
运行安全通告 OSB-2026-01

1

运行安全通告

Operation Safety Bulletin

编号：OSB-2026-01

中国民用航空局飞行标准司发布 2026年 1月 20 日

运行安全通告（OSB）由民航局飞行标准司向行业发布，其中包含重要的运行安全信息，

以及相关的推荐措施。运行安全通告有助于航空器运营人在开展新型或特殊种类运行，以及

应对突发或紧急事件时，以最高的安全水平依法依规运行，并符合公共利益。运行安全通告

中提出的推荐措施可以在规章或规范性文件发布之前对航空器运营人的运行和局方监管提供

指导，但不是唯一方法，其他替代方法也可能达到同样的效能。

主题：地面运行安全间距保持指南

1. 背景和目的

2025 年 1 月至 10 月，全国运输机场累计报告航空器刮

碰事件 21 起，主要原因聚焦于地面保障车辆操作不规范、

地面人员误操作以及飞行机组在地面滑行时情景意识不足

等方面。为进一步规范飞行机组操作程序，增强飞行机组

在地面运行期间的情景意识，最大程度避免地面刮碰事件
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发生，特制定本通告。本通告旨在提示航空器驾驶员与运

营人在运行过程中需重点关注事项，并非作为规章提出强

制性要求，也不替代特定机型飞行手册或操作手册中的相

关具体程序，本安全通告仅供参考。

2. 适用范围

本通告适用于依据 CCAR-121 部开展运行的运营人以及

飞行机组成员、地面保障人员，旨在为航空器驾驶员保持

地面运行安全间距提供参考。

3. 依据

《国际民用航空公约》附件 14 第Ⅰ卷

《机场设计手册》（ICAO Doc9157）

《预防跑道入侵手册》（ICAO Doc9870）

《航空器驾驶员指南-地面运行》（AC-91-FS-2014-

23）

《飞机地面勤务》（AC-121-FS-057R1）

《民用机场飞行区技术标准》（MH5001-2021）

《飞行机组操作手册》（FCOM）

《飞行机组技术手册》（FCTM）
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4. 相关定义

机坪：陆地机场上供航空器上下旅客、装卸邮件或货

物、加油、停放或维修之用的一块划定区域。

活动区：机场内供航空器起飞、着陆和滑行的部分，

由机动区和机坪组成。

不变内容标记牌: 仅提供一种指令或信息的标记牌。

可变内容标记牌: 能按需要提供几种预先确定的指令

或信息或不提供任何指令或信息的标记牌。

滑行道：在陆地机场设置的、供航空器滑行并将机场

的一部分与其他部分之间相连接的规定通道。

地面刮碰事件：航空器在地面运行阶段（含滑行、拖

曳、停放、转弯），与其他航空器、地面设施（如监控

杆、停机坪安全线内物体）、地面保障设备（如拖车、登

机桥）发生接触并造成航空器或设施损伤的事件。

5. 地面运行阶段

5.1 推出阶段

5.1.1 通信方式与指挥信号

若地面机务人员与飞行机组之间无法建立或保持双向

语音通话时，应当采用标准的指挥手势信号。若仅依靠手
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势信号实施飞机推出，建议在牵引期间不起动发动机。鉴

于部分区域（尤其是国际/地区航线）对手势信号的理解存

在差异，为了避免歧义，建议在推出及起动期间全程优先

使用内话系统进行通讯。

5.1.2 紧急停止与刹车操作

在飞机推出过程中，如遇紧急情况需要立即停止，飞

行机组应通过内话系统通知地面人员；若内话失效，可使

用地面呼叫功能（如适用）或其他警示方式。除紧急情况

外，飞行机组应避免在推出过程中踩下刹车，以防造成牵

引杆剪切或设备损坏。建议在推出过程中，航空器驾驶员

双脚不要放置在刹车踏板上，防止无意制动。通常情况

下，推拖过程中出现不正常情况时，地面指挥人员应当首

先指挥拖车及飞机停住再进行后续处置。

5.2 滑行阶段

严格执行起动后/滑行前相关标准操作程序。飞行机组

应当在目视确认地面人员已断开连接并撤离至安全区域

后，方可松开刹车开始滑行，严防因情景意识缺失导致地

面人员伤亡事件。

5.2.1 滑行前

（a）滑出许可与确认
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在获得 ATC 滑出许可后，机组应认真核对滑行指令。

机组必须明确看到地面机务人员的手势信号，才允许打开

滑行灯光，开始滑行。

（b）初始推力控制

飞机初始移动可能需要略高于慢车（Idle）的推力。

注意：使用过度的推力可导致尾喷气流吹袭造成地面

设备损坏或引发外来物损伤（FOD）。

5.2.2 滑行

在滑行期间，机组应确保滑行道中线在两侧主轮之

间。执行 180 度转弯或特殊/非标准转弯等特定程序除外。

PF/PM 至少一人展示机场平面图，保持对飞机位置的实

时情景意识。PF 应将手放在推力手柄上，这个动作确保对

推力手柄控制的情景意识。

5.2.3 转弯

（a）沿线转弯

操作定义：飞行员在滑行转弯过程中，始终将飞机驾

驶舱保持在滑行道中心线正上方的滑行操作技术（图 1），

转弯期间应确保滑行道中线在两侧主轮之间。
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图 1沿线转弯示意图

说明：“沿线转弯”是当前主流机场在设计时所依据

的操作技术。ICAO、FAA、EASA 及 CAAC 的规范均明确要

求，滑行道的设计必须确保当飞机采用此操作技术转弯

时，其主轮与道面边缘之间仍能保持规定的最小安全净

距。FAA 的规范也进一步指出，遵循“驾驶舱沿中心线”原

则进行滑行道设计，其目的在于提升地面运行效率，同时

将道面偏出风险降至最低。为实现这一目标，标准滑行道

的弯道、连接处及交叉处均设有道面加宽区域，即“增补

面”。EASA 更是针对飞机外侧主轮与滑行道边缘之间的净

距制定量化技术标准，提供了最小轮边净距参数。因为

“增补面”的存在，保证了驾驶舱沿中心线滑行时，即使
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在轨迹会因“内切”效应（其循迹半径小于驾驶舱）而向

弯道内侧收敛时，道面依然有足够的宽度提供安全保障。

沿线转弯适用场景：标准滑行道转弯，在按照 ICAO、

FAA 及 CAAC 标准设计建造、并设有充足“增补面”的滑行

道、道口（含脱离道）及交叉区域，可以采用“沿线转

弯”的操作技术。

（b）过线转弯

操作定义：飞行员根据经验和判断，在转弯时有意识

地使机头（驾驶舱）短暂偏离至转弯外侧，然后再切回中

心线的操作技术（图 2），转弯期间应确保滑行道中线在两

侧主轮之间。

图 2过线转弯示意图
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说明：飞行机组应该意识到位于转弯内侧的主起落架

一直切着前轮轨迹内侧的转角和轨迹。为此，可以考虑采

用过线转弯技术。

过线转弯适用场景：

（1）滑入机位：当滑入机位时，为使飞机机身中心精

确对准进位线，应当使用“过线转弯”的操作技术。（如

图 3）

图 3 过线转弯进位示意图

（2）非标准或道面宽度不足的弯道：当机场资料明确

要求，或飞行机组判断弯道“增补面”不足时，应主动采

用“过线转弯”技术。

（3）增加安全裕度：当飞行机组认为需要主动规避障

碍物，或在特定转弯中需获取额外安全余度时，可以使用

“过线转弯”操作技术。
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（4）在滑行道翼展限制接近飞机翼展的滑行道，建议

机组考虑刮碰地面设施的风险，可以考虑采取过线转弯的

技术。

注意：实施过线转弯技术时，飞行机组必须同时兼顾

机头外侧及翼尖外侧的超限风险，确保不仅主轮在道面

上，且机身所有部位均与外侧障碍物保持安全净距。

5.2.4 跑道等待点滑行要求

跑道等待位置分为 A 型跑道等待位置和 B 型跑道等待

位置。最靠近跑道的跑道等待位置标志为 A 型，距离跑道

较远的跑道等待位置标志为 B 型。在机场实施低能见度运

行（LVP）的情况下，机组应严格听从管制员指挥，在 B 型

跑道等待位置等待（如适用）；其他情况下机组应在 A 型

跑道等待位置等待（除部分机场特殊要求,例如：下滑台侧

方等待）。

当飞行机组需要在等待位置标志前等待时，为了有效

防止与其他后方通过飞机产生冲突或刮碰，建议飞行机组

根据驾驶舱侧窗确定飞机位置，在确保飞机的任何部位均

未越过等待位置标志的前提下，应尽量靠近等待位置标

志。避免将等待位置标志置于前风挡的视线内，因为在驾

驶舱飞行员标准眼位遮蔽距离高达数 10 米（例如：A350 标

准眼位遮蔽距离为 14.2 米），这样将导致飞机位置距离等

待线位置过远，对于后方飞机通过有较大影响。
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为了避免在等待位置的飞机与后方滑过飞机发生刮

碰，在非低能见度运行情况下，如机场无特殊要求，机组

应尽量靠近 A 型跑道等待位置，为后方滑行道留出充足的

滑行余度。以下采用北京首都机场 36R 跑道头相关数据以

及常见机型为例进行举例分析。

举例一：飞机严格在 36R 跑道 A 型跑道等待位置时

（E1 跑道外）（如图 4），与从后方 G 滑行道滑过飞机的

翼尖间距分析图数据（见图 5）如下：

图 4 A 类等待点等待

图 5 A类等待点等待飞机与后方通过飞机距离
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举例二：飞机在 36R 跑道 B 型跑道等待位置时（E1 跑

道外）（如图 6），与从后方 G 滑行道滑过飞机的翼尖间距

分析图数据（如图 7）如下：

图 6 B 类等待点等待

图 7 B 类等待点等待飞机与后方通过飞机距离

综上所述，机组应严格听从管制员指挥，在相应的跑

道等待位置等待，避免余量过大。

警告：未得到空中交通管制的进入跑道许可前，飞机

的任何部位的投影均不能越过跑道等待位置标志的实线。
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警告：若作为后机滑行，如机组无法判断距离是否可

以通过，应先停止滑行，防止航空器刮碰，待确认后，再

实施滑行。

5.2.5 滑行要求

（a）地面滑行为飞行关键阶段，需要遵守“静默驾驶

舱”原则。飞行机组应当最大限度减少非必要的公司通

信、客舱通信及客舱广播。

（b）更改离场程序、修改性能数据、处置突发非正常

情况等需要“低头”完成的任务，建议飞行机组将飞机完

全停止后再进行处理。

（c）通常使用最小推力滑行，以防止尾喷气流对地

面人员和设备造成伤害或损坏，应当遵守规定的滑行速度

限制。

5.3 滑入阶段

5.3.1 机位安全线

机坪上根据航空器停放布局和地面设施的需要设置有

机位安全线。飞机入位前，地面绕机资源管理责任人需检

查机位适用性，并确认机位区域内无障碍物和可能造成飞

机损伤的外来物。

飞机入位时，机位安全线所包括的范围应当没有障碍

物（除引导飞机入位的机务和个别轮挡、锥筒外）。
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机组人员在进位前需主动确认机位安全线（通常为红

色）内无障碍物。若机组对飞机进位滑行存在任何疑问或

异议，应立即停止飞机移动，并联系管制员报告相关情

况。待确认障碍物对飞机进位无影响后，再将飞机滑入指

定位置，必要时机组也可要求使用拖车拖进机位。

图 8 机位安全线

注意：冰雪天气，机坪若被冰雪覆盖，部分机场地面

除雪车只会清理出引导线，不会清理出机位安全线。机组

进位时应充分观察周边障碍物，无法确认时及时申请引导

车，严格跟随电子引导系统或人工引导员的指令入位。

5.3.2 飞机进位引导

机位引导线分为 A、B、C、D 型引入线，详见《航空器

驾驶员指南-地面运行》（AC-91-FS-23），机组应使用统

一的滑行方法，滑行方法与在滑行道上的滑行方法不同。
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应使用过线转弯的滑行方法，使飞机的中心处于进位线

上，同时应严格遵守地面指挥员的指挥。

在飞机进位前，机组人员应仔细观察进位引导线与机

位号码标记牌的相对位置。部分机位所设计的进位引导线

存在偏置情况，未与机位号码标记牌呈垂直引导状态。若

尚未确认进入引导线位置，机组应先停止滑行，不应通过

“试探性滑行”来寻找引导线。如果仅根据机位号码标记

牌位置滑行入位，极有可能与相邻机位的飞机发生刮碰事

件。

为了能更加灵活地使用机坪，同一机位上允许设置为

不同机型服务的２套或３套飞机机位标志，根据使用频次

的高低，可分为主要和辅助机位，机位引入线包括一条主

线(主要机位)和若干条辅线 (辅助机位)，颜色为黄色，主

线为连续线，辅线为断续线，主线上的飞机安全线采用红

色实线，辅线上的飞机安全线采用红色虚线。同时在两侧

的机位编号标志的后面分别增加一个识别字母Ｌ和Ｒ，分

别表示位于左侧和右侧的机位。在入位前，机组应严格按

照地面引导标识和地面指挥员指挥入位，如有任何疑问，

先停止滑行，待确认无刮碰风险后，再滑行。

5.3.3 飞机到位确认

当飞机到达机位并完全停止后，机组人员应先确认飞

机已准确停在指定位置，（例如：电子引导系统出现



运行安全通告 OSB-2026-01

15

“OK”字样；或人工引导发出关车手势等），仅在确认上

述信号后，方可执行关停发动机及关闭防撞灯的动作，防

止出现飞机尚未完全入位即关车的非正常情况。

5.3.4 特种车辆靠近

发动机关车后，地面人员放置轮挡、反光锥，并连接

内话耳机联络机组按要求设置刹车，地面机务人员和特种

车辆按需接近飞机并开展勤务及维护工作。车辆须有人员

指挥的情况下开展相应作业，同时，还需对所有车辆配备

有效的轮挡，以防突发情况应急处置。

车辆撤离时车辆指挥人员应完成绕车和操作区域检

查，确保车辆各项设施归位无外来物后，使用标准信号指

挥车辆撤离至安全区域。

6. 特殊运行期间的滑行提示

6.1 低能见度运行

低能见滑行要求机组严格执行标准通讯程序，记录 ATC

指令，按照指令滑行。电子版航图如可用，建议至少 PM 使

用带 GPS 位置显示功能的机场移动地图/停机位置图结合地

面标识标牌确定正确的滑行路线。
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航图使用提示：飞行机组应确认机场是否发布了低能

见度运行专用滑行图。如适用，应当严格遵守图上标注的

特定滑行路线及等待位置。

滑行时机组分工：

PF：参照航图，根据 ATC 指令，以外部灯光、标线、

标识、标牌为主要参考，控制好飞机位置和滑行路线，观

察周围活动，避免地面冲突。

PM：以记录的 ATC 指令和机场图/停机位置图为主要参

考，辅助 PF 滑行，报告所有的标线、标识、标牌，以帮助

确认飞机位置。对于转弯、等待点要做到预先有效地提

醒。对于发现的位置、速度偏差和周围活动冲突要及时报

出，做好 PF 的备份，控制好飞机状态。

观察员（如有）：行使好观察员职责，确认在座飞行

员正确履行职责，及时报出偏差和冲突情况。

6.2 湿滑和污染跑道运行

在湿滑和污染跑道条件下运行，在滑行道或跑道条件

允许的情况下，应避免使用 90°转弯、不对称推力、差动

刹车等技术，这些技术极有可能会导致前轮打滑，失去方

向控制。

建议：在污染（冰雪）道面滑出时进行刹车效能检

查。
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建议：在湿跑道和污染跑道条件下运行，严格控制脱

离速度。

警告：在污染道面上执行卸冰程序时，可能会造成发

动机吸入冰雪或异物，造成发动机受损。

警告：在执行卸冰程序增加发动机推力的过程中，若

飞机开始移动，立即将推力手柄收到慢车。

警告：进入主滑行道前，道面状况可能突然变差，注

意控制好滑行速度。

7. 其他操作提示

7.1 停留刹车的使用

7.1.1 需设置停留刹车时，应在飞机完全停止移动（从侧

面观察地面固定参照物，确定飞机未发生移动）后，再设

置停留刹车，并交叉检查刹车压力指示。

注：不要试图用踩住刹车踏板的方式替代停留刹车。

7.1.2 在设置停留刹车前，建议首先检查储压器压力正

常，然后再设置停留刹车，再确认刹车系统压力正常，最

后松开刹车踏板（如适用）。
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7.2 襟翼和/或缝翼操作

飞机着陆后滑入停机位期间，若处于寒冷天气或结冰

环境，需依据各机型程序要求，延后收上襟翼和/或缝翼。

这是由于收上襟翼和/或缝翼可能挤压襟缝翼缝隙内的积

冰，进而导致机体损坏。待飞机抵达停机位且发动机停止

运转后，应对缝翼和/或襟翼区域进行目视检查，确保该区

域无污染。此后，方可使用电动泵将襟翼和/或缝翼收上。

警告：在停机位任何的襟翼和缝翼操作，必须与地面

机务人员取得联系，获得许可，打开防撞灯后，在地面机

务人员的监控下操作襟翼和/或缝翼。防止与其他绕机作业

设备的意外碰撞。

7.3 引导车相关风险防控

7.3.1 引导车仅作为地面滑行辅助参考，机组应保持独立

判断，摒弃“有引导就盲目跟随”的惯性思维，始终以管

制指令、机场平面图及地面标识为核心依据确认滑行路

线，避免降低对其他航空器或地面障碍物的警惕性。

7.3.2 滑行前应预先规划路线（可通过电子飞行包等工具

辅助标注），滑行中以候机楼、跑道、滑行道等固定标志

物为参照，持续核对飞机位置与规划路线的一致性。
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7.3.3 遇引导车与管制指令冲突、未按规定路线引导或突

然脱离等情况、对引导车位置或运行状态存疑时，应第一

时间停止滑行，通报管制员重新确认许可，待明确指引后

再继续运行。

7.4 灯光标识辨识要求

7.4.1 应熟知滑行道中线灯、边灯及各类辅助灯光的颜色

与功能差异，夜间或低能见度下需结合地面标线协同判

断，避免仅凭单一灯光颜色决定滑行方向。

7.4.2 航前需核查航图及相关通告中关于灯光故障的临时

限制信息，滑行中若发现灯光异常或缺失，应降低滑行速

度，优先以地面标识为参考，必要时停止滑行确认路线，

但应尽量避免在快速脱离道上停止滑行。

7.4.3 运行前需了解目的地机场灯光设施配置差异，对未

设置中心线灯或滑行道中线灯的机场，适当降低滑行速

度，预留充足安全裕度。

7.4.4 除冰区、复杂滑行道相交处等特殊区域，需重点核

对地面滑行道编号等标识，避免忽视标识仅依赖灯光引导

导致滑行偏差。
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8. 培训建议

8.1 加强沟通配合与强化情景意识

培训部门应在训练中强调机组之间、机组和地面、机

组和管制之间的沟通，沟通应采用标准通话术语，重点关

注在遇有特殊情况下的沟通配合，避免造成歧义。

培训部门应强调机组资源管理（CRM）在地面运行中的

应用。重点关注机组成员在发现滑行偏差或对指令存疑

时，敢于立即提出质疑，构建公司的正向安全文化。

8.2 开展针对性的滑行技术训练

滑行道的设计是基于航空器驾驶舱保持在滑行道中线

的概念，针对不同机型（特别是长机身机型），建议航空

器运营人制作教学课件，明确展示“沿线转弯”与“过线

转弯”的视觉参考以及操作差异。在转机型课程的滑行阶

段，重点强化对主轮轨迹与驾驶舱位置差异的感知训练，

确保滑行道中线在飞机两侧主轮之间。

在进行航空器入位操作时，滑行方法与在滑行道上的

滑行方法不同。鉴于入位刮碰高发，建议航空器运营人收

集各执飞机场不同类型的目视停靠引导系统资料，纳入航

线理论培训。重点介绍进位引导线偏置、机位安全线内障

碍物识别等复杂运行场景与潜在风险点。
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在低能见度运行训练过程中，尤其是在新开航线前，

建议运营人增加机场图滑行路线和冲突热点识别以及低能

见度场景中的滑行训练。目的是提升机组成员在这种特殊

情况下利用仪表和有限的目视参考来保持地面滑行安全。

同时，要加强机组成员对滑行道灯光和标识的识别训练，

确保他们在低能见度下能够准确辨认，防止滑错路线。还

应设置地面滑行阶段应急情况的模拟训练，如突然失去灯

光指引等情况，进一步提升机组成员的应急处置能力，保

障地面滑行安全。另外，培训中要强调机组成员之间的沟

通配合，在低能见度环境下，清晰准确的沟通对于避免不

安全事件至关重要。有关低能见度滑行训练的具体内容参

照《全天候运行驾驶员训练指南》（IB-FS-OPS-017） 。

8.3 完善航前准备与简令机制

飞行机组应当在航前准备以及相关简令中，涵盖地面

运行风险分析。鼓励航空器运营人定期建立/更新机场滑行

风险信息库，帮助飞行机组在简令中识别相关威胁。

针对低能见度、湿跑道和污染道面等特殊运行环境，

航空器运营人应当进一步细化标准操作程序（SOP）及相关

限制，确保机组有据可依；在低能见度运行方面，应当明

确机组在通信指令不明或执行非关键任务时的公司要求，
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并制定与能见度相匹配的滑行速度限制政策；在湿跑道和

污染跑道运行方面，应当建立量化的滑行速度标准。

8.4 强化距离判断与风险预判

在地面运行中，机组应持续监控周边环境，包括地面

车辆动态、其他航空器位置及地面人员活动，避免因注意

力分散忽视潜在刮碰风险。尤其在交叉滑行道、等待点等

易冲突区域，主动评估与静止或移动航空器的安全间距。

对于翼尖等驾驶舱视野盲区（如 A330 左机翼尖端距左座飞

行员超 45 米），需预留额外安全余量，不可仅凭主观判断

“间距足够”就贸然通行。遇到视线受限场景（如低能见

度、航空器排队拥堵），应降低滑行速度，必要时完全停

止，直至确认无刮碰风险。

8.5 严格执行冲突处置流程

发现潜在刮碰风险时，需先停止滑行，避免在未确认

安全的情况下继续移动，尤其在交叉滑行道与其他航空器

形成垂直或斜向布局时。若对间距判断存疑，应主动与空

管部门沟通确认，不要依赖空管的视觉监控（空管无法覆

盖所有区域，地面定位屏幕精度也不足以完全防碰撞）。

遵循“确认安全再通行”原则，即便滑行路线符合机场规
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划，也需警惕非平行滑行道上的移动目标，不盲目按既定

路线滑行。

8.6 建立常态化的风险研判与案例复盘机制

航空器运营人应当定期收集行业内发生的典型地面刮

碰不安全事件，组织全体飞行人员进行复盘研讨。分析重

点不应局限于“操作失误”，更应深挖背后的根本原因。

在新开航线、新机型引进或执飞机场机坪布局发生重

大变更（如新候机楼启用、新跑道启用）前，航空器运营

人应当开展地面运行风险评估。对于识别出的高风险区

域，制定专门的提示，前置化解运行风险。
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