
【摘  要】在我国汽车衡偏载性能检测，一直

是采用将部分载荷依次集中加载到每个支撑点上方

位置，要求同一载荷在不同位置的示值符合最大允

许误差的规定。而没有采用针对称量滚动载荷的偏

载性能检测方法，从而一些汽车衡在采用传统偏载

检测方法后，称量过程中依然出现“段差”较大的问

题[1]。本文的目的就是对汽车衡偏载性能检测提出一

种方便快捷的方法，改革目前的偏载检测与业内同

仁交流。
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1  偏载检测的目的

1.1  偏载是指同一载荷放置在衡器承载器上的

不同支撑点时，所指示的示值不超过规定的该载荷

下最大允许误差。

与重复性指标的最大不同点在于载荷放置的位

置。

偏载是指同一载荷在承载器的不同支撑点示值

的误差，而重复性是指同一载荷在承载器的同一位

置的示值之间的差值。

对于机械衡器来讲，偏载检测是解决多根杠杆

臂比的一致性问题。

对于使用单只称重传感器的电子衡器来讲，偏

载检测是解决单只称重传感器机械结构，影响载荷

在不同位置处的一致性问题。

对于使用多只称重传感器的电子衡器来讲，偏

载检测是解决多只称重传感器的输入信号电压或电

流的一致性问题。

1.2  在R76 国际建议中规定[2]，偏载检测分为四

种情况：

第一种，支撑点n ≤4 个的衡器；

第二种，支撑点n ＞4 个的衡器；

第三种，承载器承受极小偏心载荷的衡器；

第四种，对用于称量滚动载荷的衡器（如车辆

秤，轨道悬挂衡器）。

规定按以上四种状况检测时，同一载荷在不同

位置的示值应符合最大允许误差的要求。

2  问题的提出

2.1  目前在我国现行有效的国家标准和检定规

程对于汽车衡等大型衡器，都是执行“在承载器的支

撑点数n ＞4 或n ≤4 的衡器上，对每个支撑点施加的

载荷应相当于最大秤量的1/(n-1)。将载荷依次施加在

每一个支撑点的上方，面积应在承载器1/n 的表面区

域内。如果两个支撑点靠得太近，按上述方法施加

测试载荷困难，可将两倍载荷施加到两个支撑点连

线两侧的两倍区域内”。

虽然汽车衡也应该属于“用于称量滚动载荷的衡

器”，但是由于我国没有相应的专用检衡车使用，

都没有采用“对于用于称量滚动载荷的秤，应在承载

器的不同位置上施加相应的常用滚动载荷，其试验

载荷约等于通常最重且最集中的滚动载荷，但应不

大于最大秤量与最大皮重值之和的0.8 倍”的方法进

行检测。

2.2  过去一段时间内我国国内的一些大型汽车

衡出现一种现象，虽然通过了第一、第二种情况的

支撑点偏载检测的汽车衡，在后续进行车辆称量时

依然出现“段差”问题[1]。“段差”顾名思义，就是

相同重量的车辆在承载器不同区段，称重指示器上

的示值出现明显差异。即使优秀制造企业的产品也

是存在这种“段差”，只是偏差的大小不同而已。这
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就促使我们考虑是否应该按照“称量滚动载荷的衡

器”的要求进行检测这些汽车衡产品，这是原因之

一。

原因之二，就是按照第一、第二种情况都使用

砝码检测。使用20kg 或25kg 小砝码，必须投入大量

人力，耗用大量时间；使用1000kg 大砝码，必须使

用汽车吊等大型起重设备。不论哪种检测方法都存

在一定的危险性，都会不同程度延长检测时间。

2.3  在我国对于“数字指示轨道衡”[3] 检定，

由于研发了“T6F”和“T7”轨道衡专用检衡车，可以

使用其中可以载荷达到40t 的砝码小车，在电动机拖

动下沿道轨依次对各个承重点进行偏载检测。例如：

具有四组传感器的轨道衡，砝码小车在承载器上停

放位置如图1 所示。
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轨道衡专用检衡车是在我国所有铁路上，由铁

路总公司统一调度下，可以达到任意一个轨道衡安

装地点，同时也没有超载超限问题的影响。

2.4  看到美国NIST-44 手册[4]2.20《秤》部分与

国际建议R76《非自动衡器》不同，在进行称量性能

检测时没有考虑采用“闪变点法”细化分度值。我们

是否可以这样理解，分度值在使用中已经可以反映

出这台衡器的实际能力，即使检定时再细分也是不

会影响实际情况，所以没有必要再进行细分。

3  偏载检测方法的讨论

鉴于以上提出的问题，我们在山东金钟科技集

团公司章丘工业园认真对多种结构、多种型号的汽

车衡这种产品的检测，在总结了大量的数据基础

上，认为应该采用“称量滚动载荷的衡器”偏载检测

的方法进行试验。

3.1  两种检测方法比较

对于最大秤量为60t 的汽车衡，承载器是由8 个

支撑点（称重传感器）。

3.1.1  按照承载点的检测方法应该是分别将9t

左右的载荷，按图2 加载到每个支撑点上方位置。这

个9t 左右载荷是均匀加载在整个承载器1/8 面积上，

从力学角度分析，局部称重传感器承受了大部分力

值，而承载器属于局部均匀受力。

3.1.2  按照称量滚动载荷的检测方法，应该加

图1  轨道衡偏载试验
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载不大于0.8Max 的载荷，按图3 加载到每对支撑点上

方位置。这个载荷是由四个轮胎集中加载在承载器

上，从力学角度分析，相同方位的两只称重传感器

承受了大部分力值，而承载器则承受了局部集中的

力值。
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⑶从以上两种检测方法中，我们看到的是截然不同的受力状态，既是在承载点检测时合格

的汽车衡，按照称量滚动载荷的检测方法也不一定合格，其关键在于产品的制造质量。承载器

在制造过程中由于焊接工艺不当，造成承载器发生变形[5]，当承受均布载荷时承载器变形比较

小，而承受局部集中载荷时承载器变形就比较大了，这时就可能会影响称重传感器的位置变化，
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⑶从以上两种检测方法中，我们看到的是截然不同的受力状态，既是在承载点检测时合格
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3.1.3  从以上两种检测方法中，我们看到的是

截然不同的受力状态，即使在承载点检测时合格的

汽车衡，按照称量滚动载荷的检测方法也不一定合

格，其关键在于产品的制造质量。承载器在制造过

程中由于焊接工艺不当，造成承载器发生变形[5]，当

承受均布载荷时承载器变形比较小，而承受局部集

中载荷时承载器变形就比较大了，这时就可能会影

响称重传感器的位置变化，甚至影响到称量性能。

3.1.4  在R76 的偏载称量结果允许误差检测中，

要求“如果衡器设计为可以用不同方式加载，则进

行多项试验”，实际是将承载点检测方法与称量滚

动载荷检测方法混为一体。从力学角度来讲，结构

件承受“集中载荷”的变形量总是大于“均布载荷”

的变形量，而对于承载器变形量大，必然对衡器的

称重性能影响也就大。所以如果适用不同方式加载

的衡器产品，只要选择会产生较大变形量的检测方

法加载，就可以证明该衡器的性能，根本没有必要

再进行其他的试验。

3.2  由于偏载检测是解决多只称重传感器的输

入信号电压或电流的一致性问题，不涉及汽车衡的

称量准确性问题，就没有必要使用砝码对偏载性能

进行检测，只要使用能够达到偏载检测规定的载荷

就应该可以了。

因为根据“称量滚动载荷的衡器应在承载器的

不同位置上施加相应的常用滚动载荷，其试验载荷

约等于通常最重且最集中的滚动载荷，但应不大于

最大秤量与最大皮重值之和的0.8 倍”的方法进行检

测。选择一辆“后八轮”的载重汽车，尽可能装载接

近车辆允许的极限重量[6]，对于最大秤量为60t 的汽

车衡，这个载荷值可以在24t 左右。

假如，按图4 第一个偏载检测点从右端开始，应

该是尽可能将汽车的后轴压到承载器右端支撑点上

方的极限位置。
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图2  汽车衡局部均布偏载试验

图3  汽车衡局部集中偏载试验

图4  第一个偏载点试验
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按图6 第三个偏载检测点，也应该是尽可能将汽车的后轴压到承载器两块台板的搭接处的支撑点上方。
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量大，必然会影响到衡器的称量性能也就大。所以如果适用不同方式加载的衡器产品，只要选

择会产生较大变形量的检测方法加载，就可以证明该衡器的性能，根本没有必要再进行其他的

试验。 

2.由于偏载检测是解决多只称重传感器的输入信号电压或电流的一致性问题，不涉及汽车

衡的称量准确性问题，就没有必要使用砝码对偏载性能进行检测，只要使用能够达到偏载检测

规定的载荷就应该可以了。 

因为根据“称量滚动载荷的衡器”应在承载器的不同位置上施加相应的常用滚动载荷，其

试验载荷约等于通常最重且最集中的滚动载荷，但应不大于最大秤量与最大皮重值之和的 0.8

倍”的方法进行检测。选择一辆“后八轮”的载重汽车，尽可能装载接近车辆允许的极限重量

[6]，对于最大秤量为 60t的汽车衡，这个载荷值可以在 24t左右。 

假如，第一个偏载检测点从右端开始，应该是尽可能将汽车的后轴压到承载器右端支撑点

上方的极限位置。 

 

第二个偏载检测点，应该是尽可能将汽车的后轴压到承载器两块台板的搭接处的支撑点上

方。 

 

第三个偏载检测点，也应该是尽可能将汽车的后轴压到承载器两块台板的搭接处的支撑点

上方。 
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按图7 第四个偏载检测点，应该是将载重汽车掉头，尽可能将汽车的后轴压到承载器的左端支撑点上方极
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第四个偏载检测点，应该是将载重汽车掉头，尽可能将汽车的后轴压到承载器的左端支撑

点上方极限位置。 

 

3.如果汽车衡是可以双向使用，则以相反方向对这些位置重复施加载荷。在反向加载前，

应再次确定零点误差。如果承载器由几部分组成，试验适用于每个部分。 

4.GB/T7723-2017《固定式电子衡器》[7]要求对承载器相对变形量测试，将相当重量的载

荷放置在承载器中间部位，承载器的最大相对变形量达到标准规定的指标，所以检测汽车衡偏

载性能时也应该增加此项内容。这种方法不但可以检测集中载荷于承载器中部时，可以比较承

载器中间部位性能与支撑点上方性能的差别，同时了解承载器变形时的偏载性能。 

 

5.在进行偏载检测过程中，按照 R76国际建议的规定，要求对每个加载位置采用“置零准

确度 E0”进行修改；要求具有“零点跟踪装置”的汽车衡检测期间超出工作范围；应该采用“闪

变点法”对每一个秤量点的实际示值误差检测出来，要求同一载荷在不同位置是示值符合最大

允许误差。通过多年对汽车衡性能检测的实践，我们认为从实际使用角度来讲，偏载性能检测

结果应该与实际使用情况相一致，这样才更有说服力。 

四、结束语 

1.R76中规定的是采用“不大于最大秤量与最大皮重值之和的 0.8倍”的载荷，数字指示

轨道衡是采用了最大秤量的 0.4 倍，最大秤量 100t 数字指示轨道衡，偏载检测所使用砝码小

车重量为 40t。汽车衡具体应该选择多大的载荷？我们认为应该尽可能按照 GB1589 强制国家

标准，选择能够找到的最大载荷的车辆。 

2.由于本方法推荐的偏载检测方法不考虑标准载荷值，对具体汽车衡检测时，作为标准器

的车辆移动会产生燃油的损耗，在检测过程中应该尽可能减少车辆移动距离，同时注意燃油损

耗的数量。 

3.“闪变点法”在检测中的应用是否有存在的意义？是值得我们研究的一个问题。采用这

种方法进行检测汽车衡，不但占用了大量的检测时间，而且检测结果与实际使用情况脱钩。从

3.3  如果汽车衡是可以双向使用，则以相反方

向对这些位置重复施加载荷。在反向加载前，应再

次确定零点误差。如果承载器由几部分组成，试验

适用于每个部分。

3.4  GB/T7723-2017《固定式电子衡器》[7] 要求

对承载器相对变形量测试，将相当重量的载荷放置

在承载器中间部位，承载器的最大相对变形量达到

标准规定的指标，所以检测汽车衡偏载性能时也应

该增加此项内容。这种方法不但可以检测集中载荷

于承载器中部时，可以比较承载器中间部位性能与

支撑点上方性能的差别，同时了解承载器变形时的

偏载性能。
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结果应该与实际使用情况相一致，这样才更有说服力。 

四、结束语 

1.R76中规定的是采用“不大于最大秤量与最大皮重值之和的 0.8倍”的载荷，数字指示

轨道衡是采用了最大秤量的 0.4 倍，最大秤量 100t 数字指示轨道衡，偏载检测所使用砝码小

车重量为 40t。汽车衡具体应该选择多大的载荷？我们认为应该尽可能按照 GB1589 强制国家

标准，选择能够找到的最大载荷的车辆。 

2.由于本方法推荐的偏载检测方法不考虑标准载荷值，对具体汽车衡检测时，作为标准器
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3.“闪变点法”在检测中的应用是否有存在的意义？是值得我们研究的一个问题。采用这

种方法进行检测汽车衡，不但占用了大量的检测时间，而且检测结果与实际使用情况脱钩。从

3.5  在进行偏载检测过程中，按照R76 国际建

议的规定，要求对每个加载位置采用“置零准确度

E0”进行修改；要求具有“零点跟踪装置”的汽车

衡检测期间超出工作范围；应该采用“闪变点法”对

每一个秤量点的实际示值误差检测出来，要求同一

载荷在不同位置是示值符合最大允许误差。通过多

年对汽车衡性能检测的实践，我们认为从实际使用

角度来讲，偏载性能检测结果应该与实际使用情况

相一致，这样才更有说服力。

4  结束语

4.1  R76 中规定的是采用“不大于最大秤量与最

大皮重值之和的0.8倍”的载荷，数字指示轨道衡是采

图5  第二个偏载点试验

图6  第三个偏载点试验

图7  第四个偏载点试验

图8  中间部位试验
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用了最大秤量的0.4倍，最大秤量100t数字指示轨道衡，

偏载检测所使用砝码小车重量为40t。汽车衡具体应该选

择多大的载荷？我们认为应该尽可能按照GB1589强制国

家标准，选择能够找到的最大载荷的车辆。

4.2  由于本方法推荐的偏载检测方法不考虑标

准载荷值，对具体汽车衡检测时，作为标准器的车

辆移动会产生燃油的损耗，在检测过程中应该尽可

能减少车辆移动距离，同时注意燃油损耗的数量。

4.3  “闪变点法”在检测中的应用是否有存在

的意义？是值得我们研究的一个问题。采用这种方

法进行检测汽车衡，不但占用了大量的检测时间，

而且检测结果与实际使用情况脱钩。从输出的一致

性角度来看，偏载检测时可以不使用“闪变点法”读

取示值误差。

4.4  据我们了解到的信息，日本国对于车辆秤

的偏载性能检测，也是按照R76 规定的在承载器不同

位置上施加滚动载荷的方法。
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