
 

动态轴称重汽车衡校验 

中国计量科学研究院 周祖濂 

固定式动态轴称重汽车衡是我国最广泛用于汽车收费站计量车重和监测车

辆超载的装置。早已成为大家熟悉的计量装置和衡器生产厂家的定型产品。但就

其校验还有一些值得商榷的问题。 

一、轴称重汽车衡的静态校验 

按照检定规程，对轴称重汽车衡首先要进行静态称重校验。轴称重汽车衡的

最大称量可达 20t。即使在对产品做认证时，要将 20t 砝码放置在 3 平米多的承

载器上来校验轴汽车衡，也是一件不太容易、具有一定危险的操作。至于在高速

公路收费口现场，使用砝码进行最大称量校验更是极其困难。特别在没有专用吊

装砝码装置的情况下，几乎是难以完成的。通常我们大多是使用很少量的砝码实

施校验，其校验结果造成误差往往与检定规程的要求相差甚大。 

我以为最合理的方法，是使用数字或无法码校验技术。其实此种技术，近

20 年来在国外已得到广泛运用和法制部门的认可。 

二、轴称重汽车衡的动态校验 

1. 动态校验轴称重汽车衡的标准器，按照国际建议的规定是“双轴刚性车

辆。”这与静态衡器核定用的标准器——砝码相比较，其严格性有较大差异，砝

码作为标准器其标称质量和不确定值是唯一的。无论用它在何时何地来校验静态

衡器，其不确定值或误差是一致的、可重复的。而“双轴刚性车辆”作为“静态

参考轴载荷值”，在此种情况下，是很难保证所测得轴重载荷作为“约定真值

（Conventional true value）”的一致性。由于车辆不可能是理想的“刚性”。车辆

的“重心移动”使得用两轴分别称重的载荷值相加求得的“总载荷值”，在不同

地点，使用不同的校验秤对同一车辆求得的结果的唯一性，与砝码相比是有更大

的随意性。其误差与砝码误差值的重复性相比不在同等级别，也很难达到轨道衡

标准桥衡车的水平。 



下面根据用于校验的“参考车”的数据进行分析讨论。 

整车称重得到的整车静重为 15.46t 

轴 1 6.41t 6.38t 6.38t 6.39t 6.43t 6.39t 6.38t 6.40t 6.38t 

轴 2 9.11t 9.09t 9.10t 9.11t 9.10t 9.13t 9.11t 9.12t 9.10t 

和重 15.52t 15.47t 15.48t 15.50t 15.53t 15.52t 15.49t 15.52t 15.48t 

差值 60kg 10kg 20kg 40kg 70kg 60kg 30kg 60kg 20kg 

 

轴 1：平均值＝6.393t； 标准差σ 1=16.3kg 

轴 2：平均值＝9.108t； 标准差σ 2=11.3kg 

两轴和重：＝15.501t； 标准差σ ＝20.8kg 

与静重差＝4.1kg 

由以上数据求得各相关系数，分别为： 

Ρ x1·x3=84.0% 前轮与总重的相关系数 

Ρ x2·x3=62.3% 后轮与总重的相关系数 

Ρ x1·x2=10.6% 两轮间的相关系数 

从以上相关系数可看出车辆的车厢部分是造成“重心移动”的主要因素。根

据轴 1 和轴 2，也就是两轴车辆的前后轮，之间的相关系数值为 10.6%，说明这

样的车轴达不到理想刚性的要求。另外不同车辆的前后轮的相关系数不可能相同，

这样用不同的双轴车轮作为检衡的“参考车”，从理论上讲已失去了标准器的一

致性。不同的“参考车”检定同一台轴汽车衡，可以得到不同的结果，而且结果

间的差异也是不可控和不可知的。这从理论上已违反了对计量器具的根本要求。

国外对汽车衡的校验多年来是使用得到法制认可的专用检定车（设备）。这不仅

检定时省时省力，而更重要的是确保检验结果的一致性和可重复性，值得我们参

考。 

由于现在使用的“参考车”前后轮的称重结果的相关系数不为零（Ρ

x1·x2=10.6%），因此在计算测量误差时，就不能像计算两个独立变量误差的平

方和求结果，要用下式来计算合成不确定度的误差值： 
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而不计相关量的影响  



σ ＝19.83kg 

由此可见，在考虑到前后轮相关影响计量得到的误差值，更接近由两轴相加

求得车辆重的误差值。 

2. 用“双轴刚性车辆”作为“参考车”得到的衡器的不确定的误差值，并

不能代表不同车型的误差值。因此是否应用欲称重的车辆，都应参照双轴刚性车

辆的方法选定此时的“参考车”来确定轴汽车衡的不确定度。这样对于我国车辆

种类甚多，改装车辆层出不穷，每个厂家的产品都要选用不同“参考车”来做认

证校验是不容易实现的。 

所使用的“参考车”测得数据、结果，应有记录，以供以后考察轴汽车衡不

确定性的重要参考数据。 

①车辆动态称重系统的误差取决于两个主要因素； 

②车辆本身的动态特性，如自振频率等；  

称重系统的固有偏差。此项偏差，不仅包括衡器本身的不确定性，而且与秤

台两端路面的平直度、粗糙度有密切关系。同一台秤安装条件不同，其测量结果

也可能不同。严格讲，在特定条件下，对秤的认证结果并不能代表该种秤在其他

条件下的不确定度误差。 

三、应如何解读对动态轴汽车衡的校验数据，是计量部门、衡器生产厂家甚

至用户都应有所了解和认知。 

如前所述，与静态秤的测定误差不同，除衡器本身的固有误差外，车辆自身

动态特性造成的误差，往往更为显著。作为我国动态轴称重汽车衡，主要是设在

高速路监测车辆超载。所以我们关心的主要是根据所得到校验误差，如何估计偏

移定法超载门限车辆的概率。在我国由于所规定的偏移门限值大，而动态轴称量

汽车衡的精度只要在门限值的十分之一就足够了。我认为作为监测用的动态轴称

重汽车衡主要是要求经久耐用，并能在较长时间内得保证其测量精度。 

由上述对参考车的校验结果可看出： 

此双轴车、能够满足“刚性”的要求，因为在考虑到相关系数求得的标准差



（σ =20.8kg），与不计相关误差影响的标准差（σ =19.8kg）相差很小。 

对整车称重结果为 15.50t，与静重差为 4.1kg，9 次测量结果的标准差为σ

=20.8kg，相对误差为 0.14%。与静重之间的差值，是可视为系统误差加以修正。 

四、结束语 

动态轴称重汽车衡在我国已使用多年，目前已有很多厂家能够作为定型产品，

其生产数量在全世界也可能是最多的国家。但也和我国生产的衡器和应变传感器

一样，是生产大国而不是生产强国。其实已有众多的动态轴称重汽车衡在现场使

用多年。只要我国的生产厂家和计量部门稍加留意这些衡器在使用中出现的问题，

总结一些校验经验，就可以改进产品质量，并且在国际上对此衡器提出我们修改

国际建议的意见，增强在国际上的话语权。 

 

 


