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1 总则

1.0.1 为规范民用机场飞机荷载桥梁的设计，使其安全可靠、经济合理，

按照安全、耐久、适用、环保、经济和美观的原则，制定本指南。

【条文说明】近年来，我国民用机场建设面临着新的形势。在建设要求

上，机场作为现代综合交通运输体系的重要组成部分，需要与公路、铁

路等融合发展；在建设规模上，航空运输需求不断增加，多跑道机场日

益增多；在建设环境上，大型枢纽机场的扩建受到既有道路、铁路和水

体等的限制。民用机场建设时，飞机运行与机场内外交通、河流等可能

存在交叉问题，滑行道桥梁成为一种常用的结构形式。为了规范我国民

用机场飞机荷载桥梁的设计，本指南结合已建滑行道桥梁的调研情况，

规定了滑行道桥梁的基本设计标准、作用与作用组合、总体设计、结构

设计、桥面系和安全设施等设计要求。

1.0.2 本指南适用于民用机场（含军民合用机场的民用部分）滑行道桥梁

的设计。跑道桥梁的设计应进行专项研究，其结构设计方法可参照本标

准执行。

【条文说明】飞机荷载桥梁可分为滑行道桥梁和跑道桥梁。跑道桥梁在

欧洲、美国、日本等国家和地区都有成功应用的案例，但在国内尚未有

应用实例。本指南适用于民用机场滑行道桥梁的设计。跑道桥梁特别是

跑道接地带区域桥梁的荷载、安全设施等与滑行道桥梁不同，应进行专

项研究。

按使用功能分类，我国滑行道桥梁可分为三类：
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一是上跨进场道路的桥梁，如大型枢纽机场跨越陆侧道路而设置的

桥梁。

二是绕滑系统的桥梁，如上海虹桥机场为减少穿越跑道数量、提升

飞行区安全保障能力而设置的绕滑滑行道桥梁。

三是跨越飞行区道路或水域的桥梁。深圳机场三跑道扩建工程、澳

门机场等跨越调蓄水池或海域而修建的桥梁。

1.0.3 滑行道桥梁应贯彻“创新、协调、绿色、开放、共享”的理念，考

虑总体规划、使用功能、建设条件等因素，对梁板、墩台、基础等主体

结构与支座、伸缩装置、桥面系、安全设施进行综合设计。本指南采用

以概率理论为基础、按分项系数表达的极限状态法进行结构设计。

【条文说明】滑行道桥设计涉及结构安全、交通安全，在设计阶段需要

注意总体设计，综合考虑各系统之间的相互影响，正确处理各系统之间

的关系，保障施工和使用安全，实现全寿命成本-效益最优。

可靠性设计方法是工程结构设计的发展方向，现行《工程结构可靠

性设计统一标准》（GB 50153）作为编制工程结构设计规范的指导性文

件，为下位规范制定了一个共同遵守的准则。此外，推广应用以概率理

论为基础、以分项系数表达的极限状态设计方法，并不意味着要排斥其

他有效的结构设计方法，可根据可靠的工程经验或通过必要的试验研究

进行专项设计。

1.0.4 滑行道桥梁的设计除应符合本指南的规定外，尚应符合国家和行业

现行有关标准的规定。
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2 术语和符号

2.1 术语

2.1.1 滑行道桥梁 taxiway bridge

位于机场滑行道、为跨越障碍物而修建的构筑物；简称滑行道桥。

2.1.2 设计使用年限 design working/service life

在正常设计、正常施工、正常使用和正常养护条件下，桥梁结构或

结构构件不需进行大修或更换，即可按其预定目的使用的年限。

2.1.3 结构耐久性 structural durability

在设计确定的环境作用和维护、使用条件下，结构及其构件在设计

使用年限内保持其安全性和适用性的能力。

2.1.4 极限状态 limit states

整个结构或结构的一部分超过某一特定状态就不能满足设计规定的

某一功能要求，此特定状态为该功能的极限状态。

2.1.5 极限状态法 limit state method

不使结构超越某种规定的极限状态的设计方法。

2.1.6 承载能力极限状态 ultimate limit states

对应于结构或结构构件达到最大承载力或不适于继续承载的变形的

状态。

2.1.7 正常使用极限状态 serviceability limit states
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对应于结构或结构构件达到正常使用或耐久性能的某项规定限值的

状态。

2.1.8 设计状况 design situations

代表一定时段内实际情况的一组设计条件，设计时应做到在该组条

件下结构不超越有关的极限状态。

2.1.9 作用 action

施加在结构上的集中力或分布力（直接作用，也称为荷载）和引起

结构外加变形或约束变形的原因（间接作用）。

2.1.10 作用效应 effect of action

由作用引起的结构或结构构件的反应。

2.1.11 作用组合（荷载组合） combination of actions（load combination）

在不同作用的同时影响下，为验证某一极限状态的结构可靠度而采

用的一组作用设计值。

2.1.12 作用基本组合 fundamental combination of actions

永久作用设计值与可变作用设计值的组合。

2.1.13 作用偶然组合 accidental combination of actions

永久作用标准值与可变作用某种代表值、一种偶然作用设计值的组

合。

2.1.14 作用频遇组合 frequent combination of actions

永久作用标准值与主导可变作用频遇值、伴随可变作用准永久值的
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组合。

2.1.15 作用准永久组合 quasi-permanent combination of actions

永久作用标准值与可变作用准永久值的组合。

2.1.16 分项系数 partial safety factor

用概率极限状态设计法设计时，为保证所设计的结构具有规定的可

靠度，在设计表达式中采用的系数。分为作用分项系数和抗力分项系数

两类。

2.1.17 结构重要性系数 factor for importance of structure

对不同安全等级的结构，为使其具有规定的可靠度而采用的分项系数。

2.2 符号

——桥梁总长；

——桥梁单孔跨径；

——第 i 个永久作用的标准值；

——第 j 个可变作用的标准值；

——偶然作用的设计值；

——作用组合的效应设计值；

——作用基本组合的效应设计值；
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——作用偶然组合的效应设计值；

——作用频遇组合的效应设计值；

——作用准永久组合的效应设计值;

——结构或构件的抗力设计值；

——设计对变形、裂缝等规定的相应限值；

——结构重要性系数；

——第 i 个永久作用的分项系数；

——第 j 个可变作用的分项系数；

——可变作用的组合值系数；

——可变作用的频遇值系数；

——可变作用的准永久值系数；

——材料的重度；

——飞机轮印的宽度；

——飞机单轮轮载；

——飞机轮胎压力。
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3 基本规定

3.0.1 滑行道桥应根据桥梁功能、飞行区技术指标及防洪抗灾要求，结合

水文、地质、环境等条件进行综合设计，并应满足下列功能要求：

1 在正常施工和正常使用时，能承受可能出现的各种作用。

2 在正常使用时，具有良好的工作性能。

3 在正常养护下，具有足够的耐久性能。

4 在设计规定的偶然事件发生时和发生后，能保持必要的整体稳定

性。

【条文说明】本条规定了桥梁结构必须满足的四项功能，其中，第 1、4

两项是对结构安全性的要求，第 2 项是对结构适用性的要求，第 3 项是

对结构耐久性的要求，安全性、适用性、耐久性三者可概括为对桥梁结

构可靠性的要求。

足够的耐久性能，是指结构在规定的工作环境中，在预定时间内，

其材料性能的劣化不致导致桥梁结构出现不可接受的失效概率。从工程

概念上讲，足够的耐久性能就是指在正常养护条件下桥梁结构能够正常

使用到规定的期限。

整体稳定性，是指在偶然事件发生时，桥梁结构仅产生局部的损坏

而不致发生连续或整体倒塌。

3.0.2 滑行道桥可分为特大桥、大桥、中桥、小桥，分类标准应符合表

3.0.2的规定。
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表 3.0.2 滑行道桥分类

桥梁分类 桥梁总长 L(m) 单孔跨径 LK（m）

特大桥 L＞500 ——

大 桥 100＜L≤500 LK≥40

中 桥 20＜L≤100 20≤LK＜40

小 桥 L≤20 5≤LK＜20

注：梁式桥、板式桥的桥梁总长系指桥梁两端台背前缘之间的长度；刚构桥的桥梁

总长系指顺跨度方向桥梁外缘之间的长度。

【条文说明】飞机荷载总重很大，且荷载主要集中在主起落架。综合考

虑桥梁结构的安全、经济和美观，滑行道桥跨径一般不大。根据对我国

已建及在建的 71座滑行道桥的统计，桥梁跨径及总长分布见表 3-1。桥

梁单孔跨径 LK一般为 10m～30m，最大跨径 39.4m；桥梁总长一般在 100m

以内。

表 3-1 我国已建及在建滑行道桥跨径及总长统计

桥梁总长 L(m) 桥梁数量（座） 单孔跨径 LK(m) 桥梁数量（座）

L≤20 7 LK＜10 3

20＜L≤100 57 10≤LK＜20 24

100＜L≤200 6 20≤LK＜30 36

200＜L≤300 1 30≤LK＜40 8

本条中滑行道桥分类标准采用了两个指标：一个是多孔跨径总长 L，

用以反映建设规模；另一个是单孔跨径 LK,用以反映桥梁的技术复杂程

度。在确定桥梁分类时，符合其中一个指标即可归类，存在差异时，可

采取“就高不就低”的原则，如单孔跨径为 45m、总长为 90m 的滑行道

桥划分为大桥，单孔跨径为 45m、总长为 600m 的滑行道桥划分为特大桥。

3.0.3 滑行道桥的设计洪水频率宜符合机场的总体规划要求。
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3.0.4 滑行道桥应按承载能力极限状态和正常使用极限状态进行结构设

计。

1 承载能力极限状态：结构或结构构件达到最大承载力、发生不适

于继续承载的变形或因结构局部破坏而引发的连续倒塌；

2 正常使用极限状态：结构或结构构件达到正常使用的某项规定限

值或耐久性能的某种规定状态。

3.0.5 结构设计应根据不同种类的作用及其对桥梁的影响、桥梁所处的环

境条件，考虑以下四种设计状况，采用按分项系数表达的极限状态法。

1 持久状况应进行承载能力极限状态和正常使用极限状态设计。

2 短暂状况应进行承载能力极限状态设计，可根据需要进行正常使

用极限状态设计。

3 偶然状况应进行承载能力极限状态设计。

4 地震状况应进行承载能力极限状态设计。

【条文说明】本条规定了桥梁结构设计的四种设计状况及其应进行的极

限状态设计。

1 持久状况所对应的是桥梁的使用阶段。这个阶段持续的时间很长，

要对结构的所有预定功能进行设计，即要进行承载能力极限状态和正常

使用极限状态的计算。

2 短暂状况所对应的是桥梁的施工阶段和维修阶段。这个阶段的持

续时间相对于使用阶段是短暂的，结构体系、结构所承受的荷载等与使

用阶段也不同，设计要根据具体情况而定。在这个阶段，要进行承载能

力极限状态计算，根据需要确定是否进行正常使用极限状态计算。
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3 偶然状况所对应的是桥梁可能遇到的撞击等状况。这种状况出现

的概率极小，且持续的时间极短。偶然状况一般只进行承载能力极限状

态计算。

4 地震作用是一种特殊的偶然作用。与撞击等偶然作用相比，地震

作用能够统计并有统计资料，可以确定其标准值。而其它偶然作用无法

通过概率的方法确定其标准值，因此，两者的设计表达式是不同的。地

震状况一般只进行承载能力极限状态计算。

3.0.6 滑行道桥主体结构的设计使用年限不应低于 100年，隔离墩、栏杆、

伸缩装置等构件的设计使用年限不应低于 15年，支座的设计使用年限不

应低于 20年。

【条文说明】滑行道桥一般采用中小跨径桥梁。考虑到滑行道桥位于飞

行区内，施工和维护难度较大，其主体结构的设计使用年限不低于 100

年，与我国北京大兴机场、上海浦东机场、广州白云机场等已建或在建

滑行道桥的设计使用年限一致。对于桥梁附属构件的设计使用年限，根

据构件材料、使用条件、可更换程度等因素，参照《公路桥涵设计通用

规范》（JTG D60）确定。

3.0.7 滑行道桥的结构设计安全等级应采用现行《工程结构可靠性设计统

一标准》（GB 50153）规定的一级。

【条文说明】工程结构设计时，应根据结构破坏可能产生的后果（危及

人的生命、造成经济损失、对社会或环境产生影响等）的严重性，采用

不同的安全等级，见表 3-2。对重要的结构，其安全等级应取为一级；

对一般的结构，其安全等级宜取为二级；对次要的结构，其安全等级可
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取为三级。

表 3-2 工程结构的安全等级

安全等级 破坏后果

一级 很严重

二级 严重

三级 不严重

滑行道桥属于重要的结构，一旦破坏直接影响到机场的正常运营，

可能造成非常大的经济损失，产生严重的社会影响，故其设计安全等级

应采用一级。

3.0.8 滑行道桥应采用两水准抗震设防。地震作用按现行《中国地震动参

数区划图》（GB 18306）的规定考虑多遇地震动和罕遇地震动，桥梁结

构的抗震设防目标和抗震重要性系数应符合表 3.0.8的规定。

表 3.0.8 滑行道桥的抗震设防要求

项目 E1地震作用 E2地震作用

地震作用
现行《中国地震动参数区划图》（GB

18306）规定的多遇地震动

现行《中国地震动参数区划图》（GB
18306）规定的罕遇地震动

抗震设防

目标

可正常

使用

结构总体反应在弹性

范围，基本无损伤

不需修复或经简单

修复可正常使用

可发生局部

轻微损伤

抗震重要

性系数
1.0 1.7

【条文说明】本指南采用两水准设防、两阶段设计。抗震设防要求参照

现行《公路桥梁抗震设计规范》（JTG/T 2231-01）中 A类桥梁的相关规

定执行。第一阶段的抗震设计，即对应 E1地震作用的抗震设计，采用弹

性抗震设计，保证桥梁结构在 E1地震作用下处于弹性状态。第二阶段的

抗震设计，即对应 E2 地震作用的抗震设计，要求在 E2 地震作用下桥梁
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局部可发生开裂，裂缝宽度也可超过容许值，但混凝土保护层应保持完

好，因地震过程的持续时间比较短，地震后，在结构自重作用下，地震

过程中开展的裂缝一般可以闭合，不影响使用，结构整体反应还在弹性

范围。

与抗震设防目标相协调，各类桥梁的抗震重要性系数对应的重现期

列于表 3-3。严格地讲，抗震重要性系数 1.0 对应重现期 475 年是准确

的，其余的对应关系是近似的。

表 3-3 抗震重要性系数和重现期对照表

抗震重要性系数 1.7 1.3 1.0 0.5 0.43 0.34 0.23

重现期（年） 2000 1000 475 100 75 50 25
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4 作用与作用组合

4.1 作用分类和作用组合

4.1.1 滑行道桥设计采用的作用分为永久作用、可变作用、偶然作用和地

震作用四类，规定见表 4.1.1。

表 4.1.1 作用分类

编号 分类 名称

1

永久作用

结构重力（包括结构附加重力）

2 预加力

3 土的重力

4 土侧压力

5 混凝土收缩、徐变作用

6 水浮力

7 基础变位作用

8

可变作用

飞机荷载

9 汽车荷载

10 飞机冲击作用

11 汽车冲击作用

12 飞机引起的土侧压力

13 汽车引起的土侧压力

14 飞机制动力

15 汽车制动力

16 风荷载

17 流水压力

18 冰压力

19 波浪力及浮托力

20 温度作用
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编号 分类 名称

21 支座摩阻力

22

偶然作用

漂流物、船舶撞击作用

23 飞机撞击作用

24 汽车撞击作用

25 地震作用 地震作用

【条文说明】作用按随时间的变化分为永久作用、可变作用和偶然作用。

这种分类是结构上作用的基本分类。永久作用是经常作用的、其数值不

随时间变化或变化微小的作用；可变作用的数值是随时间变化的；偶然

作用的作用时间短暂，且发生的几率很小；地震作用是一种特殊的偶然

作用，这里将地震作用单列为一种类型。

4.1.2 滑行道桥设计时，作用的代表值应按下列规定取用：

1 永久作用的代表值应采用标准值。永久作用标准值可根据统计、

计算，并结合工程经验综合分析确定。

2 可变作用的代表值应采用标准值、组合值、频遇值和准永久值。

组合值、频遇值和准永久值可通过可变作用的标准值分别乘以组合值系

数 、频遇值系数 和准永久值系数 来确定。

3 偶然作用的代表值可根据历史记载、现场观测和试验，并结合工

程经验综合分析判断确定，也可根据有关标准的专门规定确定。

4 地震作用的代表值宜采用标准值。地震作用的标准值可根据相关

标准的规定确定。

【条文说明】作用具有变异性，但在结构设计时，不可能直接引用作用

随机变量或随机过程的各类统计参数通过复杂的计算进行设计，作用代
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表值就是为结构设计而给定的量值。设计的要求不同，采用的作用代表

值也可不同，这样可以更确切、合理地反映作用对结构在不同设计要求

下的特点。作用的代表值一般可分为标准值、组合值、频遇值和准永久

值。

永久作用被近似地认为在设计基准期内是不变的，它的代表值只有

一个，即标准值。可变作用按其在随机过程中出现的持续时间或次数的

不同，可取标准值、组合值、频遇值和准永久值作为其代表值。

作用的标准值是结构设计的主要参数，关系到结构的安全问题，是

作用的基本代表值。作用的标准值反映了作用在设计基准期内随时间的

变异，其量值应取结构设计规定期限内可能出现的最不利值，一般按作

用在设计基准期内最大值概率分布的某一分位值确定。

可变作用的组合值是指在主导可变作用（飞机荷载）出现时段内其

它可变作用的最大量值，但它比可变作用的标准值小，实际上由标准值

乘以小于 1 的组合值系数 得到。

可变作用的频遇值是指结构上较频繁出现的且量值较大的作用取

值，但它比可变作用的标准值小，实际上由标准值乘以不大于 1 的频遇

值系数 得到。

可变作用的准永久值是指在结构上经常出现的作用取值，但它比可

变作用的频遇值又要小一些，实际上是由标准值乘以不大于 的准

永久值系数 得到。
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4.1.3 作用的设计值应取作用的代表值乘以相应的作用分项系数。

4.1.4 滑行道桥的结构设计应考虑结构上可能同时出现的作用，按承载能

力极限状态、正常使用极限状态进行作用组合，均应按下列原则取其最

不利组合效应进行设计：

1 只有在结构上可能同时出现的作用，才进行组合。当结构或结构

构件需做不同受力方向的验算时，则应以不同方向的、最不利的作用组

合效应设计值进行计算。

2 当可变作用的出现对结构或结构构件产生有利影响时，该作用不

应参与组合。实际不可能同时出现的作用或同时参与组合概率很小的作

用，可按表 4.1.4不考虑其参与组合。

表 4.1.4 可变作用不同时组合表

作用名称 不与该作用同时参与组合的作用

飞机冲击作用 汽车荷载及其冲击作用和制动力

飞机（汽车）制动力 流水压力、冰压力、波浪力及浮托力、支座摩阻力

流水压力 飞机（汽车）制动力、冰压力

波浪力及浮托力 飞机（汽车）制动力、冰压力

冰压力 飞机（汽车）制动力、流水压力、波浪力及浮托力

支座摩阻力 飞机（汽车）制动力

【条文说明】结构通常要同时承受多种作用。在进行结构设计时，无论

是承载能力极限状态还是正常使用极限状态，均应考虑可能同时出现的

多种作用的组合，求其总的作用效应，同时考虑到作用出现的变化性质，

包括作用出现与否及作用出现的方向，这种组合是多种多样的，应在考

虑的所有可能的组合中，取其最不利的作用组合效应进行设计。

征
求
意
见
稿



17

本指南只指出了作用组合要考虑的范围，其具体组合的内容，尚需

由设计者根据实际情况确定，不宜规定过死。对于一部分不能同时组合

的作用，以表的形式列出。飞机冲击作用与汽车荷载不同时组合，这是

考虑到飞机滑行时桥梁上不允许同时出现汽车。飞机（汽车）制动力与

支座摩阻力不同时组合，这是考虑到活动支座的最大摩阻力，当上部构

造恒载一定、支座摩阻系数一定时是一个定值。任何纵向力，不能大于

支座摩阻力，因此，制动力与支座摩阻力不同时存在。流水压力不与制

动力、冰压力同时组合，这是考虑同时出现的可能性极小，或冰压力远

大于流水压力，且实测中也难以分开。

4.1.5 桥梁结构按承载能力极限状态设计时，对持久设计状况和短暂设计

状况应采用作用的基本组合，对偶然设计状况应采用作用的偶然组合，

对地震设计状况应采用作用的地震组合，并应符合下列规定：

1 基本组合：永久作用设计值与可变作用设计值相组合。作用基本

组合的效应设计值可按下式计算：

(4.1.5-1)

式中 ——承载能力极限状态下作用基本组合的效应设计值；

——作用组合的效应函数；

——第 个永久作用的分项系数，应按表 4.1.5-1的规定采用；

——第 个永久作用的标准值；
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——飞机荷载（含冲击作用）的分项系数，取 =1.4；

——飞机荷载（含冲击作用）的标准值；

——在作用组合中除飞机荷载（含冲击作用）、风荷载外的

其他第 个可变作用的分项系数，取 =1.4，但风荷载的

分项系数取 =1.1；

——在作用组合中除飞机荷载（含冲击作用）外的其他第 个

可变作用的标准值；

——在作用组合中除飞机荷载（含冲击作用）外的其他可变

作用的组合值系数，取 =0.75。

表 4.1.5-1 永久作用的分项系数

编

号
作用类别

永久作用分项系数

对结构的承载能力

不利时

对结构的承载能力

有利时

1

混凝土结构重力

（包括结构附加重力）
1.2

1.0
钢结构重力（包括结构附加重力） 1.1或 1.2

2 预加力 1.2 1.0

3 土的重力 1.2 1.0

4 混凝土的收缩及徐变作用 1.0 1.0

5 土侧压力 1.4 1.0

6 水的浮力 1.0 1.0

7 基础变位 混凝土结构 0.5 0.5
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作用 钢结构 1.0 1.0

注：本表编号 1中，当钢桥采用钢桥面板时，永久作用分项系数取 1.1；当采用混凝

土桥面板时，取 1.2。

2 偶然组合：永久作用标准值与可变作用某种代表值、一种偶然作

用设计值相组合；与偶然作用同时出现的可变作用，可根据观测资料和

工程经验取用频遇值或准永久值。作用偶然组合的效应设计值可按下式

计算：

(4.1.5-2)

式中 ——作用偶然组合的效应设计值；

——偶然作用的设计值；

——飞机荷载（含冲击作用）的频遇值系数，取

=1.0；

、 ——飞机荷载（含冲击作用）和第 个可变作

用的准永久值系数，飞机荷载 =1.0，风荷载

=0.75，温度梯度作用 =0.8，除汽车荷载外的其

他作用 =1.0。

3 作用的地震组合应按表 4.1.5-2 中作用之和产生的最不利效应计

算。作用分项系数可按式（4.1.5-2）的规定取用；当有专门规定时，作
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用分项系数按相关规定取用。

表 4.1.5-2 作用的地震组合

作用类别 考虑的作用

永久作用 结构重力、预加力、混凝土的收缩及徐变作用、土压力、水压力

地震作用 地震动的作用和地震土压力、水压力等

可变作用 进行支座抗震验算时，计入 50%均匀温度作用

【条文说明】桥梁结构的承载能力极限状态设计，按照可能出现的作用，

将其分为三种作用组合，即基本组合、偶然组合和地震组合。作用的基

本组合是指永久作用设计值与可变作用设计值的组合，这种组合用于结

构的常规设计，是所有桥梁结构都应该考虑的。作用的偶然组合是指永

久作用标准值、可变作用代表值和一种偶然作用设计值的组合，视具体

情况，也可不考虑可变作用参与组合。作用偶然组合和地震组合用于结

构在特殊情况下的设计，所以不是所有桥梁结构都要采用的，一些结构

也可采取构造或其他预防措施来解决。

可变作用的频遇值是在设计基准期内被超越的总时间占设计基准期

的比率较小的作用值，或被超越的频率限制在规定频率内的作用值。可

变作用的准永久值是在设计基准期内被超越的总时间占设计基准期的比

率较大的作用值。对在结构上经常出现的部分可变作用，可将其出现部

分的均值作为准永久值采用。对于飞机荷载，其标准值一般取所属滑行

道的最不利机型的最大滑行重量取值。目前飞机荷载缺少足够的统计数

据，考虑到在滑行道桥运营过程中，最不利机型最大滑行重量的飞机荷

载有一定的概率出现，飞机荷载的频遇值系数和准永久值系数偏安全的

取 1.0。
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4.1.6 桥梁结构按正常使用极限状态设计时，应根据不同的设计要求，采

用作用的频遇组合或准永久组合，并应符合下列规定：

1 频遇组合：永久作用标准值与飞机荷载（不计冲击作用）频遇值、

其它可变作用准永久值相组合。作用频遇组合的效应设计值可按下式计

算：

(4.1.6-1)

式中 ——作用频遇组合的效应设计值。

——飞机荷载（不计冲击作用）的频遇值系数，取

=1.0；

——除飞机荷载外第 个可变作用的准永久值

系 数 ， 风 荷 载 =0.75 ， 温 度 梯 度 作 用

=0.8，汽车荷载 =0.4，其他作用

=1.0。

2 准永久组合：永久作用标准值与可变作用（飞机荷载不计冲击作

用）准永久值相组合。作用准永久组合的效应设计值可按下式计算：

(4.1.6-2)

式中 ——作用准永久组合的效应设计值。
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——第 个可变作用的准永久值系数，飞机荷

载（不计冲击作用） =1.0，其他作用的准永久

值系数按式（4.1.6-1）的规定取用。

4.1.7 结构构件当需进行弹性阶段截面应力计算，或进行地基或基础承载

能力计算时，除特别指明外，各作用应采用标准值，作用分项系数应取

为 1.0。

4.1.8 构件在吊装、运输时，构件重力应乘以动力系数 1.2（对结构不利

时）或 0.85（对结构有利时），并可视构件具体情况作适当增减。

4.1.9 除可变作用中飞机荷载和汽车荷载外，滑行道桥的其他作用及其代

表值可按现行《公路桥涵设计通用规范》（JTG D60）的有关规定执行。

4.2 飞机荷载和汽车荷载

4.2.1 滑行道桥设计时，飞机荷载的标准值取用、加载方法应符合下列规

定：

1 飞机荷载应按拟使用该滑行道的最不利机型的最大滑行重量确

定。

2 单轮荷载的平面尺寸可假定为长方形，长方形轮印的长宽比取

1.5，宽度可按下式计算：

（4.2.1）
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式中： ——轮印的宽度（m）；

——单轮轮载（kN）；

——轮胎压力（MPa）。

【条文说明】滑行道桥结构设计时，飞机荷载产生的最不利效应与桥梁

布置、结构形式、飞机总重、起落架荷载分配及起落架型式等有关。一

般情况下，90%以上的飞机重量集中在主起落架上，根据主起落架的重量

和型式不同，可以选定桥梁设计的最不利机型。

指南编写过程中，对不同飞行区指标的常用机型及其相关参数进行

了调研，经分析确定了 6 种飞机荷载模型，可供滑行道桥的方案设计、

初步设计等阶段参考使用。设计时，根据飞行区指标采用不同的飞机荷

载模型，见表 4-1 和图 4-1～图 4-6。

表 4-1 飞机荷载模型及主要技术指标

飞机

荷载

模型

飞行区

指标
设计机型

总重

（kN）

轴重（kN） 主起落架

前起落架 主起落架 轮印

长度

（m）

轮印

宽度

（m）P1 P2 P3 P4 P5 P6

Ⅰ 3C B737-700 705 35 670 —— —— —— —— 0.40 0.30

Ⅱ 4C A321NEO 975 50 925 —— —— —— —— 0.50 0.30

Ⅲ 4D B767-300ER 1875 95 890 890 —— —— —— 0.45 0.35

Ⅳ
4E

B747-400 3990 190 950 950 950 950 —— 0.50 0.35

Ⅴ B777-300ER 3525 180 1115 1115 1115 —— —— 0.50 0.35

Ⅵ 4F A380-800F 5965 290 1135 1135 1135 1135 1135 0.55 0.35

注：4E 机场运行 B747-8 机型时，滑行道桥的设计应进一步考虑 B747-8 机型的飞机

荷载。
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图 4-1 飞机荷载模型Ⅰ（尺寸单位：m；荷载单位：kN）
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图 4-2 飞机荷载模型Ⅱ（尺寸单位：m；荷载单位：kN）

图 4-3 飞机荷载模型Ⅲ（尺寸单位：m；荷载单位：kN）
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图 4-4 飞机荷载模型Ⅳ（尺寸单位：m；荷载单位：kN）

图 4-5 飞机荷载模型Ⅴ（尺寸单位：m；荷载单位：kN）
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图 4-6 飞机荷载模型Ⅵ（尺寸单位：m；荷载单位：kN）

4.2.2 飞机荷载冲击作用应按下列规定计算：

1 钢筋混凝土及预应力混凝土桥、钢桥等上部构造和钢支座、板式

橡胶支座、盆式橡胶支座及钢筋混凝土柱式墩台，应计算飞机荷载的冲

击作用。

2 重力式墩台不计冲击作用。

3 支座的冲击作用，按相应的桥梁取用。

4 飞机荷载的冲击作用标准值为飞机荷载标准值乘以冲击系数μ,

μ宜取 0.45。

【条文说明】飞机荷载的冲击系数是飞机在桥梁上滑行时对桥梁结构产

生的竖向动力效应的增大系数。冲击作用有飞机机体的振动和桥跨结构

自身的变形和振动。当飞机的振动频率与桥跨结构的自振频率一致时，
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即形成共振，其振幅（即挠度）比一般的振动大许多。振幅的大小与桥

梁结构的阻尼大小及共振时间的长短有关。桥梁的阻尼主要与材料和连

接方式有关，且随桥梁跨径的增大而减小。所以，增强桥梁的纵、横向

连接刚度，对于减小共振影响有一定的作用。

冲击影响一般都是用静力学的方法，即将飞机荷载作用的动力影响

用飞机的重力乘以冲击系数来表达。

对于钢筋混凝土桥和钢桥的上部结构、钢或钢筋混凝土支座、板式

橡胶支座、盆式橡胶支座、钢筋混凝土桩、柱式墩台等，因相对来说自

重不大，冲击作用的效果显著，故应计算冲击作用。重力式墩台等，因

自重大、整体性好，冲击影响小，故不计冲击作用。

结合国内外滑行道桥的调研结果（见表 4-2），飞机荷载冲击系数

μ建议取 0.45。

表 4-2 国内外典型滑行道桥的冲击系数取值

序号 滑行道桥 冲击系数

1 罗纳尔多国际机场 0.40

2 北京首都国际机场 0.45

3 广州白云国际机场 0.45

4 成都双流国际机场 0.45

5 武汉天河国际机场 0.45

6 上海虹桥国际机场 0.40

4.2.3 飞机荷载引起的土压力采用飞机主起落架荷载加载。飞机荷载在桥

台或挡土墙后填土的破坏棱体上引起的土侧压力，可按下式换算成等代

均布土层厚度 h（m）计算：
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0

G
h

Bl γ
 （4.2.3-1）

式中： γ ——土的重度（kN/m3）；

G ——布置在 0B l 面积内的机轮荷载之和（kN）；

l0——桥台或挡土墙后填土的破坏棱体长度（m）；

B——桥台横向全宽或挡土墙的计算长度（m）。

等效土压力的计算长度可按下列公式计算，但不应超过结构分段长

度：

（4.2.3-2）

式中： ——飞机主起落架最前轴和最后轴的轴距（m）

H——对顶部有填土的结构，为两倍填土厚度加结构高度。

【条文说明】飞机前起落架和主起落架间距较大，一般大于挡土墙、桥

台的分段长度，且飞机重量主要集中在主起落架，因此，计算飞机荷载

引起的土压力时，采用飞机主起落架的荷载。

4.2.4 由飞机荷载产生的制动力标准值应按飞机荷载标准值（不计冲击作

用）在加载长度上计算的总重力的 70%计算。

【条文说明】根据相关研究，飞机制动时，机轮与道面间的滑动摩擦系

数φ的大小取决于道面结构形式、道面表面的状态、飞机的运动速度、

轮胎花纹及磨损程度，见表 4-3。对于潮湿或干燥平滑的道面，滑动摩

擦系数一般为 0.3~0.5；对于干燥而粗糙的道面，滑动摩擦系数高达

0.7~1.0。
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表 4-3 滑动摩擦系数φ

表面类型 φ 表面类型 φ

干燥而粗糙的道面 1.0~0.7 泥泞的道面 0.2

干燥平滑的道面 0.5 冰覆盖的道面 0.1

潮湿的道面 0.5~0.3 潮湿的草皮道面 0.1

美国 FAA 咨询通告 AC 150/5300-13A 中提出，承受直接机轮荷载作

用的桥面，无滑动制动时，制动力高达 0.7G。

通过调研，收集国内外飞机滑行道桥飞机荷载制动力系数取值见表

4-4。美国各机场滑行道桥采用的飞机荷载制动力系数有所不同，一般为

20%~70%。我国机场滑行道桥采用的飞机荷载制动力系数一般均采用70%。

表 4-4 国内外典型滑行道桥的制动力系数取值

序号 国家 滑行道桥 制动力系数

1

美国

罗利-达拉姆国际机场 70%

2 休斯顿洲际机场 20%

3 天港国际机场 70%

4 奥兰多国际机场 70%

5 亚特兰大机场第五跑道 24%

6

中国

北京首都国际机场 70%

7 广州白云国际机场 70%

8 成都双流国际机场 70%

9 武汉天河国际机场 70%

10 上海虹桥国际机场 70%

综上，本条建议滑行道桥飞机荷载制动力系数取 70%。
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4.2.5 滑行道桥设计时，应根据需要考虑汽车荷载的作用。汽车荷载应按

拟使用该滑行道的最不利车辆确定。汽车冲击作用、汽车引起的土侧压

力、汽车制动力可按现行《公路桥涵设计通用规范》（JTG D60）的相

关规定执行。

【条文说明】一般情况下，飞机在滑行道桥上通行时，不允许汽车同时

出现，这种工况下桥梁设计考虑飞机荷载及其冲击作用、制动力，不考

虑汽车荷载。特殊情况下，飞机在桥梁上发生紧急情况时，应急车辆需

要到达飞机附近，此时桥梁上同时存在飞机荷载和汽车荷载，其中飞机

荷载处于静止状态，无需考虑冲击作用和制动力。

对于D类、E类和F类滑行道桥，飞机荷载总重是汽车荷载总重的3～

10 倍，飞机荷载冲击作用标准值大于汽车荷载，桥梁设计时可不考虑飞

机荷载与汽车荷载的组合。对于 C 类滑行道桥，飞机荷载与汽车荷载相

差不大，需要考虑飞机荷载与汽车荷载组合的工况。

滑行道桥上可能通行的重车主要包括牵引车、消防车和油罐车。设

计采用的汽车荷载及其布载位置根据拟使用该滑行道的车辆类别及重

量、桥面布置等确定。当无特殊需求时，汽车荷载可根据具体桥梁特点，

按表 4-5 和图 4-7～图 4-9 选择最不利车辆计算。

表 4-5 汽车荷载的主要技术指标

序号 车辆名称 总重（kN） 轮胎着地宽度及长度（m）

1 消防车 450 0.45×0.45

2 牵引车 700 0.45×0.45

3 油罐车 800 0.45×0.45
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图 4-7 消防车荷载模型（尺寸单位：m；荷载单位：kN）

图 4-8 牵引车荷载模型（尺寸单位：m；荷载单位：kN）
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图 4-9 油罐车荷载模型（尺寸单位：m；荷载单位：kN）
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5 总体设计

5.1 一般规定

5.1.1 滑行道桥的总体设计应符合机场总体规划，满足使用功能、结构受

力、应急救援等要求，并符合下列规定：

1 滑行道桥的设计应避免对飞机滑行造成任何困难，结构强度、构

造尺寸、坡度和净空应允许飞机不分昼夜，以及在不同的天气条件下进

行不受限制的滑行。

2 滑行道桥的设计允许有飞机在桥上发生紧急情况时，应急车辆快

捷进出。滑行道桥宜提供救援和消防车辆的通道，使消防车能在规定的

应答时间内从两个方向到达滑行道桥上的飞机。

3 滑行道桥应根据跨越功能和设计机型，按照因地制宜、便于施工

和养护等原则，进行总体设计。

5.1.2 滑行道桥及桥两侧防护设施设计时应考虑到滑行道维护、清洁和除

雪的要求。

5.1.3 滑行道桥的桥上管线敷设应符合下列规定：

1 滑行道桥结构设计应与滑行道灯光布设及随桥管线预埋等统筹考

虑。

2 排水设施、消防给水管线、灯光电缆、配电电缆、电讯电缆等管

线借助滑行道桥结构布设时，管线敷设不应侵占滑行道净宽。
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5.2 桥梁布置

5.2.1 滑行道桥的布置应满足下列要求：

1 为了便于飞机在接近滑行道桥时对准滑行道，滑行道桥宜设在滑

行道直线段上，桥两端宜各有一段直线段，各段长度宜不小于飞机纵向

轮距的两倍，且不小于表 5.2.1中的规定值。

表 5.2.1 滑行道桥两端的直线段最小长度

飞行区指标 II 滑行道桥两端的直线段最小长度（m）

A 15

B 20

C、D 或 E 50

F 70

2 快速出口滑行道上不宜布设滑行道桥。必须布设时，宜进行专题

论证。

3 应避免桥的位置对机场的排水系统、管线、仪表着陆系统、助航

灯光有不良影响。

5.2.2 跨河桥梁的布置可按现行《公路桥涵设计通用规范》（JTG D60）

的相关规定执行。

5.2.3 跨线桥梁的布置应符合下列规定：

1 桥梁方案制定应充分考虑项目所在地规划情况，主要包括规划市

政道路、轨道交通等。

2 滑行道桥纵轴线宜与被交道轴线正交。

【条文说明】改扩建项目现场管线复杂，且多为重要管线搬迁困难，因

此准确的管线资料对设计方案影响较大，设计前应详细查明管线情况。
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5.2.4 跨径不超过 40m的桥梁宜采用标准化跨径。

5.2.5 桥梁横断面布置应符合下列规定：

1 桥梁宽度应不小于表 5.2.5 规定的滑行道直线段道面加道肩的最

小总宽度。设置的全荷载承载宽度小于道面加道肩的最小总宽度时，应

采用经证实有效的方法限制飞机侧向偏移。侧移限制设施应设在滑行道

桥具有全荷载承载能力部分的边缘，以防止飞机滑出滑行道桥，且不应

损害飞机。

表 5.2.5滑行道直线段道面加道肩的最小总宽度

飞行区指标Ⅱ 滑行道直线段道面及道肩的最小总宽度（m）

C 25

D 34

E 38

F 44

2 对于必须把滑行道弯道放在桥上的特殊情况，应设额外的因主起

落架偏向内侧需增补的宽度补偿。

3 如果飞机的发动机悬于桥梁结构之外，桥梁两侧应采取防护措施。

5.3 桥梁净高及净宽

5.3.1 滑行道中线距物体的净距应符合现行《民用机场飞行区技术标准》

（MH 5001）的规定。

5.3.2 桥下净高及净宽应根据桥下交通情况，按相关规范的规定确定。

5.3.3 桥下道路的照明灯杆不得侵占滑行带净空，照明灯光不应引起眩光

或分散飞行员、机场控制塔人员的注意力。

征
求
意
见
稿



37

5.4 桥上线形及桥头引道

5.4.1 桥上及桥头引道的线形应与滑行道布设相互协调，各项指标应符合

现行《民用机场飞行区技术标准》（MH 5001）的规定。桥头两端引道

线形应与桥上线形相配合。

5.4.2 桥梁坡度应符合下列规定：

1滑行道桥桥面高程应符合场道设计要求，桥梁横纵坡宜尽量单一。

2 桥梁横坡和纵坡应符合现行《民用机场飞行区技术标准》（MH

5001）的规定，否则应采取措施使滑行道有足够的排水能力。

3滑行道桥宜与附近的机场地势位于同一高度。如由于其它技术原

因桥顶必须高于附近地势，滑行道的连接部分的纵坡应不超过 1.5%，变

坡率每 30m不超过 1%。

5.4.3 跨河桥桥头引道道肩高程可参考现行《公路桥涵设计通用规范》

（JTG D60）的相关规定。
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6 结构设计

6.1 一般规定

6.1.1 桥梁结构设计应包括下列内容：

1 结构方案设计，包括结构选型、构件布置及传力途径；

2 结构及构件的构造、连接措施；

3 作用及作用效应分析；

4 结构及构件的极限状态设计；

5 结构及构件满足特殊要求的专项设计。

6.1.2 滑行道桥的结构形式可采用梁式桥、刚构桥和闭合框架桥。

【条文说明】为解决飞机滑行与空陆侧车辆交通的平面干扰，我国广州

白云机场、首都机场、上海浦东机场、澳门机场等已建成 60余座滑行道

桥。根据滑行道桥的特点，结构形式主要采用梁式桥、刚构桥和闭合框

架桥三种，如图 6-1~图 6-3 所示。

图 6-1 梁式桥典型立面布置
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图 6-2 刚构桥典型立面布置

a.立面布置

b.横断面

图 6-3 闭合框架桥典型布置

6.1.3 桥梁结构构造设计应符合下列规定：

1 桥梁结构在制造、运输、安装和使用过程中，应具有规定的强度、

刚度、稳定性和耐久性。

2 桥梁结构构造应使其附加应力、局部应力尽量减小。
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3 桥梁结构形式和构造应便于制造、施工和养护。

4 桥梁结构物所用材料的品质及其技术性能应符合相关现行标准的

规定。

6.1.4 桥梁结构可按下列规定选用：

1 梁式桥和刚构桥的主梁可采用钢筋混凝土结构、预应力混凝土结

构、钢结构和钢-混凝土组合结构。

2 闭合框架桥可采用钢筋混凝土结构。当水位较高时，应设置防水

底板；防水底板设置需考虑与两侧结构的相接、抗浮等因素。

【条文说明】根据调研，我国已建的滑行道桥一般采用钢筋混凝土和预

应力混凝土结构，也有少数桥梁采用钢结构。主梁采用钢筋混凝土结构

或预应力混凝土结构时，截面形式主要为整体式实心板、T 梁、分离式

箱梁和整体式箱梁；主梁采用钢结构时，截面形式采用钢箱梁。典型截

面示意见表 6-1。

表 6-1 滑行道桥主梁主要截面形式

序号
构件

名称

截面

形式
典型截面示意

1

混凝土

主梁

整体式

实心板

2 T 梁

3
分离式

箱梁

4
整体式

箱梁

5 钢梁 钢箱梁

征
求
意
见
稿



41

6.1.5 桥梁的上、下部构造应视需要设置变形缝或伸缩缝，并配置适用的

伸缩装置。变形缝或伸缩缝的数量宜尽量减少，并具有足够的耐久性。

6.2 分析计算

6.2.1 桥梁结构或构件（含基础结构）按承载能力极限状态设计时，应符

合式（6.2.1）的要求：

≤ （6.2.1）

式中： —— 结构重要性系数，对于持久状况，大桥、中桥和小桥的

取 1.1，特大桥的 可经专题论证后适当提高，对于短暂

状况、偶然状况和地震状况， 取 1.0；

—— 作用组合的效应设计值，按 4.1.5条的规定计算；

—— 结构或构件的抗力设计值，应按有关桥梁结构设

计规范的规定采用。

【条文说明】钢筋混凝土及预应力混凝土结构按承载能力极限状态设计

时，主要验算内容及作用组合可按表 6-2 确定。

表 6-2 持久状况承载能力极限状态作用组合

构件类型 极限状态 验算内容 作用组合

钢筋混凝土结构 承载能力

正截面承载力 基本组合

斜截面剪切承载力 基本组合

剪扭承载力 基本组合
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A 类和全预应力

混凝土结构
承载能力

正截面承载力 基本组合

斜截面剪切承载力 基本组合

剪扭承载力 基本组合

应力验算 标准值组合

6.2.2 桥梁结构或构件按正常使用极限状态设计时，应符合式（6.3.2）的

要求：

（6.3.2）

式中： —— 作用组合的效应（如变形、裂缝等）设计值，按第 4.1.6

条的规定计算；

—— 设计对变形、裂缝等规定的相应限值，应按有关桥

梁结构设计规范的规定采用。

【条文说明】钢筋混凝土及预应力混凝土结构按正常使用极限状态设计

时，主要验算内容及作用组合可按表 6-3 确定。

表 6-3 持久状况正常使用极限状态作用组合

构件类型 验算内容 作用组合

钢筋混凝土结构
裂缝宽度 频遇组合

竖向挠度 频遇组合

A类和全预应力

混凝土结构

抗裂性验算 频遇组合、准永久组合

竖向挠度 频遇组合

6.2.3 地基或基础的承载能力和正常使用极限状态设计，可采用分项系数

法进行，并应符合表 6.2.3的要求。
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表 6.2.3 地基或基础承载能力和正常使用极限状态作用组合

验算内容 持久状况 短暂状况 偶然状况 地震状况

稳定性

标准值组合 偶然组合 地震组合承载力

应力、偏心距

沉降、变形

准永久组合。仅计结构重

力、预加力、土的重力、土

侧压力和飞机荷载

根据需要

进行
— —

【条文说明】以桩基础为例，基桩的桩身承载力验算按第 6.2.1 的规定

进行，基桩的竖向承载和变形验算按本条的规定进行。

6.2.4 桥梁结构应进行整体作用效应分析，必要时尚应对结构中受力状况

特殊部位进行更详细的分析。

6.2.5 桥梁结构的作用效应计算宜采用弹性理论，并应满足下列要求：

1 结构构件成桥状态的内力根据设计施工方案逐阶段计算确定。

2 结构构件成桥状态的应力根据设计施工方案，采用相应的净截面

或换算截面逐阶段计算累加确定。

6.2.6 梁式桥、刚构桥应考虑空间受力特性，宜采用精细化有限元方法进

行受力分析。

【条文说明】滑行道桥宽度大，且飞机荷载集中，桥梁结构具有明显的

空间受力特征，计算时建议采用梁格模型或实体有限元等精细化分析方

法。

梁格法将桥梁上部结构用一个等效的平面梁格或空间构架来模拟。

将分散在板式或箱梁每一区段内的弯曲刚度和抗扭刚度集中于最邻近的
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等效梁格内，实际结构的纵向刚度集中于纵向梁格构件内，而横向刚度

则集中于横向梁格构件内。该方法能很好反应桥梁纵横梁的空间受力情

况，计算精度基本可以满足设计要求。

图 6-4 梁格模型

实体有限元法将桥梁上部结构各部分利用空间实体单元来模拟。该

方法能较为真实的模拟出桥梁的纵横向受力情况，但建模复杂不便，计

算结果不利于直接用于截面设计，适合于做桥梁局部分析。

图 6-5 实体有限元模型
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6.2.7 闭合框架桥的结构分析宜采用荷载-结构模型，其中主体结构采用

梁单元或板壳单元，地层采用地基弹簧单元、并考虑基础的变异性和不

确定性。

6.3 细部构造

6.3.1 滑行道桥桥头宜设置搭板，搭板设置应符合下列规定：

1 搭板长度不宜小于 5m；桥台高度不小于 5m时，搭板长度不宜小

于 8m。

2 搭板宽度宜与桥台侧墙内缘相齐，并用柔性材料隔离，最小宽度

不应小于桥面净宽。

3 搭板厚度不宜小于 0.5m。

6.3.2 桥面伸缩装置设计应满足下列要求：

1 满足梁端自由伸缩、错位变形及使飞机和车辆平稳通过的要求。

2 具有良好的密水性和排水性，并易于检查和养护。

3 伸缩装置材料、成品等技术要求应符合国家现行相关标准的规定。

4 设计伸缩装置时，应考虑其安装的时间，伸缩量应根据温度变化

及混凝土伸缩、徐变、受荷转角、梁体纵坡及伸缩装置更换所需的间

隙量等因素确定。

5 选用伸缩装置类型时，应考虑主梁横向温度作用引起的横桥向错

位。

【条文说明】桥梁伸缩装置安装的时间温度是计算伸缩量的依据，另外

还要考虑条文中列举的多方面因素。
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6.3.3 桥梁支座设计应满足下列要求：

1 桥梁支座可按其跨径、结构形式、反力值、支承处的位移及转角

变形值选取不同的支座。桥梁宜选用盆式橡胶支座和球形钢支座。不宜

采用带球冠的板式橡胶支座或坡形板式橡胶支座。

2 支座的材料、成品等技术要求应符合国家现行相关标准的规定。

3 桥梁纵桥向单个支承点宜设置一排竖向支座；横桥向竖向支座的

设置应考虑支座脱空的影响。

4 支座的设计、安装要求应符合有关标准的规定，且应易于检查、

养护、更换，并应有防尘、清洁、防止积水等构造措施。支座安装时应

预留由于施工期间温度变化、预应力张拉以及混凝土收缩、徐变等因素

产生的变形和位移，成桥后的支座状态应符合设计要求。支座上、下传

力面应保持水平。

5 桥梁墩台应预留支座安装、维护、更换的工作空间和操作安全防

护设施。

【条文说明】本条有关桥梁支座设计的规定，兹说明如下：

4 支座安装时要考虑施工时的温度，以及施工阶段的其他影响（如

预应力张拉等），设计中若没有充分考虑这些因素，会使成桥后支座受

力和变形“超量”，造成支座剪切变形过大，墩台顶面混凝土拉裂等现

象。

为保证传力均匀，要求支座上下传力面水平，盆式支座和球型支座

有纵坡时要调平梁底后方可安装。

5 支座的使用寿命低于主体结构的设计使用年限。因此，进行桥梁
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结构设计时，要考虑桥梁在服役期间支座的维护和更换问题，设置支座

的墩台应留有检查和更换支座的构造措施，并配以必要的操作安全防护

设施。

6.3.4 主梁应在墩、台部位处设置横向限位构造。

【条文说明】一般情况下在主梁的墩、台部位处均需设置“横向限位”

构造，限位设施的间隙和强度应根据计算确定。

6.3.5 在使用融雪剂地区，对栏杆底座、混凝土铺装以及桥梁伸缩装置以

下的盖梁、墩台帽等处，应进行耐久性处理。

【条文说明】对北方使用融雪剂地区，由于腐蚀介质渗入钢筋混凝土，

破坏了钢筋钝化膜使钢筋锈蚀，混凝土受损，所以在桥梁容易受到水侵

蚀的部位，应进行耐久性处理如采用钢筋阻锈剂等。
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7 桥面系和安全设施

7.1 桥面铺装、防水和排水

7.1.1 桥面铺装的结构形式宜与所衔接的场道道面相协调，可采用沥青混

凝土铺装或水泥混凝土铺装。

7.1.2 桥面铺装应设置防水层，并符合下列规定：

1 沥青混凝土铺装与水泥混凝土整平层之间应设置柔性防水卷材或

涂料，材料性能技术要求和设计应符合现行有关标准的规定。

2 水泥混凝土铺装可采用刚性防水材料，或底层采用不影响水泥混

凝土铺装受力性能的防水涂料等。

【条文说明】水泥混凝土铺装建议采用渗透型或外掺剂型的刚性防水形

式。在水泥混凝土铺装与桥面板之间设置防水层会影响铺装层的受力状

态，对此设计应有切实的措施及对策。

7.1.3 滑行道桥桥面铺装宜采用沥青混凝土材料。沥青混凝土桥面铺装

的粒料宜与沥青道面面层一致。水泥混凝土整平层强度等级应与梁体一

致，厚度宜为 80mm~100mm，并应配有钢筋网。沥青混凝土混合料尚应

符合现行《民用机场沥青道面设计规范》（MH/T 5010）的有关规定。

【条文说明】国内现有滑行道桥沥青混凝土桥面铺装厚度大部分为

150mm。沥青混凝土桥面铺装一般为两层，上层具有抗滑、耐磨、密实稳

定的特性，下层具有传力、承重作用。飞机荷载的轮胎压力远高于汽车

荷载，且飞机滑行路线相对固定，渠化明显，易发生轮辙等病害。用于
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桥面铺装的沥青混合料应具有较高的高温稳定性、低温抗裂性及水稳定

性。

7.1.4 水泥混凝土桥面铺装的面层厚度，飞行区指标Ⅱ为 C时不宜小于

180mm，飞行区指标Ⅱ为 E、F时不宜小于 200mm，混凝土强度等级不

应低于 C40，28d龄期弯拉强度不应低于 5.0MPa。铺装层内应配有钢筋

网，钢筋直径不应小于 10mm，间距不宜大于 100mm，宜采用纤维混凝

土。

铺装表面纹理制作方法及深度等应符合现行《民用机场水泥混凝土

道面设计规范》（MH/T 5004）的有关规定。

【条文说明】国内现有滑行道桥水泥混凝土桥面铺装厚度一般在

150mm~250mm 之间。目前桥梁较少采用水泥混凝土铺装，设计经验相对

较少，因此水泥混凝土桥面铺装的设计与施工均应予以重视。

7.1.5 钢桥面沥青混凝土桥面铺装结构应根据桥梁结构形式及受力状态、

桥面系的实际情况、当地气象与环境条件、铺装材料的性能、施工工艺

等综合研究选用。

7.1.6 桥面排水应满足现行《民用机场排水设计规范》（MH/T 5036）的

有关规定，排水设施可按现行《公路排水设计规范》（JTG/T D33）的规

定进行设计，并应根据需要设置必要的桥面径流汇集引排设施。
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7.2 安全设施

7.2.1 滑行道桥宽度小于其所在滑行带宽度时，在两侧设置的隔离墩高度

宜为 35cm，并涂刷醒目的警告色。隔离墩上部宜设置易折警示棒，临空

侧设置防坠落设施。

【条文说明】隔离墩对飞机有一定的侧向限制作用，国内外现有滑行道

桥隔离墩高度在 20cm~60cm 之间，考虑在飞机偶然滑偏时，隔离墩不会

损害飞机发动机，建议隔离墩高度宜为 35cm。目前为止没有收到过飞机

滑出滑行道桥的报告。隔离墩高度较矮，建议在外侧设置水平防坠落设

施。

7.2.2 桥梁在跨越陆侧道路部分应设置防护设施，防护设施应能遮挡其上

通行的最大飞机翼展，桥梁与防护设施总宽度不应小于其所在滑行带平

整范围最小宽度。防护设施尚应附合现行《民用运输机场安全保卫设施》

（MH/T 7003）的有关规定。

【条文说明】防护设置的主要作用是防止飞机尾流吹袭桥下行人或车辆。

当跨越陆侧道路的桥梁宽度不小于其所在滑行带平整范围最小宽度时，

可不设置防护设施。目前对于飞机尾流竖向吹袭范围缺乏研究，国内大

部分跨越空侧道路的桥梁外侧未设置防护设施，未收到飞机尾流吹袭影

响桥下车辆运行影响的报告。

7.2.3 滑行道桥除了按照现行《民用机场飞行区技术标准》（MH 5001）

的规定设置标志、灯光外，还应满足以下要求：

1 应在桥梁两侧边缘设置障碍物灯，每侧不少于 3个；
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2 道肩涂刷道肩标志，线条间距应不超过 7.5m，线条宽度应为 0.9m。

【条文说明】滑行道桥应有明显的标志，以减小飞机滑出桥梁的风险。

本条规定参考了美国 AC 150/5300-13A Airport Design 中关于机场桥隧

中标志与灯光的有关规定。

7.2.4 滑行道桥可根据需要设置必要的结构监测设施。
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标准用词说明

1 为便于在执行本规范条文时区别对待，对要求严格程度不同的用

词，说明如下：

1）表示很严格，非这样做不可的用词：

正面词采用“必须”，反面词采用“严禁”。

2）表示严格，在正常情况下均应这样做的用词：

正面词采用“应”，反面词采用“不应”或“不得”。

3）表示允许稍有选择，在条件许可时首先应这样做的用词：

正面词采用“宜”，反面词采用“不宜”。

4）表示有选择，在一定条件下可以这样做的，采用“可”。

2 本规范中指定按其他有关标准、规范或其他有关规定执行时，写

法为“应符合……的规定”或“应按……的规定执行”。非必须按所指

定的标准、规范和其他规定执行时，写法为“可参照……”。
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引用标准名录

下列文件对于本文件的应用是必不可少的。凡是注日期的引用文件，

仅所注日期的版本适用于本文件。凡是不注日期的引用文件，其最新版

本（包括所有的修改单）适用于本文件。

[1] 《中国地震动参数区划图》（GB 18306）

[2] 《工程结构可靠性设计统一标准》（GB 50153）

[3] 《民用机场飞行区技术标准》（MH 5001）

[4] 《民用机场水泥混凝土道面设计规范》（MH/T 5004）

[5] 《民用机场沥青道面设计规范》（MH/T 5010）

[6] 《民用机场排水设计规范》（MH/T 5036）

[7] 《民用运输机场安全保卫设施》（MH/T 7003）

[8] 《公路排水设计规范》（JTG/T D33）

[9] 《公路桥涵设计通用规范》（JTG D60）
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