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铁道货运超偏载检测装置称重技术的研究与应用

马 学,k11

(北京首钢自动化信息技术有限公司京唐运行事业部，河北唐山063200)

摘要：首钢京唐钢铁联合有限公司近期开通了铁路货运路线，运载钢卷成品出厂。钢卷在装载的时候很难控

制，有可能造成偏载，从而影响到铁路货车运行的安全，为了保证铁路货运顺畅，不发生安全事故，特此设计安

装超偏载检测装置。超偏载检测设备能有效防止超载、偏载货车进入铁路干线，从而确保铁路货车运行的稳定

和安全。
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0 引言

铁道货车超偏载检测装置是在轨道衡称重技

术基础上发展起来的货车称重技术。它将传统称

重技术要求的固定刚性支承与传感器应变技术融

合为一体。采用板式压力传感器和剪力传感器组

合的方式，通过数据采集控制系统将列车通过测

量区间时传感器的输出波形实时传递到计算机进

行分析处理，计算出行进中货物列车的重量、速度

及超偏载信息。通过铁路货车车号自动识别系统，

将通过货车的车型、车号传输到超偏载检测装置。

随着铁路建设不断向高速重载的方向迅猛发展，此

设计的超偏载检测装置能适应快速列车通行。

1超偏载检测装置构成及工作原理

1．1构成

铁道货车超偏载检测装置采用组合框架式混

凝土承重结构，轨枕间运用高强度螺栓连接，使整

个测量段成为平稳过渡的刚性区域，保证了列车

通过测量区时列车的重量能如实地传递给传感

器¨j。为了使列车高速通过测量区间时有较多的

有效测量时间，以提高整个系统测量的准确度，将

原超偏载检测装置从3个测量区间扩展到现在的

4个测量区间。为实时采集列车高速通过测量区

间时传感器的输出波形，将系统数据采集的速度

与原超偏载检测装置相比，精准度有了很大提高。

整个检测装置原理图及传感器分布原理如图1

所示。

1．2超偏载检测装置工作原理

超偏载检测设备的微机测量控制系统是由板

式压力传感器、剪力传感器、传感器接线箱、多路

数据采集控制器、工业控制计算机、打印机和检测

软件等构成。被检测车辆的轮重信息通过传感器

应变电阻转换成等比例的模拟电压信号，传送给

数据采集控制器。数据采集控制器把传感器输出

的毫伏电压信号进行放大、滤波、A／D转换，转换

成数字信号，通过数据串口输入计算机旧o。在称

量系统软件的支持下，计算出通过车辆的重量、超

载、偏载等信息。

2电器结构组成

2．1传感器分布

超偏载检测装置的测力区包括8个测力单

元，按行车方向区分，8个测力单元并行分布于左

右两根钢轨，每个测力单元长1．2 m，整个测力

区间长4．B m，测力单元由钢轨、2只剪力传感

器和2只板式传感器构成，相邻测力单元共用1

只剪力传感器。剪力传感器的作用一方面是用

于计算轴数和判断车型，另一方面是与压力传

感器合成后用于测力，每一车轮依次经过4个

测力单元。

2．2数据采集控制系统

超偏载检测装置信号分为A轨和B轨信号控

制，A轨和B轨各为1个数据采集控制器控制。A

轨、B轨各有5个剪力传感器和8个板式压力传感

器。整体分为4个计量检测区域，每一个测量区

间都由4个板式压力传感器和4个剪力传感器组

成。将每一只剪力传感器输出分别接人l路A／D

转换，为减少系统A／D转换所需的数量，将同一
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图1系统构成

侧任意2只剪力传感器间的2只压力传感器并联

到一起，接入1路A／D转换，共需A／D转换的数

量为18路∞。4 J。

2．3测量波形

图2、图3为一节普通4轴货车从左至右通过

任一测量区间时传感器输出的实际波形。

图2剪力传感器的输出波形

圈3压力传感器的输出波形

当一节普通4轴货车从左至右通过测量区间

时，A钢轨侧与B钢轨侧每一个测量子区间合成

后的波形如图4、图5所示。

田曰 田冈
图4 A轨道压力和剪力合成波形(理想状态)
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图5 B轨道压力和剪力合成波形(理想状态)

3计算公式

3．1轮重计算公式和偏载计算公式

普通4轴货车通过超偏载检测装置测量区间

时，A钢轨侧车辆的4个轮重与B钢轨侧车辆的4

个轮重分别为

畎l=七×(H1Al+日1h+Hl A3+日lA4)／4

Wsl=七×(日lBl+日lB2+日lB3+日IB4)／4

耽2=||I×(／-／2Al+敛A2+见A3+／42A4)／4

WB，=矗×(吼B。+幔B’+哎k+坞B。)“

畎3=J|}×(H3A。+坞A：+乜A，+也A。)／4

WB，=||}×(飓B。+皿B：+也B3+凰B。)“

％。=尼×(峨A。+风A：+峨A，+也。。)／4

WB。=矗×(见B。+风B：+峨B3+也B。)／4

式中，矗为轮重修正系数；WAi为A钢轨侧车辆的轮

重；职。为A钢轨侧车辆的轮重对应波形的有效

值；WBi为B钢轨侧车辆的轮重；日讯为B钢轨侧车

辆的轮重对应波形的有效值。
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货车的总重为

形=形Al+WA2+形^3+形^4+％l+形B2+

耽，+％。
货车前后转向架的重量差：

W=WA。+畎：+耽。+砜：一WA3一WA。一
形瞰一形Bd

货车前转向架的偏载率：

RF=(WA．+WrA，一碍，B．一W8：)／(WA。+W，A，十

睨．+形B，)

货车后转向架的偏载率：

RB=(WA，+畎。一％，一％。)／(畎，+畎。+

形B，+％。)
货车整车的偏载率：

RT=(K，+形A：+耽，+畎。一耽，一既：一

砜，一形B。)／(吼，+畎：+职：+畎。+

％l+％2+形B3+Ws4)
货车的运行速度：V=k，／t

式中，k。为速度修正系数；t为车辆任意轴通过相

邻两个剪力传感器所需的时间"j。

3．2实际测试数据

通过超偏载检测装置测量出列车各轮重，计

算出轴偏载率、前后架偏载率、整车偏载率及前后

重量差、重心偏差。具体检测数据如表1所示。

4结束语

当列车通过超偏载检测装置时，由于机车和

车辆结构的差异，导致传感器输出合成波形不一

样，通过计算出相邻合成波形的时间间隔，就可计

算出相应机车(或车辆)的轴距，由此可以实现对

机车、车辆的自动识别。将原超偏载检测装置从3

个测量区间扩展到现在的4个测量区间，为实时

采集列车高速通过测量区间时传感器的输出波

形。4个测量区间的检测系统采集数据速度和测

量精度，与原超偏载检测装置相比，有了很大提

高。超偏载系统运行稳定，达到了设计要求。

表1超偏载装置实际测试数据
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