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1 概 述

截至 2019 年 11 月 21 日，我国境内（不含港澳台地区）颁

证运输机场共有 238 个。根据《新时代民航强国建设行动纲要》，

2035 年我国运输机场将达到 450 个。

我国民用机场除了巨大的建设需求，同时也面临着新的形

势。一方面，部分吞吐量已经饱和的大型枢纽机场亟需增建新的

跑道，受到周围既有基础设施和建设用地的限制，跑道或滑行道

需要解决与现有和规划的公铁路网、河流、管线等相交的问题。

另一方面，位于山区、滨海受地形地貌限制的部分新建和改扩建

机场，建设用地难以满足使用需求，传统的高填方和围填海造地

等方式存在着工程量大、环境影响大等问题。在跑道、滑行道建

设时部分采用桥梁结构，是解决上述问题的一种可选方案。

滑行道桥在国内外应用广泛。跑道桥虽然在国内尚未有应用

实例，但是在欧洲、美国、日本等国家和地区都有成功应用的案

例，如葡萄牙克里斯蒂亚诺�罗纳尔多机场、日本东京羽田机场、

美国亚特兰大机场、劳德代尔堡-好莱坞机场、荷兰阿姆斯特丹

机场，法国巴黎戴高乐机场等，伦敦希思罗机场拟建的三跑道也

有跑道桥和滑行道桥的规划。

调研表明，飞机荷载桥梁在荷载作用、结构形式、运行需求

等方面有其自身特点。本信息通告对典型的跑道桥和滑行道桥工

程案例进行介绍。
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2 克里斯蒂亚诺·罗纳尔多国际机场

2.1 机场简介

克里斯蒂亚诺·罗纳尔多国际机场（图 2- 1），又称马德拉

国际机场或丰沙尔机场，位于葡萄牙马德拉岛，是葡萄牙第四大

繁忙机场。机场以马德拉足球运动员克里斯蒂亚诺·罗纳尔多命

名。

图 2- 1 克里斯蒂亚诺·罗纳尔多国际机场

罗纳尔多机场于 1964 年建成启用，跑道长 1600m，机场周

围是高山和海洋。因为位置特殊以及跑道长度较短，该机场被认

为是世界上最危险的机场之一，飞行员必须接受专门训练才能在

该机场起降。

1977 年 11 月 19 日，葡萄牙泰普航空公司 425 号班机在罗
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纳尔多机场着陆时，由于机组试图在强风、暴雨和低能见度的情

况下强行降落，导致飞机在超过跑道起始点 610m 后接地，并开

始打滑，尽管机组启动了最大反向推力、扰流板和制动措施，最

终飞机以 43 节的速度冲出跑道，坠落在海岸上爆炸解体。事故

造成机上 164 人中 131 人遇难。425 航班事件 8 年后，机场将跑

道延长 200m，跑道长度达 1800m。

随着旅游需求的持续增长，跑道需要进一步扩建。由于地理

环境的限制，为了增加跑道长度，提高降落安全性，必须将跑道

向海洋延伸。跑道延长采用了桥梁结构取代传统的填海造地方

法，将跑道由 1800m 延长到 2781m（图 2- 2～图 2- 3）。1995 年

3月设计工作开始，2000 年 2 月主体结构完工，7 月跑道工程全

部完工，9月 15 日正式投入使用。

2004 年，国际桥梁与结构工程协会因其创新性的解决方案

授予该项目杰出结构奖，对项目的评价是：无论设计还是建造均

考虑了环境因素，同时又不失美感。
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图 2- 2 罗纳尔多国际机场跑道（一）

图 2- 3 罗纳尔多国际机场跑道（二）

2.2 项目概况

马德拉岛由火山形成，山谷狭窄，几乎没有平原。此次罗纳

尔多机场扩建时，曾对多个地点进行了调研，最终认为原有机场

仍是最佳选址。

罗纳尔多机场位于马德拉岛南部海岸，平均海拔 57m。在原

跑道东北部水深不超过 14m 的浅水湾区（图 2- 4），采用桥梁结
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构分两期将跑道从 1800m 延长到 2781m，可供波音 747-400 起降。

扩建桥梁全长 1008m，全宽 189m。预应力混凝土桥面板宽 178m，

由31排门式刚架支撑。结构平面和立面布置见图2- 5和图2- 6。

扩建工程充分考虑了野生动植物的保护需要。

图 2- 4 海湾地貌

图 2- 5 结构平面布置

图 2- 6 结构立面布置
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2.3 桥梁结构

桥梁采用预应力混凝土连续刚构，纵向布置为（31×32）m。

主梁为变截面，跨中 12m 范围内厚 1m，桥墩处厚 1.7m（图 2- 7）。

桥梁两端墩高较小的区域，根据需要在墩顶设置了活动支座（图

2- 8）。

图 2- 7 跑道桥侧面照片

图 2- 8 支座细节

下部结构为 6 柱门式刚架盖梁，柱间距 32m，两侧外悬臂各
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长 14.5m（图 2- 9）。盖梁采用预应力混凝土结构，其高度呈抛

物线变化，截面尺寸详见图 2- 10。建成后的门式刚架见图

2- 11。

图 2- 9 门式梁

图 2- 10 门式梁横断面

图 2- 11 建成后的门式刚架
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桥墩采用钢筋混凝土圆柱式墩结构，直径为 3m。桥墩高度

随地形变化，一般高度为 50m（图 2- 12）。

图 2- 12 填海围垦地上的桥墩（施工中）

桥梁采用扩大基础或钢筋混凝土灌注桩。位于高承载力土层

处，采用扩大基础。扩大基础下层采用八边形，高 2.5m，面积

93m
2
；上层采用圆柱形，直径 8m，高 2.2m。位于土层承载力较

差处，采用 8 根直径 1.5m 的钢筋混凝土圆柱桩，按圆形排列，

深入火山灰层达 58m。桩群的半径为 5.7m，桩帽形式与扩大基础

类似，下层采用八边形，高 3m，面积 134m
2
；上层采用圆柱形，

直径 8m，高 2.5m。

桥梁起始处挡土墙、一期结构与二期结构均设置伸缩装置

（图 2- 13），允许各联结构独立工作，以适应收缩、徐变、温

度和地震效应。
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图 2- 13 伸缩装置

施工阶段，重点关注了下列问题：

(1) 减小收缩和徐变产生的不利效应；

(2) 将施工组织及预应力阶段与结构、跑道、掉头坪和安全

边界等不同区域相匹配，以优化预应力需求；

(3) 达到最快的施工速度（图 2- 14 和图 2- 15）；

(4) 取得最大的经济效益。

图 2- 14 门式梁施工 图 2- 15 桥面板施工
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2.4 荷载

根据参考文献 1，设计荷载采用波音 747-400，16 个轮胎布

置成四个四轮轮组，总重最大为 3960kN（图 2- 16）。根据桥面

板区域的不同，考虑了不同的动力系数（表 2- 1）。

H = 2908 kN
VMG = 3960 kN (最大)

VNG =
568 kN (最大)

图 2- 16 设计荷载

表 2- 1 动力系数

区域 荷载状况 动力系数

Runway

（跑道）

频遇 ω=1.5

罕遇 ω=2.0

偶然 ω=3.0

Turning Area

（掉头坪）

频遇 ω=1.4

罕遇 ω=1.4

偶然 ω=3.0

Berm Area

（升降带平整区）

频遇 ω=0.0

罕遇 ω=1.4

偶然 ω=3.0

为了确定可能发生的地震震级，对该地区的地震活动进行了

研究。另外，还研究了现场太阳辐射和气象条件下混凝土结构温

度梯度的变化。
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2.5 结构分析

有限元方法结构分析结果表明，由于其受力特点，结构刚度

大，且对耐久性有特别要求，正常使用极限状态控制设计。结构

完工后，通过静、动载试验验证了数学设计模型。

2.6 拦护装置

为了降低飞机起降过程中偏出跑道坠落的风险，跑道桥两侧

距跑道中心线 85m 处设置了特殊的拦护装置。图 2- 17 是跑道桥

拦护装置的现场照片。拦护装置由内侧的隔离墩（高 1.15m，厚

1.0m）和位于其后 3.25m 处的第二道外倾墙（倾角 45°，长 2.5m）

组成。

图 2- 17 拦护装置

为了分析拦护装置的有效性，开展了如下研究：

（1）对 1990-1999 年全球所有的飞机冲偏出跑道事故进行

了统计分析，确定发生事故的原因；
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（2）基于最常见的事故原因，使用 TAP（葡萄牙航空公司）

空客模拟机进行了研究。采用统计分析确定的事故类型，模拟了

飞机在着陆和起飞过程中遇到强侧风、刹车、起落架或发动机故

障、湿滑道面等情况，以确定飞机对拦护装置的撞击速度和角度；

（3）与空客设计人员座谈，了解飞机在撞击拦护装置时未

发生爆炸情况下的结构性能，主要包括发动机、起落架及其与机

体连接的结构性能；

（4）基于上述研究结果，采用商用飞机的 1/50 物理模型（图

2- 18）进行了缩尺试验（使用弗鲁德条件）。试验跑道模型长

18m，在跑道末端安装拦护装置。试验考虑了飞机模型在不同速

度（60 km/h、120 km/h）和迎角（30°、60°、90°）下撞击

拦护装置的情况，并且考虑了起落架或发动机与机体连接最终破

坏的情况（图 2- 19～图 2- 22）。

图 2- 18 试验用的缩尺模型
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图 2- 19 包括可调节拦护装置的跑道模型

a）引擎首先撞击 b）引擎和起落架同时撞击 c）起落架首先撞击

图 2- 20 飞机撞击拦护装置的不同部位
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图 2- 21 试验 4 号录像带的照片集：A320；撞击角度 30°；撞

击速度 20km/h

图 2- 22 飞机模型撞击拦护装置时的破坏过程：飞机接触隔离

墩，前起落架断裂，第一台发动机越过隔离墩，机体底部接触外

倾墙，第一台发动机越过外倾墙

试验主要结论如下：

（1）当飞机模型的起落架撞击隔离墩时，前起落架断裂，

飞机机头接触隔离墩上部并在其上滑动。速度较小时，发动机与

隔离墩碰撞并使飞机停止；速度较大时，发动机与机体的连接断
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裂，飞机越过外倾墙（图 2- 22）。发动机与机体的连接强度是

阻止飞机坠落的决定性因素。

（2）当撞击速度小于 60 km/h、撞击角度小于 45°时，拦

护装置能有效地将所有飞机限制在跑道内。

（3）当撞击角度为 30°，撞击速度为 120 km/h 时，对于

A320、A310 和 B757 飞机而言，拦护装置也是有效的。



16

3 日本东京羽田国际机场

3.1 机场简介

东京羽田国际机场（Tokyo Haneda International Airport）

（图 3- 1）位于日本东京都大田区东南端多摩川河口的左岸。

羽田机场始建于 1931 年，之后进行了多次扩建及重建。海上扩

建项目始于 1984 年，扩建后羽田机场共有三条跑道（A、B 和 C

跑道）运行。

由于旅客数量日益增加，加之对于增加国际航线的需求日益

强烈，2006 年 3 月至 2010 年 10 月，羽田机场再次进行扩建，

在原有三条跑道的基础上，距离机场岛 600m 的近海修建了第四

条跑道，即 D 跑道。D 跑道通过一条长 620m 的联络桥与既有 3

条跑道的机场岛连接。

图 3- 1 东京羽田国际机场
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3.2 项目概况

D 跑道工程建设采用设计施工总承包的模式，工程承包合同

包含了建成后 30 年的养护管理。规划 D 跑道项目时，“羽田机场

海上扩建工程方案评估委员会”提出“桥梁结构”“桥梁-填海组

合方式”“漂浮结构”三种方案，最终选择了“桥梁-填海组合方

式”。该项目于 2007 年 3 月开始施工,2010 年 10 月投入使用。

图 3- 2 羽田机场 D跑道
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D 跑道（图 3- 2、图 3- 3）长 2500m，加端安全区总长 3120m。

为了不阻隔多摩川河口，跑道西南段 1100m 采用桥梁结构，阻水

率小于 8％；其他 2020m 范围是填海造地。

为了满足大型船舶通行时的飞机起降净空要求，和船舶航道

毗邻的跑道端部标高必须在 A.P.+17.1m 以上，该处水深约 20m。

填海区和桥梁区之间设置的连接段，既是人造岛的海堤，也

作为桥梁桥台。连接段设置了伸缩装置。

D跑道的设计荷载采用包括空客 A380 在内的多个标准机型，

设计使用年限为 100 年。

联络滑行道

桥梁段 填海段
连接结构

钢管桩

进近灯光带桥

钢结构桥梁

图 3- 3 羽田机场 D 跑道平面、立面布置

Zhai
文献8：Design loads for the expansion joints include impact and braking forces for any kind of aircraft
(including the Airbus A 380)
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3.3 桥梁结构

3.3.1 桥梁预制单元

由于 D 跑道位于 C 跑道航路下，施工净空有限，超过净空限

制的施工设备必须在夜间 C 跑道关闭时使用。此外，施工区域靠

近东京 1 号航道，该航道有大量大型货船通行，因此需要安全地

控制工作船只的航行。

为了在严格的净空限制下快速施工，D 跑道的桥梁部分采用

了预制结构。一个预制单元（图 3-4）由上部的钢梁和下部的钢

管桁架组成。其标准尺寸长 63 m、宽 45 m、高 31 m，重 1300 t。

D 跑道主体共安装了 198 个单元。

图 3- 4 一个桥梁预制单元

在桥梁单元结构施工时，首先将六根钢管桩打入海床，然后

将预制单元吊装到位，与桩头连接，在缝隙内灌入砂浆。钢管桩
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的标准尺寸为直径 1600mm，长 90m。每个预制单元有 6 个支腿（少

数单元为 4 个），支腿钢管直径为 1964mm，壁厚 70 mm。预制单

元安装完成后，两个相邻单元之间有 2～3m 的间隙。最后，将尺

寸调整节段插入间隙并焊接成整体。采用这种方法，最终建成

50 万 m
2
的大型桥梁结构。图 3- 5 是桥梁上部结构预制单元吊装

施工的照片。

图 3- 5 羽田机场 D跑道桥梁施工现场

3.3.2 钢结构防腐措施

由于钢结构将受到海水的持续影响，钢材防锈是首要考虑因
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素。为保证 100 年的设计使用寿命，根据部位不同，从下到上分

别采用了三种防腐措施。

（1）防锈阴极保护

该方法已广泛用于盐水环境中的钢结构。水面以下 1.5m 到

海床的桩通过附着在桩上的电极棒防止生锈。

（2）不锈钢防锈

受到海水影响的钢支腿构件由特制的不锈钢覆盖（图3- 6），

厚度 0.4mm。

（3）使用钛钢涂层盖板

在框架结构的顶部，钢梁及其与支腿的连接暴露在盐雾环境

中。为了防止这些部位的腐蚀，在钢梁下方安装镀钛钢的盖板，

覆盖框架结构整个区域，形成大量高 3m、宽 4m、长 7m 的箱室（图

3- 7）。安装除湿系统，通过空气管网将干燥空气送入各箱室，

保持箱室内湿度不超过 50％。
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图 3- 6 桥梁钢套筒结构防腐

图 3- 7 钛钢涂层盖板内部形成的箱室

3.3.3 混凝土桥面板

桥梁采用预制混凝土板，现场施工时通过现浇混凝土将预制

桥面板和钢梁连接，形成组合梁结构。钢梁上采用了两种类型的

预制混凝土板，即传统类型的预应力钢筋混凝土板（PC 板）和



23

新型的“超高强度纤维增强混凝土（UFC）”。在跑滑区域设置 PC

板，其余部位设置 UFC 板，见图 3- 8。

升降带

跑道端安全区

D跑道

滑行道

PC 板区域（310000m2）

UFC 板区域（200000m
2
）

图 3- 8 不同类型混凝土桥面板的设置区域

该项目使用了 13000 块 PC 板。PC 板混凝土的设计强度为

50MPa，每块 PC 板（图 3- 9）尺寸为 6.585m×3.32m×400mm，

重 25t。

图 3- 9 预制钢筋混凝土板（PC 板）（单位：mm）
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PC 板用平底驳船运到现场，铺设在钢梁上，相邻板之间预

留一定空间。接缝处预留钢筋并浇注混凝土以牢固连接，见图

3- 10。

图 3- 10 PC 板接缝构造

该项目使用了6939块UFC板，每块板的尺寸为7.82m×3.61m

×250mm，见图 3- 11～图 3- 13。UFC 板设置双向预应力体系。

由于 UFC 板仅铺设在跑滑区域以外，除紧急情况外，很少会施加

重载。

UFC 板的使用为框架结构的设计提供了多种优势。首先，由

于其抗压强度高达 180MPa，不需要钢筋加强，上部结构的重量

得以减轻 60％，从而减小了由于地震作用引起的水平力，进而

节省了框架结构的构造成本。其次，与普通混凝土相比，UFC 的

渗透率小了 100 倍，减少氯离子渗透，提高了混凝土板的耐久性。
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钢梁

板横断面

UFC板

防水
涂层

填缝混凝土

图 3- 11 UFC 板结构

图 3- 12 UFC 板预制现场
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图 3- 13 UFC 板安装现场

3.4 连接段

连接段（图 3- 14～图 3- 15）垂直于跑道方向，总长 428m，

采用钢管桩基础。沿海堤全长打设两排直径 1.6m 的钢管桩，形

成 24 个连续的矩形单元。

a.平面布置
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b.立面布置

图 3- 14 连接段布置

伸缩装置

钢套筒结构

消能排桩

过渡段主梁

钢管桩

图 3- 15 连接段局部示意

3.4.1 消波护岸

连接段海堤的上部结构是狭缝式消能排桩，建造在蜂窝状钢

管桩基础上，以防止风暴期间的反射波影响钢套管上部结构。消

能排桩采用直径 1.2m 的预制预应力混凝土柱（f'ck=80MPa），柱

之间有 600mm 的狭缝，见图 3- 16、图 3- 17、图 3- 18。能量

在通过狭缝时被吸收，从而减小了反射波。
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图 3- 16 连接段消波护岸断面

填方部分由于土压力作用会导致海堤产生变位，为抑制其变

位，隔墙处的钢管桩接头使用高耐力接头，并采用混凝土顶板将

钢管桩顶部和破浪排柱顶部相连接，提高其刚度。

图 3- 17 消能排桩和钢套管上部结构（施工期间）
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图 3- 18 消能排桩

3.4.2 轻质回填材料

填海区最高海拔 17.1m，建在 20m 深的水域。海底有一层厚

约 40m 的软质黏土层，该黏土层由于填海造成的沉降最大为 8m。

因此，填土的最大厚度可达 45m。如此厚的填土作用在海堤上的

土压力非常大，为了确保嵌入承力层的基础的稳定性，采用了轻

质土回填，如气动搅拌水泥处理土和气泡处理轻质土（见图

3- 14b）。轻质土回填有助于降低侧向土压力、固结沉降和填土

侧向位移。

3.4.3 伸缩装置

在连接段安装了伸缩装置，以满足填海区和桥梁区两个不同

结构之间由于温度变化或地震作用引起的相对位移。

伸缩装置采用了如所示的卷帘式伸缩装置，它可以在平行和
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垂直于跑道的方向上分别容许发生±60cm 的相对位移。设计和

制造伸缩装置时，进行了与实际伸缩装置相同规格的全尺寸模型

试验，包括动力试验、载荷试验和疲劳试验，以确保其性能满足

要求。

底座支撑

边缘支撑

再生填料

支撑板固定板

连接面

轧制板

支撑板

过渡段主梁

图 3- 19 伸缩装置

由于飞机轮胎直接行驶在伸缩装置上，伸缩装置发生变形时

会直接影响飞机的运行，因此在夜间对伸缩装置进行高密度封闭

巡回检查，检查是否发生顶板变形、高低不平以及螺栓松弛等问

题。另外，伸缩装置的顶板在垂直跑道方向按照 1.5m 进行分幅，

是易拆装的结构。在飞机频繁行驶的跑道区域，应定期将顶板取

出，检查伸缩装置内部是否发生异常。

3.5 联络滑行道

联络滑行道（图 3- 20）连接 D 跑道和原有跑滑系统，由两

条联络滑行道桥组成，均为长 620m、宽 63m，其两侧分别设置巡

场路桥梁，宽约 10m。联络道采用与 D 跑道类似的桥梁结构。
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联络滑行道 巡场路桥梁

图 3- 20 羽田机场 D 跑道联络滑行道

3.6 试验验证

对没有参考案例的新结构形式，进行了必要的试验和数值分

析等以证明其合理性。针对 D 跑道的混凝土结构，开展了如表

3- 1 所示的各种试验，验证其安全性和有效性。

表 3- 1 对 D 跑道设计实施的各种试验（混凝土结构相关）

设施 部位、构件 试验内容

桥梁

PC 桥面板现浇部分

足尺模型的静载试验

足尺模型的疲劳试验

裂缝检查、补修试验

桥面板防水层（涂膜防水+SMA）的防水性试验

UFC 桥面板

足尺 UFC 桥面板的制作试验

足尺 UFC 桥面板的载荷试验

UFC 桥面板后浇段的有效性确定试验
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设施 部位、构件 试验内容

填方/桥梁

连接段

消波护岸 水工试验（最合适开叉形状，反射率、波力测定）

钢管式板桩高耐久性

接缝（头）
冲剪试验，反复载荷试验

伸缩装置 动力激振试验，压重载荷试验，疲劳试验

联络道 桩顶构造

螺纹双层钢管的附着强度试验

直桩桥梁部的水平载荷试验

接头剪切试验
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4 美国亚特兰大国际机场

4.1 机场简介

美 国 亚 特 兰 大 哈 兹 菲 尔 德 - 杰 克 逊 国 际 机 场

（Hartsfield-Jackson Atlanta International Airport）（图

4- 1），位于美国佐治亚州亚特兰大市。亚特兰大机场始建于1926

年，之后进行了多次改扩建。2001 年 5 月，跨越机场南部 285

号洲际公路的第五跑道正式动工，2006 年 5 月完工，耗资 12.8

亿美元。

图 4- 1 亚特兰大哈兹菲尔德-杰克逊国际机场

4.2 项目概况

亚特兰大机场第五跑道扩建工程（图 4- 2）包括长 2730m
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的第五跑道、平行滑行道以及垂直联络道。

第五跑道穿过 10 车道的 285 号州际公路，约三分之二的跑

道长度在公路西侧。连接这两部分的是一座耗资 1.59 亿美元的

桥梁。飞机降落时，接地区域一般在跑道桥东侧，有一些较小的

飞机也可能在跑道桥上接地。第五跑道平行滑行道上设有一座跨

越 285 号州际公路的滑行道桥。

图 4- 2 亚特兰大机场第五跑道和平行滑行道

4.3 桥梁结构

跑道桥和滑行道桥采用相似的布置和结构形式，见图 4- 3。

桥梁各四跨，其中两跨跨越现有公路，另外两跨为州际公路预留

了足够的空间，方便其扩建至 18 个车道。预制高强混凝土主梁

约 750 片，每片梁高约 2.08m，最长 39m。主梁支撑于 0.9m 厚的

现浇混凝土墙上。



35

152m 364m

65m

137m

跑道桥

滑行道桥

图 4- 3 亚特兰大机场第五跑道和滑行道桥梁平面布置

跑道桥和滑行道桥相关设计参数见表 4- 1。

表 4- 1 亚特兰大机场第五跑道及滑行道桥梁设计参数

序号 设计参数 跑道桥 滑行道桥

1 桥梁

尺寸

垂直于跑道/滑行道

最小宽度
152m 65m

2 结构长度 364m 137m

3
跑道/滑行道与道路中心线

夹角
34° 44°

为了减小桥梁与其相邻跑道/滑行道间的不均匀沉降，在桥

头两边设置了锯齿状的桥头搭板，并通过伸缩装置与跑道/滑行

道其他部分连接。
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跑道桥总宽约 364m。美国规定，所有长度超过 303m 的公路

桥梁都应满足美国消防协会 502 标准（高速公路隧道、桥梁和其

它限制性通道标准）的要求。

桥梁振动可能会影响飞行员对飞机的控制能力，应尽可能减

小跑道桥和滑行道桥的振动。

4.4 荷载

根据参考文献 11，跑道桥和滑行道桥能承受约 608t 的飞机

荷载，略高于空客 A380 的重量。设计飞机荷载及冲击系数、制

动力详见表 4- 2。

表 4- 2 亚特兰大机场第五跑道及滑行道桥梁设计飞机荷载

序号 飞机荷载 跑道桥 滑行道桥

1 飞机重量 总重 608 t，单轮重最大 30 t

2 冲击系数 40% 30%

3 纵向制动力 487 t 145 t

4.5 施工

亚特兰大机场第五跑道工程的桥梁上部结构采用预制结构。

桥梁下部结构采用现浇的施工方式，但下部结构施工时没有中断

交通。施工吊装主梁（图 4- 4）时，州际公路上的 10 条车道每

次封闭 2 条车道，以避免在行驶车辆的上方进行施工。施工时对

车速进行了限制。

由于跑道桥和滑行道桥远高于 285 号州际公路两侧的路堤，
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为了使桥面与两侧的跑道和滑行道平顺衔接，需要通过填土来提

升邻接段的高度。该工程共需填土 76 万 m
3
，填土从 8km 以外的

采石场运至施工现场。

图 4- 4 亚特兰大机场第五跑道跑道桥施工
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5 其他机场跑道桥

5.1 劳德代尔堡-好莱坞国际机场

劳德代尔堡-好莱坞国际机场（Fort Lauderdale-Hollywood

International Airport）（图 5- 1），简称劳德代尔堡机场，位

于美国佛罗里达州南部，始建于 1929 年。2011 年，劳德代尔堡

机场启动南部 9R-27L 跑道扩建项目，并于 2014 年完工。该跑道

长约 2438m，通过桥梁跨越佛罗里达东海岸铁路、美国 1 号公路

以及机场进场路，见图 5- 2、图 5- 3。该项目的跑道和滑行道

布置、桥梁结构形式等与亚特兰大机场第五跑道相似。

图 5- 1 劳德代尔堡-好莱坞国际机场
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图 5- 2 劳德代尔堡机场 9R-27L 跑道

图 5- 3 劳德代尔堡机场跑道桥梁

5.2 孟菲斯国际机场

孟菲斯国际机场（Memphis International Airport）（图

5- 4）位于美国田纳西州孟斐斯东南，始建于 1929 年，现已成

为世界最大的货运机场之一。机场现有 4 条跑道。Winchester
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公路东西向穿过，与 1条跑道和 4条滑行道交叉，共设置了 3 座

飞机桥梁，中间一座为跑道及其两侧滑行道共用桥梁，桥宽356m，

见图 5- 5。

图 5- 4 孟菲斯国际机场

图 5- 5 孟菲斯国际机场跑道桥和滑行道桥
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5.3 荷兰阿姆斯特丹国际机场

荷 兰 阿 姆 斯 特 丹 国 际 机 场 (Schiphol International

Airport)（图 5- 6、图 5- 7）又称史基浦机场或西佛尔机场。

A4、A5 两条高速公路南北向从机场中间穿过，其中 A4 公路与一

条跑道和两条滑行道交叉，A5 公路与一条滑行道交叉。跑道和

滑行道均采用桥梁结构跨越公路和铁路。

A5

A4

图 5- 6 荷兰阿姆斯特丹国际机场（一）
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图 5- 7 荷兰阿姆斯特丹国际机场（二）

5.4 巴黎戴高乐国际机场

法国巴黎的夏尔·戴高乐国际机场（Paris Charles de

Gaulle Airport）（图 5- 8、图 5- 9），位于巴黎市东北 25km 处，

始建于 1966 年。作为大巴黎地区南北向主干道的 A1 高速公路，

先后与两条跑道和多条滑行道交叉。跑道和滑行道均采用了桥梁

结构跨越公路，机场南侧的旅客不需要绕行，即可方便到达航站

区。
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图 5- 8 巴黎戴高乐机场（一）

图 5- 9 巴黎戴高乐机场（二）
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5.5 巴黎奥利机场

法国巴黎奥利机场（Orly International Airport）（图

5- 10、图 5- 11）位于巴黎市南 14km 处。国道 N7 贯穿整个奥

利机场，自北向南先后穿过航站楼、一条滑行道和一条跑道，其

中跑道和滑行道采用了桥梁结构跨越公路。

图 5- 10 巴黎奥利机场（一）
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图 5- 11 巴黎奥利机场（二）

5.6 伦敦希思罗国际机场

伦敦希思罗国际机场（London Heathrow International

Airport）（图 5- 12）1946 年建成，位于英国英格兰大伦敦希灵

登区，离伦敦市中心约 24 公里。希思罗机场目前有两条跑道，

长度分别为 3902m 和 3660m，跑道间距 1425m。
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图 5- 12 伦敦希思罗机场

因运力接近饱和，希思罗机场急需扩建新的跑道。2006 年

英国交通部发布了第一份希思罗机场扩建报告。经过十余年论

证，2018 年 6 月，英国议会投票通过了三跑道扩建计划，预计

在 2026 年竣工。图 5- 13 是扩建完成后的机场效果图。

图 5- 13 伦敦希思罗机场扩建项目效果图
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5.6.1 扩建总体规划

扩建跑道净宽规划 45m，铺筑道肩宽 7.5m，非铺筑道肩宽

7.5m，如图 5- 14 所示。考虑安全运营及噪音因素，新跑道与现

有北跑道的最小间距 1035m。

跑道

图示：

非铺筑道肩

铺筑道肩

图 5- 14 跑道宽度

新跑道（图 5- 15）位于机场的西北方向，与现有 M25 高速

公路交叉。M25 位于希思罗机场西部，呈南北走向。希思罗机场

向西扩建，将占用现有 M25 部分路段以及 14 号互通立交（J14）

和 14a 互通立交（J14a）所在区域。因此，该项目需要考虑重新

调整该区域内的 M25 路段并重新配置立交方案。同时，M25 需在

改建过程中保持运营。
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图 5- 15 希思罗机场新跑道选线位置

5.6.2 扩建方案比选

1）比选方案

比选方案论证考虑了竖向位置、水平向位置，以及 M25 公路

如何与其他公路连接等因素。

（1）竖向位置的改造方案

M25 与跑道的竖向间距是公路竖向改建的一个关键因素。确

定跑道位置时，考虑跨越 M25 架设跑道桥结构。图 5- 16 显示了

跑道和 M25 路面之间需要布置的各个区域。M25 上跑道的确切高

度将通过后续的详细设计来确定。
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M&E 设备区

安全区

跑道道面

跑道结构

土/填土

图示：

图 5- 16 竖向改建示意

竖向位置可选方案为：抬高跑道标高以跨越现有的 M25；或

者降低 M25 标高，减少跑道需要抬升的高度，见图 5- 17。

土/填土

图示：

M25跑道

目前 M25

的高度

+9m

-9m
中间的可选范围方案 1 方案 2

图 5- 17 M25 行车道竖向位置的可选范围

M25可以降低的程度受到现有的 J15出口和高速公路设计标

准的限制。通过改变 J15 的布局、降低设计行车速度或线路整体
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向东或西平移，可以使 M25 降低更多。竖向位置的方案因此确定

为如下两种：

1. 将 M25 保持在当前高度并抬高跑道；

2. 降低 M25，使跑道不需要抬高。

需要确定竖向的最佳位置，减少对现有高速公路和机场运营

的干扰，并减少抬高跑道结构或降低 M25 的成本。

（2）平面位置改建方案

M25 需要穿过跑道下方，其平面位置的选择是设计考虑的一

个关键因素。首先，如果路线可以平移到新跑道的西端使之无交

叉，那么就不需要改变竖向高度。但是，此方案必须改变 J15 的

位置。其次，改变水平交叉位置会使竖向位置的选择更具灵活性。

因此，水平交叉位置可选方案是：

1. 保持当前的水平交叉位置；

2. 在可以连接到 J15 立交的范围内，将路线向东或向西平

移；

3. 平移足够远使 M25 越过新跑道的西端而不与跑道交叉。

（3）可选方案

竖向和水平向位置的不同方案结合起来，可以形成整体方

案，如表 5- 1 所示。表中的第一列列出了是否更改 J15，第二

列列出了每种情况下可能的水平交叉位置方案，第三列列出了四

个选项组，共九个方案。
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表 5- 1 M25 改建方案详述表

改变

J15

水平

交叉

位置

选

项

组

竖向

交叉

位置

方案

名称
方案描述 方案说明

否

不变 AA

不变 AA0

该方案中 J15 立交不变，并保留行

车道当前的水平和竖向位置，将跑

道提升到 M25 以上的行车道上方。

M25 路线不

变，提升跑

道高度。

降低 AA1

该方案使 J15 立交保持不变，M25

行车道的水平位置不变。降低竖向

位置以降低跑道需要提升的高度。

M25 路线不

变，降低路

线高度。

场 地

内 调

整

AB

降低 AB1
该方案中 J15 立交不变，行车道局

部向西平移，以降低竖向位置。

M25 西移，降

低 路 线 高

度。

降低 AB2

该方案中 J15 不变，行车道局部向

西平移，允许降低竖向位置。此外

该方案将加入集散车道。

M25 西移，降

低 路 线 高

度，加入集

散车道。

降低 AB3
该方案中 J15 立交不变，行车道局

部向东平移，以降低竖向位置。

M25 东移，降

低 路 线 高

度。

是

场 地

外 调

整

J15

附近

AC

待议 AC1

这个方案改变 J15 立交，以允许

M25 平移足够远来越过跑道西端

从而不与机场跑道交叉。同时重新

设置 J15 支路与 M4 的立交。此方

案的竖向布置将在后面的详细设

计过程中确定。

M25 西移不

与 跑 道 交

叉，改建 J15

立交。

待议 AC2

这个方案改变了 J15 立交，M25 向

西平移。同时重置路线和 J15 立

交。此方案的竖向布置将在后面的

详细设计过程中确定。

M25 西移，改

建J15立交。

待议 AC3

这个方案改变了 J15 立交，以允许

M25 平移足够远来越过跑道西端

从而不与机场跑道交叉。但仅用于

直行车辆，掉头车辆仍需通过现有

的 J15。此方案的竖向布置将在后

面的详细设计过程中确定。

M25 西移不

与 跑 道 交

叉，改建 J15

立交，分流

直行与掉头

车辆。

通 过

J15
AD 待议 AD1

这个方案改变了 M25 的走线以通

过 J15。这使得 M25 在跑道下方的

更深处通过。

M25 西移，改

建 J15 立交

以获得更大

下穿空间。
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图 5- 18 方案 AA0 和方案 AA1

图 5- 19 方案 AB1 和方案 AB2

M25 位置不变

降低路线高度
M25 位置不变

抬升跑道高度

注：--机场扩建边界 — M25 布置方案 — 跑道 — M25

M25西移

降低路线高度

M25西移

降低路线高度

加入集散车道

注：--机场扩建边界 — M25 布置方案 — 跑道 — M25



53

图 5- 20 方案 AB3 和方案 AC1

图 5- 21 方案 AC2 和方案 AC3

M25西移

不与跑道交叉

改建 J15立交

M25东移

降低路线高度

注：--机场扩建边界 — M25 布置方案 — 跑道 — M25

M25西移

不与跑道交叉

改建 J15立交

分流直行与掉

头车辆。

M25西移

改建 J15立交

注：--机场扩建边界 — M25 布置方案 — 跑道 — M25
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图 5- 22 方案 AD1

2）比选原则

通过以下比选原则，确定方案的可行性。

（1）删除对 J15 产生破坏性影响的方案，维持 M25 的服务

水平;

（2）删除需要关闭 M25 的方案;

（3）删除需要改变 Wraysbury 水库的方案;

（4）删除导致容量减少的方案;

（5）删除使总体规划的关键要素不可行的方案。

按照以上原则对方案进行评估后，可行的 M25 改造方案有：

AA0，AA1，AB1，AB2，AC1，AC2 和 AC3。

M25西移

改建 J15立交

以获得更大下穿空间

注：--机场扩建边界 — M25 布置方案 — 跑道 — M25
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3）比选结论

比选的主要结论是：基于可持续发展以及相关标准的评估，

取消了方案 AC1 和 AC3；与方案 AB1 和 AB2 相比，方案 AA0、AA1

和 AC2 得分较低。因此，推荐的首选方案是 AB1 和 AB2。

根据评估，M25 将最多向西调整 150m，并降低约 7m。与英

格兰高速公路公司协商后，M25 路线的小调整将作为总体规划的

一部分继续细化。

总的来说，希思罗机场改扩建项目针对新跑道与周边高速公

路交叉问题得出以下解决方法：垂直方向上架设跨线跑道桥梁或

修建隧道使高速下穿，水平方向上高速公路改线避绕跑道。通过

建立一系列待选方案并综合考虑运营与服务、可持续性和规划与

成本等因素后，初步确定改建方案：调整公路水平位置，跑道通

过桥梁结构跨越公路。
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6 滑行道桥

6.1 美国机场滑行道桥

美国的很多机场都建有滑行道桥，包括肯尼迪国际机场、奥

黑尔国际机场、达拉斯-沃斯堡国际机场、孟菲斯国际机场、休

斯顿洲际机场、坦帕国际机场、罗利-达拉姆国际机场、奥兰多

国际机场等。

Bruce A. Moulds 曾对美国 24 座飞机桥梁进行了调研（参

考文献 14），收集了各座桥梁的相关信息，包括总体尺寸、设计

机型参数、结构类型、净空要求等。根据调研数据，整理出美国

飞机桥统计资料见附录 A。

美国机场滑行道桥特点如下：

（1）主跨：12.2m～35m;

（2）总宽：34.5m～66.1m;

（3）飞机荷载：总重一般为 450t、590t 或 770t，制动力

系数一般采用 5%、20%或 70%;

（4）结构类型：一般采用钢梁或预制混凝土结构，仅有 3

座桥梁采用现浇混凝土结构。

6.2 我国机场滑行道桥

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、澳门机场等已经建成 60 余
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座滑行道桥，有单跨和多跨布置形式（图 6- 1、图 6- 2），其主

要统计资料详见附录 B。

a.平面布置

b.立面布置

c.横断面

图 6- 1 多跨滑行道桥示意
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a.平面布置

b.立面布置

c.横断面

图 6- 2 单跨滑行道桥示意
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我国机场滑行道桥特点如下：

（1）主跨：9m～39.5m；

（2）总宽：44m～81m；

（3）飞机荷载： C 类、E类或 F类飞机；

（4）结构形式：钢筋混凝土、预应力混凝土结构，钢结构。

6.2.1 北京首都国际机场

北京首都国际机场（图 6- 3）滑行东桥（图 6- 4）位于首

都机场 T1、T2 航站楼南侧，连接机场西跑道与 T2 南侧停机坪。

该 桥 上 跨 机 场 高 速 公 路 及 其 辅 路 ， 桥 跨 布 置 为

（17.09+16.25+17.09）m。此桥始建于 1976 年，上部结构采用

预应力混凝土连续箱梁，下部结构为薄壁式桥墩和一字墙式桥

台。2012 年进行翻建，将上部结构拆除后更换为钢箱梁，同时

对下部结构进行加固处理。

图 6- 3 北京首都国际机场
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图 6- 4 北京首都国际机场滑行东桥

6.2.2 北京大兴国际机场

北京大兴国际机场（图 6- 5）北跑道与航站楼站坪之间的 5

条联络滑行道需跨越磁大路，因此设置 5 座滑行道桥（图 6- 6）

与磁大公路形成立体交叉。其中 4 座为 F 类飞机桥（图 6- 7），

1 座为 E 类飞机桥。该 5座滑行道桥均为净宽（7.75+16.5+16.5）

m 三孔闭合框架结构，基础为复合地基，顶板以上为道面结构层

（滑行道 80cm 厚），F 类飞机桥桥宽 61m，E 类飞机桥桥宽 45m。
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图 6- 5 北京大兴国际机场

图 6- 6 北京大兴机场磁大路滑行道桥
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a.平面布置

b.立面布置

c.横断面

图 6- 7 磁大路 F类滑行道桥（单位：cm）

6.2.3 广州白云国际机场

广州白云国际机场（图 6- 8）建有 5 座滑行道桥，分别在

航站楼南北两侧与南北进场路交叉。其中 1 号、3 号滑行道桥（图

6- 9）位于机场南侧，分别跨越一条轻轨线、两条南主进场路、
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两条辅路，采用 5 跨连续梁结构；2号、5 号滑行道桥（图 6- 10）

位于航站楼北侧的 G、H 滑行道上，跨越北主进场路，结构形式

采用 2 跨简支梁桥面连续结构。

图 6- 8 广州白云机场

图 6- 9 广州白云机场 1 号滑行道桥
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图 6- 10 广州白云机场 5 号滑行道桥

6.2.4 成都双流国际机场

成都双流国际机场（图 6- 11）大件路滑行道桥（图 6- 12）

采用（22+28+28+22）m 预应力混凝土连续箱梁，横向 3 幅，中

幅桥宽 44m，边幅桥宽 8m。桥墩在横桥向设计为哑铃型，桥墩壁

厚最大为 2m，桥墩宽度为 4m，桥台为重力式台，桥墩为桩基础。

图 6- 11 成都双流机场
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图 6- 12 成都双流机场大件路滑行道桥

6.2.5 武汉天河国际机场

武汉天河国际机场（图 6- 13）三期扩建工程南垂直联络滑

行道和服务车道与机场南进场路形成交叉，为保证联络滑行道及

服务车道的运营与进场路的运营互不干扰，设置了两座 E 类滑行

道桥（图 6- 14）。南侧为 1 号滑行道桥，北侧为 2 号滑行道桥，

两座滑行道桥均为（21+3×30+21）m 连续梁桥，上部结构采用预

应力混凝土箱梁，桥墩采用薄壁式墩，桥台为一字墙式台，基础

均采用桩基础。两桥桥宽均为 45m。
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图 6- 13 武汉天河国际机场

图 6- 14 武汉天河国际机场滑行道桥

6.2.6 澳门国际机场

澳门国际机场（图 6- 15、图 6- 16）于 1995 年建成，主要

由供建设跑道用的海上填筑人工岛、位于凼仔鸡颈山下海边的航

站区以及连接航站区和人工岛的联络桥三部分组成。为了解决填
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海机场土方量过大及环保问题，在航站区和跑道所在的填海人工

岛之间，设置了滑行道桥（图 6- 17、图 6- 18）。人工岛长 3590m，

南侧宽 381.5m，北侧宽 269m。跑道长 3360m，宽 60m；人工岛区

域平行滑行道长 1580m、宽 44m（含道肩）。

滑行道桥为高桩梁板式结构。由南桥、北桥组成，南桥长

1615m，北桥直线段长 700m、斜叉段长 259.5m，合计总长 2574.5m。

服务管线沟位于桥面两侧，宽 2.25m，高 0.37m，总长 4928m。

图 6- 15 澳门国际机场卫星图
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图 6- 16 澳门国际机场航拍照片

图 6- 17 澳门国际机场滑行道桥（一）

图 6- 18 澳门国际机场滑行道桥（二）
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7 总结与建议

7.1 跑道桥

在复杂建设条件下，应将跑道桥作为一种比选方案，从工程

技术、工程投资、环境保护、节约用地等方面进行专题论证，经

综合比选后确定技术方案。

（1）山区或沿海机场跑道建设时，可借鉴葡萄牙罗纳尔多、

日本东京羽田等机场建设项目的经验，引入桥梁结构，减少大面

积挖填方或填海工程，节约建设用地，保护生态环境。

（2）机场建设与公、铁路网及河流等线路存在矛盾时，可

借鉴亚特兰大、劳德代尔堡、阿姆斯特丹、戴高乐、希斯罗等机

场项目的经验，采用桥梁结构使之与公路、铁路、河流等形成立

体交叉，减少路网及河流改道，以节约用地、保护环境、缩减工

期，减少工程量及投资。

7.2 滑行道桥

机场滑行道桥是解决与机场内外交通、河流等交叉问题的有

效手段，宜在机场规划设计时充分考虑并提前预留。

当前我国60余座滑行道桥中30多座服役年限在10年以上。

为保障桥梁结构安全和机场安全运行，应重视在役桥梁的养护管

理，做好定期检测，有条件的情况下可考虑设置桥梁安全监测系

统。
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附录 A 美国机场滑行道桥统计资料

机场名称 桥梁位置

总体尺寸（m） 结构类型 设计标准

桥面板厚度

(mm)

梁高

（m）

桥

跨

数

跨径 总长

全 荷

载 宽

度

总宽 钢梁

预 制

混 凝

土

现 浇

混 凝

土

设 计

飞 机

组别

设计飞机

总重（t）
制动力

罗利-达拉姆国

际机场
滑行道 E 2 26.8+26.5 53.3 28.3 39.9 ◆ IV 450 70% 430 1.9

罗利-达拉姆国

际机场
滑行道 E 1 25.6 25.6 28.3 39.0 ◆ IV 450 70% 430 1.9

达拉斯-沃斯堡

国际机场

滑行道

19&30
4 14.9+26.8+26.8+14.9 83.2 30.5 63.1 ◆ V 590 5% 430 1.8

达拉斯-沃斯堡

国际机场

滑行道

18&32
4 14.9+26.8+26.8+14.9 83.2 30.5 63.1 ◆ V 590 5% 430 1.8

达拉斯-沃斯堡

国际机场
滑行道 A 4 9.8+16.5+16.5+9.8 52.4 30.5 63.1 ◆ V 590 5% 430 1.8

肯尼迪国际机场 滑行道 2 19.8+19.8 40.8 30.5 39.6 ◆ V 390 300 1.7

休斯顿洲际机场 滑行道 T1 1 25.2 25.2 30.5 34.5 ◆ VI 450 20% 200 1.2

休斯顿洲际机场 滑行道 T2 2 11.0+14.3 25.2 30.5 34.5 ◆ VI 450 20% 200 1.2

休斯顿洲际机场 滑行道 T3 2 18.8+11.6 30.5 30.5 34.8 ◆ VI 450 20% 250 1.6

休斯顿洲际机场 滑行道 T4 2 12.6+20.5 33.1 30.5 34.8 ◆ VI 450 20% 250 1.3

休斯顿洲际机场
滑行道

T5&T6
2 22.9+22.9 45.7 30.5 34.8 ◆ VI 450 20% 250 1.7

休斯顿洲际机场
滑行道

T1&T2
2 21.3+12.8 34.1 33.2 46.6 ◆ V 450 20% 380 1.6

天港国际机场 滑行道 T 5
27.4+23.8+19.5+23.8

+27.4

124.

2
65.2 65.2 ◆ V 680 70% 380 1.8

孟菲斯国际机场 跑道&滑行 2 17.7+21.9 39.6 355
2

356
2

◆ V 770 300 1.7
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机场名称 桥梁位置

总体尺寸（m） 结构类型 设计标准

桥面板厚度

(mm)

梁高

（m）

桥

跨

数

跨径 总长

全 荷

载 宽

度

总宽 钢梁

预 制

混 凝

土

现 浇

混 凝

土

设 计

飞 机

组别

设计飞机

总重（t）
制动力

道 C

孟菲斯国际机场 滑行道 S 2 17.7+21.9 39.6 65.2 65.2 ◆ V 770 301 1.7

孟菲斯国际机场 滑行道 Y 6 9.1+12.2+9.1 30.5 61.6 ◆ VI 770

孟菲斯国际机场 滑行道 N 3 ◆ VI 450

坦帕国际机场 滑行道 J 3 30.5 22.9 41.1 ◆ V 340

奥兰多国际机场 滑行道 E 6
14.0+19.2+19.2+17.4

+22.3+21.3
80.2 44.2 61.0 ◆ V 450 70% 330 1.2

奥兰多国际机场 滑行道 F 6
14.0+19.2+19.2+17.4

+22.3+21.3
80.2 44.2 61.0 ◆ V 450 70% 330 1.2

奥兰多国际机场 滑行道NC西 2 29.0+35.0 64 57.3 66.1 ◆ V 450 70% NA 1.8

奥兰多国际机场 滑行道NC东 4 35.0+28.3+26.5+15.5 105 57.3 66.1 ◆ V 450 70% NA 1.8

洛杉矶国际机场 VI 570

注：1. 空格表示调查方对该问题没有反馈。

2. 孟菲斯国际机场“跑道&滑行道 C”一行中的“全荷载宽度”和“总宽”包含了 1座跑道桥和 2座滑行道桥的总宽度。
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附录 B 我国机场滑行道桥统计资料

机场 工程名称

尺寸特征（m）

桥型
设计
标准

桥面板

厚度
(mm)

梁高
(m）

建成
年代桥跨数 跨径 总长

可用

宽度
总宽

北京/首都

B5＃桥—滑行西桥 1 14.26 14.26 60 60
预应力混凝土

T梁
F类 1993

B7#桥—滑行东桥 3
17.09+16.25+17.0

9
50.43 44 52

单箱多室连续
钢箱梁

E类 0.89 2012

B9＃桥—1＃滑行桥
B11＃桥—2＃滑行桥

B12＃桥—3＃滑行桥

2 9+9 26 44 52
钢筋混凝土闭

合框架桥
E类 1994

B13＃桥—5＃滑行桥
B14＃桥—5＃滑行桥

2 2×16.25 35.5 44 45
预应力混凝土

连续梁桥
E类 280 1.2 2006

B16＃桥—4＃滑行桥 2 2×16.25 35.5 44 59.52
预应力混凝土

连续梁桥
E类 280 1.2 2006

B19＃桥—北联下穿桥
B20＃桥—北联下穿桥

1 19 19 44 45
预应力混凝土

连续梁桥
E类 280 1.2 2006

B21＃桥—13#滑行桥

B22＃桥—14#滑行桥
B26＃桥—10#滑行桥
B28＃桥—12#滑行桥

B29＃桥—7#滑行桥
B31＃桥—9#滑行桥
B32＃桥—4#滑行桥

B34＃桥—6#滑行桥
B35＃桥—1#滑行桥
B37＃桥—3#滑行桥

1 22.4 22.4 61 61
钢筋混凝土闭

合框架桥
F类 320 1.5 2007
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机场 工程名称

尺寸特征（m）

桥型
设计
标准

桥面板
厚度
(mm)

梁高
(m）

建成
年代桥跨数 跨径 总长

可用
宽度

总宽

B27＃桥—11#滑行桥

B30＃桥—8#滑行桥
B33＃桥—5#滑行桥
B36＃桥—2#滑行桥

1 26.4 26.4 61 61
钢筋混凝土闭

合框架桥
F类 320 1.5 2007

北区 2 号滑行道桥等 2 2×16.25 35.5 44 64
预应力混凝土

连续梁桥
E类 280 1.2 2008

北区 6 号、7号滑行道桥 1 16 19 44 64
预应力混凝土

简支梁桥
E类 280 1.2 2008

北京大兴机
场

磁大路滑行道桥（1座） 3 7.75+16.5+16.5 40.8 45 65.3
钢筋混凝土闭

合框架桥
E类 1.4 2019

磁大路滑行道桥（4座） 3 7.75+16.5+16.5 40.8 61 81.3
钢筋混凝土闭

合框架桥
F类 1.4 2019

上海/浦东

南进场路 1 号、2 号滑行道桥 1 25.3 25.3 44 44
预应力混凝土

刚构桥
E类 280 1.6 2015

拖机道桥 3 3×16 48 45 45
预应力混凝土

连续梁桥
E类 250 1.1 2013

三期扩建飞行区桥梁工程
（ET1、WT1、ET4、WT4）

1 24 24 55.5 55.5 整体式桥梁 E类 232 1.6 2019

三期扩建飞行区桥梁工程

（ET2-Q1、WT2-Q1）
1 24 24 54.25 54.25 整体式桥梁 E类 232 1.6 2019

三期扩建飞行区桥梁工程
（ET2-Q3、WT2-Q3）

1 24 24 52.5 52.5 整体式桥梁 C类 230 1.3 2019

三期扩建飞行区桥梁工程
（ET3-Q4、WT3-Q4）

1 24 24 52.7 52.7 整体式桥梁 C类 230 1.3 2019

三期扩建飞行区桥梁工程

（ET3-Q6、WT3-Q6）
1 24 24 54.55 54.55 整体式桥梁 E类 232 1.6 2019
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机场 工程名称

尺寸特征（m）

桥型
设计
标准

桥面板
厚度
(mm)

梁高
(m）

建成
年代桥跨数 跨径 总长

可用
宽度

总宽

三期扩建飞行区桥梁工程

（ET5、WT5）
1 24 24 45 45 整体式桥梁 E类 232 1.6 2019

三期扩建飞行区桥梁工程
（E类滑行道桥）

1 21.6 21.6 45～55.5
45～
55.5

先简支后固接
小箱梁

E类 280 1.6 2018

三期扩建飞行区桥梁工程

（C类滑行道桥）
1 21.6 21.6

52.5～

52.7

52.5

～
52.7

先简支后固接

小箱梁
C类 250 1.3 2018

上海/虹桥
虹桥机场绕滑道系统安全改

造工程
18

（12.5+13.6+13.4

）+4×（13.4+13.6
+13.4）+

（13.4+13.6+12.5

）

240.6 44 45 刚构桥 E类 262 1.2 待建

广州/白云

T1、T2 滑行道桥 5 16+3×20+16 92 44 65.5
预应力混凝土

连续梁桥
E类 250 1.3 2003

T3 滑行道桥 2 2×16 32 60 65.5
预应力混凝土

简支梁桥
F类 250 1.2 2009

T4 滑行道桥 2 2×16 32 44 65.5
预应力混凝土

简支梁桥
E类 250 1.2 2003

成都/双流

交通中心停机坪及滑行道项
目飞机滑行道桥

4
30.977+2×39.425

+30.977
152.80

4
45 45

预应力混凝土
连续箱梁

E类 400 3.5 在建

大件路下穿机场段改建项目 4 22+2×28+22 110 44 60
预应力混凝土

连续箱梁
F类 300 2.5 2010

西安/咸阳

西垂滑 1 号滑行道桥 1 22.5 22.5 45 65
预应力混凝土

简支梁桥
E类 280 1.6 2011

西垂滑 2 号滑行道桥 1 27 27 45 65
预应力混凝土

简支梁桥
E类 280 1.8 2011
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机场 工程名称

尺寸特征（m）

桥型
设计
标准

桥面板
厚度
(mm)

梁高
(m）

建成
年代桥跨数 跨径 总长

可用
宽度

总宽

西垂滑 3 号滑行道桥 1 23 23 61 80
预应力混凝土

简支梁桥
F类 300 1.8 2011

西垂滑 4 号滑行道桥 1 23.5 23.5 61 80
预应力混凝土

简支梁桥
F类 300 1.8 2011

西货运 G滑行道桥 1 22.5 22.5 45 65
预应力混凝土

简支梁桥
E类 280 1.8 2011

西货运 F滑行道桥 1 23 23 61 80
预应力混凝土

简支梁桥
F类 300 1.8 2011

武汉/天河
飞行区 1 号滑行道桥
飞行区 2 号滑行道桥

5 21+3×30+21 132 45 45
预应力混凝土

连续梁桥
E类 280 2.0 2016

青岛/胶东

飞行区 1 号滑行道桥 2 2×22.85 45.7 61 81
预应力混凝土

连续梁桥
F类 280 1.6 2019

飞行区 2 号滑行道桥 2 2×22.85 45.7 45 65
预应力混凝土

连续梁桥
E类 280 1.6 2019

海口/美兰

飞行区 1 号滑行道桥 2 23.35+26.85 50.2 45 65
预应力混凝土

连续梁桥
E类 300 2.0 待建

飞行区 2 号滑行道桥 2 23.35+27.72 51.07 61 81
预应力混凝土

连续梁桥
F类 320 2.0 待建

飞行区 3 号滑行道桥
飞行区 4 号滑行道桥

2 2×15.85 31.7 45 65
预应力混凝土

连续梁桥
E类 300 1.4 在建

乌鲁木齐/

地窝堡

飞行区 1 号滑行道桥

飞行区 2 号滑行道桥
4

24.8+2×

35.2+24.8
120 46.3 66.3

预应力混凝土

连续梁桥
E类 280 2.5 待建
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