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引言

本文通过多种车辆的结构分析，并通过多次试

验，对R134 国际建议的以下规定提出几个疑问，并

提出个人修改意见与读者商讨。

本文中的图1 和图2 包括R134 国际建议中的

2.2.1.1 条表2“车辆总质量的最大允许误差”，和

2.2.1.2.2 条表4“适用于除双轴刚性参考车辆外的其

他所有参考车辆，动态试验记录的单轴载荷与单轴

（轴组）载荷修正平均值之间的最大允许偏差”。

论 R134 国际建议准确度等级与轴数量的关系
问题
□山东金钟科技集团股份有限公司  沈立人

【摘  要】国际法制计量组织R134《公路车辆动态称重和轴载测量用衡器（以下简称“动态汽车衡”）》

国际建议中，在计量性能要求“车辆总质量”和“用其他参考车辆试验”与车辆的轴数量关联，通过我们试验

发现一些要求不恰当。本文对其谈了个人通过实践得到的一点体会，在与同行交流后形成此文。
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On the Relationship between the Accuracy Classes in the OIML 
Recommendation R134 and the Number of Axles

【Abstract】In the OIML Recommendation R134 "Weighing Instruments for the Dynamic Weighing of Road 

Vehicles and the Measurement of Axle Loads (hereinafter referred to as 'Dynamic Vehicle Weighbridges')", in the metro-

logical performance requirements, "Gross Vehicle Mass" and "Testing with Other Reference Vehicles" are related to the 

number of axles of the vehicle. Through our experiments, we have found that some of the requirements are inappropri-

ate. This article presents some personal insights obtained through practice, and this article is formed after communicating 

with colleagues.
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图1  参考车辆数值的选取方法
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根据图1 中b) 中的规定，这里所说的图2 中表2

和表4 中的“n”都是指所称量轴的数量，表2 中的

“n”是指车辆总质量中称量轴的数量，而2.2.1.2.2

条表4 中的“n”是指车辆称量轴组中轴的数量。

表2  车辆总质量的最大允许误差

车辆总质量准确度等级
车辆总质量约定真值的百分比

首次检定 使用中检查

0.2 ±0.10 % ±0.20 %

0.5 ±0.25 % ±0.50 %

1 ±0.50 % ±1.00 %

2 ±1.00 % ±2.00 %

5 ±2.50 % ±5.00 %

10 ±5.00 % ±10.00 %

表4  除双轴刚性车辆外的其他参考车辆的最大允许偏差

单轴（或轴组）载荷的参考质量

准确度等级
以单轴（或轴组）载荷修正平均值表示的百分比

首次检定 使用中检验

A ±0.50% ±1.00%

B ±1.00% ±2.00%

C ±1.50% ±3.00%

D ±2.00% ±4.00%

E ±4.00% ±8.00%

F ±8.00% ±16.00%

图2  R134国际建议的表格

1  几个术语

1.1  称量

称量是指以车辆称量方式确定行驶车辆总质量

的动态汽车衡。使用单一承载器进行车辆称量的动

态汽车衡，在保证称重仪表有足够的内存容量、足

够快的采样速度情况下编制相关软件，也是可以通

过做减法进行轴（或轴组）称量，将逐个行驶上承载

器的轴质量通过自动依次递减方法计算出来的。

1.2  轴（或轴组）称量

轴（或轴组）称量是对行驶车辆的每个轴（或轴

组）分别称量，且能自动累加轴（或轴组）的称量结

果，获得车辆总质量和轴（或轴组）载荷的动态汽车

衡。

1.3  双轴刚性车辆

具有两根固定结构轴的汽车，一根为转向轴，

一根为驱动轴（见图3）。
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图3  双轴刚性车辆

1.4  其他参考车辆

除双轴刚性参考车辆之外的其他所有车辆。可

以是多于二轴（见图4、图5），再加挂两轴（或三

轴）的拖车，也可以是多轴半挂车辆（见图6）。因

为具有空气悬挂系统的车辆（见图7）、装载可能移

动物品和装载液体物品的车辆在使用轴重式（轴组

式）称量影响称量性能比较大，建议尽可能采用整

车式称量模式。

  

                    图4  三轴车辆                                                      图5  四轴车辆

图6  六轴半挂车辆
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图7  空气悬挂车辆

1.5  车辆分类

从表1 可以清楚地看到载重汽车的分类情况。

表1  载重汽车分类

序号 载重汽车分类 总质量 长度 轴的数量

1 重型载重汽车 ≥14t ≥6m 多为两轴以上（如图5、图6、图7、图8）

2 中型载重汽车 ≥6~14t ≥6m 多为两轴（如图4）

3 轻型载重汽车 1.8t~6t ≤6m 两轴（如图4）

2  几个疑问

动态汽车衡在实际使用中，公路通行车辆的载

荷范围是未知的和不设下限的，就货车而言在不超

载和特种车辆的情况下，车辆载荷实际可能在3t~50t

范围内。由于表2 对分度值的限定，0.2 级车辆称量

的最大秤量被限定在25t，其合理性有待讨论[4]。

表2  分度值

车辆总质量准确度等级 分度值d（kg） 最小分度数 最大分度数

0.2 ≤5

500 50000.5 ≤10

1 ≤20

2 ≤50

50 10005 ≤100

10 ≤200

表2 给出的动态汽车衡准确度与分度值d 以及最

大分度数要求，对于0.2 级和0.5 级的准确度等级来

讲，应主要适用于车辆整车称量模式，因为从目前

各种现场检测到的数据来看，不论是采用何种动态

轴重（或轴组）式部分称量模式，都很难达到这两种

准确度等级的水平，所以表2 的限定不具有现实使用

意义。在同一道路路口，不可能在不同车道上安装

不同秤量的衡器来适用不同车型，除非使用称量区

前端预称重，由预判称量范围引导到适用的车道。

2.1  车辆总质量与轴数量关系

车辆总质量可以通过两种称量方式获得：一种

是车辆全部轴同时作用在承载器上获得车辆的总质

量，不论是静止停放在承载器上进行称量，还是行

驶状态下通过承载器进行的动态称量，被称为整车

式称量；一种是行驶车辆的轴（或轴组）依次分别作

用在承载器上进行称量，自动累加轴（或轴组）的
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称量结果获得车辆的总质量，被称为轴重（或轴组）

式称量。

2.1.1  R134 的2.2.1.1 条b）条规定“首次检定为

一个分度值（d）乘以车辆总质量中轴称量的次数；

在使用中检查为2 个分度值（2d）乘以车辆总质量中

轴称量的次数”，这条放在“动态称量的车辆总质量

最大允许误差”规定，表述内容不够完整。因为车

辆总质量既可以通过自动累加被称车辆轴（或轴组）

的质量获得的，也可以通过整车式动态汽车衡一次

性称量获得。如果车辆总质量是通过整车一次称量

获得时，就没有必要将分度值乘以车辆总质量中的

轴的次数了，所以说此条表述不够严谨。

2.1.2  当一台动态汽车衡的分度值（d）为

50kg，最大秤量为50t。图8 列举了一台三轴车辆

的称量情况，从记录表格中没有看到三轴车辆

的车辆总质量称量结果中分度值（d）与轴称量

次数有必然关系的记录！当空载车辆总质量为

9850kg 动态试验时，车辆总质量误差是81kg，小

于准确度等级2 级的约定真值1%，最大允许误差

9869 1.0% 98.7 100= × = ≈MPE kg kg kg 。当加载车

辆总质量是“25750kg”，得到的最大误差是173kg，

如果首次检定按±1.0% 考虑，那么最大允许误差应

该是2 级准确度等级，修约后应该是：

E 25773 1.0% 257.73 250= × = ≈MP kg kg kg
从以上车辆空载和加载的动态试验情况，没有

看到需要按照图1 中b) 条的意思，对三轴车辆总质量

的计算 50 3 150= × = × =MPE d n kg kg ，来判定该型
车辆是否合格的要求。
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图8  三轴参考车辆动态检定记录表

2.1.3  用 同 一 台 动 态 汽 车 衡 的 分 度 值

（d） 为50kg， 最 大 秤 量 为50t。 图9 列 举 了

一 台 四 轴 车 辆 的 称 量 情 况， 当 空 载 车 辆 总 质

量 为16150 动 态 试 验 时， 车 辆 总 质 量 误 差 是

164kg，大于准确度等级2 级的约定真值±1%，

16264 1.0% 163 150＞= × =MPE kg kg kg 。在这时就
必须按照图7 中b) 条的意思，四轴车辆总质量的最

大允许误差按 50 4 200= × = × =MPE d n kg kg 执行。
当加载车辆总质量是“37127kg”，得到的最大允许

误差是127kg，按表4 规定计算最大允许误差应该是

0.34%，符合首次检定的0.5 级。但是考虑到“双轴

刚性参考车辆”的检测结果是“0.6%”，“三轴参

考车辆”的检测结果是“0.6%”，那么“四轴参考

车辆”检测结果虽然是“0.34%”，该衡的准确度等

级也应该取“2 级”，首次检定按“±1.0%”的最大

允许误差操作，修约后应该是：

E 37127 1.0% 371.3 250＞= × =MP kg kg kg
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图9  四轴参考车辆动态检定记录表

2.2  为什么要修约分度值倍数

对于每台被检动态汽车衡的最大秤量（Max）、

分度值（d）等基本参数，都是递交文件中所必须交

代的内容。按本文图1 中a) 条“将表2 中计算出数值

修约至最接近的分度值倍数”的要求，从图8 记录表

格中可以看出，应该是“最大允许偏差值”或“最大

允许误差值”，即“将表2 中的最大允许偏差值（或

最大允许误差值）修约至最接近的分度值倍数”。

没有看到与b) 条“在首次检定为1 个分度值（d）乘

以车辆总质量中轴称量的次数（n）有关的要求”。

但是从图9 记录表格中空载车辆总质量试验结果的计

算数据，最大误差164kg，显大于按±1%百分比计算

的车辆总质量约定真值150kg，这时就需要按“分度

值乘以车辆总质量中轴称量的次数”的结果200kg。

由此可以看到，“以轴称量的次数”在许多情况下用

于空载（轻车）车辆总质量的最大允许误差的评定。

2.3  为什么要分度值与轴数量关联

从图8 检定记录表中可以看到无论是单轴称量数

值，还是车辆的总质量数值，所有的“平均值”“修

正平均值”“最大偏差或误差”“最大允许偏差

（MPD）或最大允许误差(MPE)”，都没有看到分度

值与车辆轴数量的关系。也就是说，分度值与动态

汽车衡有必然的关联，而轴数量是与被称车辆的质

量情况有关联。实用中，重车情况下很少触发这个

门槛，因为通常a) 远大于b)。从以上两个案例来看，

a) 和b) 的关系是与车辆的载荷量值有关，载荷小了怎

么计算也不会出现a) 大于b) 的情况。

2.4  车辆轴的数量还是轴组中轴的数量

在2.2.1.2.2 条适用于除双轴刚性参考车辆外的其

他所有参考车辆，动态试验记录的示值与单轴（轴

组）载荷修正平均值之间最大允许偏差中专门指

出，见图10 所示。

图10  “n”所代表的含义

而2.2.1.1 条车辆总质量的最大允许误差中仅仅指

出“乘以车辆总质量中轴称量的次数”。

这里应该注意到“n”对于不同结构车辆是有不

同含义的，一个是代表车辆总质量轴的数量，一个

是代表轴组中轴的数量。关于车辆总质量误差是否

需要乘以“n”的问题，前面已经提出了疑问；对于

轴组偏差是否需要乘以“n”的问题，怎么操作没有

看到这方面的介绍。
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3  建议修改方案

3.1  车辆式称量

总体上来讲，国际建议的适用范围并不排除整

车式称量的型式，R134 国际建议的名称为“称量行

驶中的公路车辆和测量轴载荷的自动衡器（Automatic 

instruments for weighing road vehicles in motion and 

measuring axle loads）”，因此，有一些要求在实现

中对轴重式称量模式和整车式称量模式有一定的不

协调。

从上述b）条内容的含义来看好像不适用于整车

式称量。尽管整车式称量的模式也可以得到被称车

辆的车轴数量，但车辆总质量通过轴重式称量累加

获得的话，与轴的数量没有关系，而且绝大多数是

车辆一次称量获得。

对车辆总质量结果的实际使用，不会对轴重式

称量和整车式称量加以区分，因此应尽量减小相同

准确度等级允许误差的差异。

3.2  轴重式称量

轴重式称量中，相同准确度等级两轴刚性车轴

载荷允许误差特别规定的实际使用意义？

3.2.1  尽管轴重式称量动态汽车衡对称量不同

车型的轴载荷时，称量值的实际误差存在不同，但

这种特性不仅仅由动态汽车衡的称量模式确定的，

而且与被称车辆的车型密切相关。

3.2.2  轴(或轴组)称量误差的不同几乎不会被实

际使用，因为轴载荷不会作为质量值使用，仅作为

轴载荷来使用（例如轴载是否超出车辆或道路、桥梁

的安全限定，或车辆轴载荷分配关系是否会引起行

车不安全等），在这种轴载荷控制使用中，因车辆

车型引起的轴称量结果误差的差异没有实际意义。

3.2.3  车辆总质量允许误差与车型无关。即不

会因为称量是否是两轴刚性车辆，而车辆质量允许

误差的要求有所不同。

因此，可以不对两轴刚性车辆的误差特别规

定，与非刚性车辆的误差结果一样，在使用上没有

区别都是可以被接受的。

4  结语

4.1  轴( 轴组) 试验结果

对于同一台动态汽车衡，在经过不同参考车

辆、不同通过速度和不同载荷检测，各个轴（或轴

组）称量得到的最大偏差是不同的，在试验结果记

录时，应该按照最大偏差值确定该动态汽车衡的准

确度等级。

4.2  车辆总质量试验结果

4.2.1  对于同一台动态汽车衡，在经过不同参

考车辆、不同通过速度和不同载荷检测，得到车辆

总质量的最大误差是不同的。在试验结果记录时，

也是应该按照最大误差值确定该动态汽车衡的准确

度等级。

4.2.2  从以上案例可以看到，车辆总质量的最

大允许误差（或最大允许偏差）不仅仅是按照表2 或

表4 中计算出的数值修约至最接近的分度值倍数。空

载（或轻车）按车辆轴数与分度值乘积。

4.3  试验的必要性[5]

实际上，产品标准所提供的计量性能要求和技

术要求是否具有可行性，都应该能通过试验数据进

行验证，使编写人（或单位）能够自圆其说，特别是

试验数据应该与此类要求一一对应。正如上述图8、

图9 检定记录表所列的试验结果数据反映的内容，如

果能够全面按照试验内容进行试验和记录，应该可

以避免出现这些问题的。
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