 

руху. Використовуючи показник ІRІ, можна 
виконати оцінку ділянки дороги будь-якої 
довжини, виявити найбільш ушкоджені діля-
нки, визначити вплив окремих нерівностей 
на загальні та миттєві показники рівності [1]. 
Однак в Україні до теперішнього часу для 
оцінки рівності дорожніх покриттів викорис-
товують поштовхоміри різних модифікацій, 
через те що він більш простий у використан-
ні, має високу продуктивність та порівняно 
невисоку вартість обладнання. Проте через 
різні фактори, які пов’язані з використанням 
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поштовхоміра, виникають основні труднощі 
у приведенні результатів вимірів до єдиної 
шкали, і навіть той самий прилад у різний 
час може давати різні дані за рівністю. 

 
Аналіз публікацій 

 
Історія розвитку показника IRI розпочалась з 
1978 р., коли Національна кооперативна до-
рожня дослідницька програма (NCHRP) ви-
ділила кошти на проект «Калібрування та 
кореляція приладів виміру рівності у відпо-
відь дії» [2]. Над цим проектом розпочала 
роботу група вчених університету Мічигансь-
кого транспортного науково-дослідницького 
інституту (UMTRI), до складу якої входили: 
Мішель Сайерс, Стівен Карамігас та ін., що в 
остаточному підсумку привело до розробки 
Міжнародного Індексу Рівності (ІRІ). Одно-
часно Всесвітній банк поставив завдання ро-
зробити універсальний показник для оцінки 
рівності поверхні дорожнього покриття. Цей 
показник мав задовольняти наступним вимо-
гам:  
– показник мав бути пов’язаний з динамічним 
впливом нерівностей дорожнього покриття на 
автомобіль, тому що більшість показників рів-
ності були прямо або побічно пов’язані з те-
хнічними характеристиками автомобіля; 
– шкала щодо оцінки рівності мала бути ма-
тематично пов’язана з дорожнім профілем, 
тобто залишатись стабільною в часі; 
– показник мав бути універсальним, тобто 
мав бути визначений з використанням широ-
кого діапазону приладів; 

– показник мав бути доступним (тобто мето-
дика і вимоги до приладів повинні бути опи-
сані так, щоб його можна було вірогідно від-
творити в усьому світі). 

 
В результаті було розроблено методику оцін-
ки рівності поверхні дорожніх покриттів за 
показником IRI та відповідну шкалу (рис. 1), 
яка мала широкий діапазон даних тому, що 
при дослідженні на показник впливала вели-
ка кількість факторів: тип автомобіля, швид-
кість руху, індивідуальні фізіологічні розхо-
дження людей та ін. 

 
Мета і постановка задачі 

 
Мета роботи полягає в аналізі оцінки рівнос-
ті поверхні дорожнього покриття за показни-
ками поштовхоміра та IRI, порівнянні недо-
ліків і переваг кожного показника. 
 

Аналіз оцінки рівності поверхні  
дорожнього покриття за показниками  

поштовхоміра та IRI 
 

Показник ІRІ – це розрахунковий показник, 
отриманий шляхом моделювання руху ліній-
ної моделі чверті автомобіля, яка рухається з 
постійною швидкістю 80 км/год по поверхні 
проїзної частини ділянки автомобільної до-
роги. Рівність визначається відношенням су-
марного переміщення підвіски транспортно-
го засобу до пройденої відстані за час вимі-
рювання. У кожному положенні колеса  
модель чверті автомобіля веде себе як

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 1. Шкала оцінки стану покриття за показником IRI [3]
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підресорена маса (маса кузова та рами з 
укріпленими на ній двигуном, механізмами 
трансмісії і керування), котра знаходиться на 
підвісці приєднаної пружними зв’язками та 
демпферами до непідресореної маси (гальма, 
колеса з мостами). Колесо взаємодіє з повер-
хнею дорожнього покриття за допомогою 
шини, яка діє як пружина. Нерівності повер-
хні дорожніх покриттів впливають на авто-
мобіль та приводять до деформації шини, 
виникнення удару в підвісці автомобіля та 
вібрації у вертикальному напрямку, як підре-
сореної, так і непідресореної мас. 
 
Показник оцінки рівності за поштовхоміром 
одержують шляхом безпосередніх вимірів, 
при проїзді по дорозі реального автомобіля. 
Показник ІRІ по суті є більш удосконаленим 
показником оцінки рівності дорожніх пок-
риттів, порівняно з поштовхоміром, та отри-
мується шляхом моделювання. У ту ж саму 
чергу дані показники, отримані тим чи іншим 
шляхом, залежать від однакових факторів, 
що у підсумку впливають на загальну оцінку 
рівності: технічні параметри автомобіля, 
швидкість руху, фактичний профіль проїзної 
частини автомобільної дороги.  
 
І якщо в показнику ІRІ всі ці фактори є пос-
тійними у часі, то при оцінці рівності за по-
штовхоміром вони при кожному вимірі змі-
нюються. Повсякденні дії такі як: доливання 

палива, зміна кількості пасажирів, додавання 
тиску в шинах, балансування коліс, або дов-
гострокові фактори: зміна температури пові-
тря та жорсткості підвіски й ін. впливають на 
початкові показники поштовхоміра після йо-
го калібрування [4–5]. Тому не достатньо 
точні результати вимірів рівності дорожніх 
покриттів з використанням поштовхоміра – 
це його головний недолік.  
 
Оцінка рівності покриттів за показником ІRІ 
знайшла широке практичне застосування  
у різних країнах світу. Градація рівності ав-
томобільних доріг різних країн за IRI наве-
дена у табл. 1 [6–7]. 
 
Незважаючи на використання понад 30 років 
показника ІRІ для оцінки рівності поверхні 
дорожніх покриттів в світовій практиці, в 
Україні тільки зараз вчені намагаються об-
ґрунтувати нормативну градацію рівності 
автомобільних доріг за даним показником. 
Як видно з таблиці 1, у різних країнах вико-
ристовують власну шкалу ІRІ. Це поясню-
ється тим, що одним з основних критеріїв, 
який враховують при нормуванні показників 
в різних країнах світу, є критерій мінімуму 
сумарних наведених витрат автомобільного 
транспорту на перевезення вантажів і паса-
жирів та дорожнього господарства на здійс-
нення ремонтних заходів. 

 
Таблиця 1 Градації рівності автомобільних доріг за IRI 

 
Країна, місце викорис-
тання показника IRI Характеристика рівності IRI, м/км 

Клас А. Дуже добра рівність до 2 
Клас В. Добра рівність 2 – 4 
Клас С. Середня рівність 4 – 6 

Клас D. Незадовільна рівність 6 – 8 
Клас Е. Найгірша рівність > 8 

Бельгія, 
1984 р. 

Поріг втручання > 6 
Дуже добра рівність до 1,5 

Добра рівність 1,5 – 2,5 
Середня рівність 2,5 – 3,5 
Задовільна рівність 3,5 – 4,5 

Швеція, 
1988 р. 

Незадовільна рівність > 4,5 
Автомагістралі до 1,7 

Інші двополосні державні і національні дороги до 1,9 Фінляндія, * 
2000 р. 

Інші дороги загального користування до 2,1 
Автомобільні дороги І категорії до 1,5 

Автомобільні дороги ІІ, IІІ категорій до 2 
Республіка * 
Білорусь, 

2007 р. Автомобільні дороги IV, V, VI категорій до 2,5 
 
 
 

* Вимоги щодо рівності для нового покриття. 

Вестник ХНАДУ, вып. 53, 2011 85



Висновки 
 

Метод IRI дає більш детальну та досконалу 
оцінку дорожніх нерівностей, ніж метод  
оцінки рівності за поштовхоміром. Він більш 
стабільний у часі, тому для оцінки рівності 
доріг насамперед вищих категорій слід вико-
ристовувати метод IRI. В той же час, врахо-
вуючи те, що метод оцінки рівності за по-
штовхоміром більш доступний, простий у 
використанні, має високу продуктивність та 
порівняно невисоку вартість обладнання, йо-
го можливо використовувати для оцінки рів-
ності автомобільних доріг на нижчих катего-
ріях або для експресоцінки рівності.  
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