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④ Ⅲ类精密进近跑道：装有仪表着陆系统和（或）微波着陆系统引导飞机至跑道并沿其

表面着陆滑行的仪表跑道，其中： 

ⅢA：用于决断高小于 30m或不规定决断高以及跑道视程不小于 175 m时运行； 

ⅢB：用于决断高小于 15 m 或不规定决断高以及跑道视程小于 175 m 但不小于 50 m 时

运行； 

ⅢC：用于不规定决断高和跑道视程时运行。 

注：目视助航设施不一定与所设置非目视助航设施的规模相匹配，选择目视助航设施的

准则取决于所拟运行的各种状况。 

（三）跑道系统构形 

一般来讲，跑道系统的数目取决于交通量的大小，跑道的方向由风向决定，交通量和风

向的不同，所确定的跑道系统存在着多种构形。多种跑道系统构形可以看作是以下 4 种跑道

系统基本构形的组合。 

（1）单条跑道：单条跑道是跑道构形中最简单、最基本的一种。相对于其他跑道构形来

说，单条跑道具有使用方便、占地面积小和易于维护等优点。但它又有当机场交通量达到或

超过跑道最大容量时，会发生交通堵塞现象，造成航班延误，降低航班正常率这样的缺点，

如图 2-2（a）所示。 

（2）平行跑道：平行跑道是指跑道与跑道的中心线平行或近似平行。平行跑道的出现是

为了缓解单条跑道容量饱和的问题。平行跑道的容量取决于跑道的数目和跑道之间的间距。 

平行跑道之间的最小间距应根据跑道类型（仪表或非仪表跑道）、运行方式以及当地地形
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等各种因素综合确定。国际民航组织在附件 14《机场》里有如下建议： 

① 同时按仪表飞行规则飞行，平行跑道中线最小间距应为： 

• 独立平行进近：1 035 m； 

• 相关平行进近：915 m； 

• 独立平行离场：760 m； 

• 隔离平行运行：760 m。 

② 对隔离平行运行所规定的最小间距应为： 

• 当跑道入口错开，而进近是向着较近的跑道入口时，则两条跑道入口每错开 150 m，

其间距可减少 30 m，但减少后的间距应不小于 300 m； 

• 当跑道入口错开，而进近是向着较远的跑道入口时，则两条跑道入口每错开 150 m，

其间距应增加 30 m。 

③ 因场地等条件限制时，可设置近距平行跑道，其中线间隔宜为 300～500 m。近距平

行跑道较好的运行方式是将离开航站楼最远的跑道（外侧）指定作着陆飞机使用，而将离航

站楼最近的跑道（内侧）作起飞跑道使用。如图 2-2（b）、（c）所示。 

④ 同时按非仪表飞行规则飞行，平行跑道中线最小间距应为： 

• 飞行区指标Ⅰ为 3 或 4 时：210 m； 

• 飞行区指标Ⅰ为 2 时：150 m； 

• 飞行区指标Ⅰ为 1 时：120 m。 

（3）交叉跑道：当相对强烈的风从一个以上的方向吹来时，如果只有一条跑道，就会造
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成过大的侧风，这就需要交叉跑道。交叉跑道是指机场内两条或更多条的跑道以不同方向互

相交叉。对于两条交叉跑道，当风强的时候，只能用其中的一条；当风相对较弱，则两条跑

道可同时使用。两条交叉跑道的容量在很大程度上取决于相交的位置和使用跑道的方式。3

条以上的交叉跑道情形与此类似。如图 2-2（d）所示。 

   

（a）单条跑道 （b）两条平行跑道—跑道入口齐平 （c）两条平行跑道—跑道入口错开 

  

（d）交叉跑道 （e）开口 V 形跑道 

图 2-2  跑道基本构型 

（4）开口 V 形跑道：两条跑道方向散开而不相交的称为开口 V 形跑道。像交叉跑道那样，

当风从一个方向强烈吹来时，开口 V 形跑道就回复到成为单条跑道。当风轻微时，两条跑道

可以同时使用。如图 2-2（e）所示。 

（四）跑道长度 

跑道长度需要根据飞机性能、机场净空、机场标高、所飞的航线、机场的地形等因素进

行综合分析来确定。一般说来，飞机越大，航程越远，飞机的起飞质量越大，要求的跑道就

越长；机场海拔越高，机场气温越高，要求的跑道越长。跑道长度的确定是个综合过程，考

虑的因素很多，在这里将跑道长度确定的过程省略。 
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（五）跑道宽度 

跑道宽度不应小于表 2-3 所规定的尺寸。 

                                        表 2-3  跑道宽度                       单位：m 

飞行区指标Ⅰ 
飞行区指标Ⅱ 

A B C D E F 

1ª 18 18 23 — — — 

2ª 23 23 30 — — — 

3 30 30 30 45 — — 

4 — — 45 45 45 60 

注 a：飞行区指标Ⅰ为 1或 2 的精密进近跑道的宽度应不小于 30 m。 

（六）跑道掉头坪 

跑道端头未设有联络滑行道或掉头滑行道时，应设置飞机掉头坪，以便飞机进行 180转

弯，如图 2-3 所示。掉头坪位置一般设置在跑道的两端，对于较长的跑道可在中间适当位置

增设掉头坪，以减少飞机滑行距离。掉头坪宜设置在跑道的左侧以便于转弯操作。 

 

图 2-3  典型的掉头坪布置图 

（七）跑道道肩 

跑道道肩（Runway Shoulder）指紧接跑道边缘经过整备作为跑道道面和邻接表面之间过

渡用的地区（见图 2-4）。跑道道肩应从跑道的两边对称地向外扩展，以使跑道及其道肩的总

宽度不小于 60 m。跑道道面两侧道肩的最小宽度应为 1.5 m；飞行区指标Ⅱ为 D 或 E 的跑道，

其道面及道肩的总宽度应不小于 60 m；飞行区指标Ⅱ为 F 的跑道，其道面及道肩的总宽度应

不小于 75 m。 
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此外，跑道道肩的强度和结构应确保飞机偶然滑出跑道时不致造成飞机的结构损坏，并

能承受偶然通行的车辆荷载。跑道道肩表面应能防止被飞机气流吹蚀。 

（八）停止道和净空道 

1. 停止道 

停止道（SWY，Stopway）是指在可用起飞滑跑距离末端以外地面上一块划定的经过整

备的长方形地区，使其适合于飞机在放弃起飞时能在它上面停住。停止道的宽度应与同它相

连接的跑道的宽度相同。停止道应能承受准备使用该停止道的飞机，不致引起飞机的结构损

坏（见图 2-4）。 

 

图 2-4  跑道、停止道、跑道道肩、净空道和升降带 

2. 净空道 

净空道（CWY，Clearway）是指在有关当局管理下经选定或整备的使飞机可在其上空进

行一部分起始爬升到一个规定高度的地面或水面上划定的一块长方形地区（见图 2-4）。 

净空道的起始点应在可用起飞滑跑距离的末端。净空道的长度应不超过可用起飞滑跑距

离的一半。净空道应自跑道中线延长线向两侧横向延伸至少 75 m。位于净空道上可能对空中

的飞机造成危险的物体应被认为是障碍物，并应将其移去。 

（九）升降带和跑道端安全地区 
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1. 升降带 

升降带（Strip）是指一块划定的包括跑道和停止道（如果设有的话）的场地，用来：① 减

少飞机冲出跑道时遭受损坏的危险；② 保障飞机在起飞或着陆过程中在其上空安全飞过。 

升降带应在跑道入口前，自跑道或停止道端向外延伸至少下述距离：飞行区指标Ⅰ为 2、

3、4 的跑道为 60 m；飞行区指标Ⅰ为 1 的仪表跑道为 60 m，飞行区指标Ⅰ为 1 的非仪表跑道为

30 m。只要实际可行，必须在升降带的全长，从跑道中线及其延长线每侧横向延伸至少为表

2-4 中的距离。跑道及其连接的停止道必须包含在升降带内（见图 2-4）。 

                   表 2-4  升降带宽度（自跑道中线及其延长线向每侧延伸）        单位：m 

跑道运行类型 
飞行区指标Ⅰ 

4 3 2 1 

仪表跑道 150 150 75 75 

非仪表跑道 75 75 40 30 

位于升降带上可能对飞机构成危险的物体，应被认为是障碍物，并应尽可能地将其移去。

除了为保证飞行安全所必需的并符合易折性要求的目视助航设备或出于飞机安全目的应安放

在升降带内的设备设施外，升降带下列范围内不应有固定的物体： 

① 飞行区指标Ⅰ为 4 和飞行区指标Ⅱ为 F的Ⅰ、Ⅱ、Ⅲ类精密进近跑道，距跑道中线两侧各

77.5 m以内； 

②  飞行区指标Ⅰ为 3 或 4 的Ⅰ、Ⅱ、Ⅲ类精密进近跑道，距跑道中线两侧各 60 m 以内； 

③ 飞行区指标Ⅰ为 1 或 2 的Ⅰ类精密进近跑道，距跑道中线两侧各 45 m以内。 

当跑道用于起飞或着陆时，升降带上述区域内不应有可移动的物体。 

2. 跑道端安全地区 
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跑道端安全地区（RESA，Runway End Safety Area）是指一块对称于跑道中线延长线与

升降带端相接的地区，其作用主要是减小飞机在过早接地或冲出跑道时遭受损坏的危险，同

时使冲出跑道的飞机能够减速、提前接地的飞机能够继续进近或着陆。 

跑道端安全区应自升降带端向外延伸至少 90 m。飞行区指标Ⅰ为 3 或 4 的跑道端安全区

宜自升降带端向外延伸至少 240 m；飞行区指标Ⅰ为 1或 2 的仪表跑道端安全区宜自升降带端

向外延伸至少 120 m。跑道端安全区的宽度应至少等于与其相邻的跑道宽度的 2 倍，条件许

可时应不小于与其相邻的升降带平整部分的宽度。 

位于跑道端安全地区上可能对飞机构成危险的物体，应被认为是障碍物，并应尽可能地

移去。 

（十）公布距离 

供民用飞机使用的跑道，尤其是采用停止道和净空道以及使用内移的跑道入口后，必须

公布适用于飞机着陆和起飞有关的各种可用距离的准确资料。 

• 可用起飞滑跑距离（TORA，Take-off Run Available）：公布的可用于并适用于飞机起飞

时进行地面滑跑的跑道长度。 

• 可用起飞距离（TODA，Take-off Distance Available）：可用起飞滑跑距离的长度加上如

设有净空道时的净空道的长度。 

• 可用加速停止距离（ASDA，Accelerate-stop Distance Available）：可用起飞滑跑距离的

长度加上如设有停止道时的停止道的长度。 

• 可用着陆距离（LDA，Landing Distance Available）：公布的可用于并适用于飞机着陆
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时进行地面滑跑的跑道长度。 

注：跑道入口内移，不是设在跑道端部的跑道入口。上述 4 个距离的关系如图 2-5 所示。 

例 2-1：某机场 09 号跑道长 3 200 m，入口内移 150 m，停止道长 60 m，求 4 个距离。 

解：由上面 4 个距离的定义可知： 

（1）可用起飞滑跑距离为 3 200 m； 

（2）可用起飞距离为 3 200 m； 

（3）可用加速停止距离为 3 260 m； 

（4）可用着陆距离为 3 050 m。 
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注：如果运行上是禁止的，因而跑道的一个方向或两个方向不能用于起飞或着陆，则这种情况应

予公布并写明“不供使用”，或简写为“NU”。 

图 2-5  公布距离 

二、滑行道和机坪 

（一）滑行道（Taxiway，TWY） 

为使飞机运行安全、高效，应根据需要设置各种滑行道；滑行道的主要功能是提供从跑

道到航站区和维修机库去的通道。滑行道应当安排得使刚着陆的飞机不与滑行起飞的飞机相

干扰。在繁忙的机场上，预计在两个方向同时有滑行交通的地方，应提供平行的单向滑行道。

滑行路线应选择使从航站区到跑道起飞端具有实际可行的、最短的距离。另外，应沿跑道的

若干处设置滑行道，使着陆飞机尽可能快地脱离跑道，把跑道腾出来供其他飞机使用；这些

滑行道一般称为“出口滑行道”或“转出滑行道”。滑行道系统包括入口与出口滑行道；平行与双

平行滑行道；旁通、相交或联络滑行道；以及机坪滑行道与滑行通道。此外，在任何情况下，

滑行道的路线应避免同使用中的跑道相交叉。 

1. 滑行道宽度 

滑行道直线部分的道面宽度应不小于表 2-5 的要求。 

                             表 2-5  滑行道直线部分的道面宽度                  单位：m 

飞行区指标Ⅱ 滑行道道面最小宽度（直线部分） 

A 7.5 
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B 10.5 

C 18a 

D 23b 

E 23 

F 25 

注 a：如准备使用该滑行道的飞机的纵向轮距小于 18 m，为 15 m。 

b：如准备使用该滑行道的飞机的纵向轮距等于或大于 9 m，为 18 m。 

滑行道的方向应尽可能地少，转弯半径应与准备使用该滑行道的飞机的操作能力和正常

的滑行速度相适应。 

2. 快速出口滑行道 

快速出口滑行道（Rapid Exit Taxiway）由转出曲线、直线段及跑道与滑行道相接处的加

宽部分组成，如图 2-6 所示。快速出口滑行道的转出点，是根据飞机的接地速度、开始转出

速度以及跑道入口至接地点的距离、接地点至转出点的距离等确定的。飞行区指标Ⅰ为 3 或 4

时，为使飞机能以 93 km/h 的开始转出速度在潮湿滑行道上转出，其转出曲线的半径不小于

550 m；飞行区指标Ⅰ为 1 或 2 时，为使飞机能以 65 km/h 的开始转出速度在潮湿滑行道上转

出，转出曲线半径不小于 275 m。快速出口滑行道应在转出曲线后有一直线段，其长度应使

飞机到达与其相交的滑行道之前能完全停住。 
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图 2-6  快速出口滑行道 

快速出口滑行道与跑道的交角为 25～45，但以 30为好。一条跑道上有多条快速出口

滑行道时，交角宜相同。 

3. 滑行道最小间距 

滑行道与跑道、其他滑行道以及物体之间的净距应不小于表 2-6 的规定值。 

                                  表 2-6  滑行道最小间隔距离                    单位：m 

飞行区

指标Ⅱ 

滑行道中线与跑道中线之间的距离 
滑行道中线

距滑行道

中线的距离 

滑行道中线

（不包括机位

滑行通道）距

物体的距离 

机位滑行

通道中线

距物体的

距离 

仪表跑道 非仪表跑道 

飞行区指标Ⅰ 飞行区指标Ⅰ 

1 2 3 4 1 2 3 4 

（1） （2） （3） （4） （5） （6） （7） （8） （9） （10） （11） （12） 

A 82.5 82.5 — — 37.5 47.5 — — 23.75 16.25 12 

B 87 87 — — 42 52 — — 33.5 21.5 16.5 

C — — 168  — — 93 — 44 26 24.5 

D — — 176 176 — — 101 101 66.5 40.5 36 

E — — — 182.5 — — — 107.5 80 47.5 42.5 

F — — — 190 — — — 115 97.5 57.5 50.5 

注 1：表中第（2）～（9）栏中的间隔距离代表跑道和滑行道的一般组合。 

2：表中第（2）～（9）栏中的距离不能保证在一架等待飞机的后面有足够净距以允许在平行



 

22 

航空情报服务 

滑行道上的另一架飞机通行。 

（二）机  坪 

机坪是指在陆地机场上划定的一块供飞机上下旅客、装卸货物或邮件，加油、停放或维修

用的场地。机坪的每一部分应能承受准备使用的飞机的通行。机坪上的飞机机位应对使用它的

飞机与任何邻近的建筑物、另一机位上的飞机和其他物体之间提供最小净距，如表 2-7所示。 

                                表 2-7  机坪停放飞机的最小间距                单位：m  

飞行区指标Ⅱ F E D C B A 

在滑行道（除机位滑行通道外）上滑行的飞机与机坪上停放的

飞机、建筑物和其他物体之间的净距 
17.5 15 14.5 10.5 9.5 8.75 

在机位滑行通道上滑行的飞机与停放的飞机、建筑物和其他物

体之间的净距 
10.5 10 10 6.5 4.5 4.5 

机位上停放的飞机与相邻机位上的飞机以及邻近的建筑物和

其他物体之间的净距 
7.5 7.5 7.5 4.5 3 3 

停放的飞机主起落架外轮与机坪道面边缘的净距 4.5 4.5 4.5 4.5 2.25 1.5 

机坪服务车道边线距停放飞机的净距 3 3 3 3 3 3 

当飞行区指标Ⅱ为 D、E、F并且机头向内停放时： 

对于具有依靠目视停靠引导系统进行方位引导的机位，机位上停放的飞机与任何邻近的

建筑物、另一机位上的飞机和其他物体之间的净距可适当减小；航站楼（包括固定的旅客廊

桥）与机头之间的净距可减小至 3.75 m。 

三、其他设施 

1. 飞行前高度表校正位置  

在一个机场，应设有一个或几个飞行前高度表校正位置。飞行前高度表校正位置应设置

在机坪上。飞行前高度表校正位置的标高应为该位置场地的平均标高，精确到米。飞行前高
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度表校正位置的任何部分的标高应在该位置处的平均标高的 3 m以内。 

2. 无线电高度表操作场地  

应在精密进近跑道入口前设立一个无线电高度表操作场地。无线电高度表操作场地的

长度应自跑道入口向外延伸不小于 300 m，宽度应自跑道中线延长线向每侧横向延伸

60 m。在特殊环境下，经航行研究表明不会影响航空器运行安全时，该宽度可减小到不小

于 30 m。在无线电高度表操作场地上，应避免坡度变化或保持最小的变化。当变坡不能

避免时，变坡应平缓，避免急剧的变化或反坡，两个相邻坡度间的坡度变化率每 30 m 应

不大于 2%。  

3. 等待坪、跑道等待位置、中间等待位置和道路等待位置 

（1） 等待坪、跑道等待位置、中间等待位置和道路等待位置的设置。  

在机场交通密度为中或高时，宜设置等待坪。在滑行道（不含单向运行的出口滑行道）

与跑道相交处，以及跑道与另一条跑道相交处，当前者是一条标准滑行路线的一部分时宜设

置一个或几个跑道等待位置。 

当滑行道上滑行的航空器或行驶的车辆突出障碍物限制面或干扰无线电助航设备时，在

该滑行道上应设立跑道等待位置，确保等待的航空器或车辆不侵犯无障碍物区、进近面、起

飞爬升面或仪表着陆系统、微波着陆系统的临界/敏感区等各限制区，并且不干扰无线电助航

设备的运行。当需要限定航空器在滑行道上的等待位置时（不包括跑道等待位置），应在滑行

道上设中间等待位置。确定中间等待位置时，应确保使用该滑行道的设计机型与其相交滑行
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道上的飞机的净距符合本标准相关要求。 

在道路与跑道、滑行道相交处应设立道路等待位置。 

（2）等待坪、跑道等待位置、道路等待位置与跑道中线之间的距离。  

等待坪、跑道等待位置或道路等待位置与跑道中线之间的距离应符合表 2-8 中的规定值。

对于精密进近跑道，应确保等待的航空器或车辆不干扰无线电助航设备的运转。 

对于飞行区指标Ⅰ为 4 的精密进近跑道，当机场海拔高度大于 700 m时，在表 2-8 中规定

的 90 m距离基础上，再按下列原则增加距跑道中线距离： 

• 海拔 700～2 000 m，超过 700 m后按海拔高度每增加 100 m增加 1 m，最多增加 13 m； 

           表 2-8  等待坪、跑道等待位置或道路等待位置距跑道中线的最小距离     单位：m 

跑道的类型 
飞行区指标Ⅰ 

1 2 3 4 

非仪表 30  40 75  75 

非精密进近 40  40  75  75 

Ⅰ类精密进近 60 a 60 a 90 a，b 90 a，b，c 

Ⅱ类及Ⅲ类精密进近 — — 90 a，b 90 a，b，c 

起飞跑道 30  40  75  75 

注：a. 为避免干扰无线电助航设备，尤其是下滑信标和航向信标信号，这一距离可能需要增加。

以确保其与仪表着陆系统和微波着陆系统临界区和敏感区的范围相匹配。 

• 对基准代码为 3 或 4 所定的 90 m距离是根据：航空器尾翼高 20 m，机头至尾翼的最高部分

距离 52.7 m，机头高 10 m，等待在与跑道中线成 45º 角或更大的位置，未侵犯无障碍物区，

并不用于超障高度/超障高 （OCA/H）的计算。 

• 对基准代码为 2 所定的 60 m 距离是根据：航空器尾翼高 8 m，机头到尾翼的最高部位距离

24.6 m，机头高 5.2 m，等待在与跑道中线成 45º 角或更大的位置，未侵犯无障碍物区。 

b. 如果等待坪、跑道等待位置或道路等待位置的高程低于跑道入口的高程，则每低 1 m，此

最小距离可减少 5 m，但以不突出内过渡面为准。 

c. 基准代字为 F 时该距离应为 107.5 m。 

• 对基准代码为 4 而基准代字为 F 所定的 107.5 m 距离是根据：航空器尾翼高 24 m，机头至

尾翼的最高部分距离 62.2 m，机头高 10 m，等待在与跑道中线成 45º 角或更大的位置，未

侵犯无障碍物区。 
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• 海拔 2 000～4 000 m，超过 2 000 m后按海拔高度每增加 100 m增加 1.5 m，最多增加 43 m； 

• 海拔 4 000～5 000 m，超过 4 000 m后按海拔高度每增加 100 m增加 2 m，最多增加 63 m。 

如果飞行区指标Ⅰ为 4 的精密进近跑道的等待坪、跑道等待位置或道路等待位置的标高高

于跑道入口的标高，在表 2-8 中规定的 90 m或 107.5 m距离基础上，按等待坪、滑行等待位

置或道路等待位置标高每高出跑道入口标高 1 m，距离再增加 5 m。 

4. 除冰防冰设施  

在可能出现结冰情况的机场，应设置飞机除冰防冰设施。除冰防冰设施应设置在飞机机

位上或设置在沿滑行道通向供起飞用的跑道的特定位置处。除冰防冰设施位置应保证除冰处

理的保持时间，应能保证除冰、防冰后的飞机在起飞前不致重新结冰。 

远距除冰防冰设施应不突出障碍物限制面，不干扰无线电助航设备，并且塔台管制员能

看到处理过的飞机。远距除冰防冰设施应设置在可快捷进出的位置，或者是旁通道构形，不

需要特意拐入或拐出除冰防冰坪。应考虑滑行飞机的喷气气流对正在进行除冰、防冰处理的

其他飞机或其后滑行飞机的影响，以防止降低处理效果。  

5. 防吹坪  

跑道两端应设置防吹坪，当其他铺筑面可以起到防吹坪作用时可不单独设置。防吹坪

自跑道端向外延伸的距离应不小于表 2-9 中的规定值，其宽度应不小于跑道道面和道肩的

总宽度。  

                              表 2-9  防吹坪的最小长度                         单位：m 

飞行区指标Ⅱ 防吹坪的最小长度 
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A 30 

B 45 

C、D 60 

E、F 60，宜为 120 

思考题? 

1. 跑道的定义是什么?按照仪表进近程序跑道可分成哪几类? 

2. 跑道系统有哪几种基本构形? 

3. 画出长 3 000 m，宽 45 m 机场飞行区指标Ⅰ为 3 的跑道所需的道肩、净空道、升降带

和跑道端安全地区。 

4. 某 08—26 号跑道长 3 200 m，宽 45 m，跑道两端的停止道各长 60 m，两端净空道的

长度都为 300 m，08 号跑道入口向跑道中部内移 120 m，问：当 08 号跑道用于飞机起飞降落

时，需公布哪 4 个距离？它们的数据各为多少? 

第三节  道面强度 

一条跑道能否供某一架飞机起降，要看该跑道能否满足该飞机起降的需要，即该跑道长

度能否满足飞机起降的需要和该跑道能否承受飞机的起降。在本节里，我们讨论的问题是跑

道能否承受飞机起降的问题，即道面强度问题。在讨论中，如没有特别说明，都假定跑道长

度能满足飞机起降的需要。跑道、滑行道和机坪的道面是为了给飞机提供一个平坦的并在所
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有气象条件下都能安全行驶的表面。 

道面的厚度必须足以保证施加的荷载不致在该层和其下各层内造成损坏。道面结构是

指由一层或多层加工过的材料组成的结构。一般来说，由沥青材料和骨料的混合物铺设在

优质颗粒材料上所组成的道面称为“柔性道面”。当道面是由普通水泥混凝土板所组成时称

为“刚性道面”。作为跑道、滑行道和机坪的道面，除了对修筑的材料和道面的表面有一定

的要求外，还对道面的强度有一定的要求，即道面要能承受飞机在它上面的起降、滑行和

停放。  

道面强度一般采用 ACN-PCN 法报告格式来说明的，格式如下：PCN 值/道面类型/土基

强度类型/最大允许胎压/评定方法。 

一、道面强度报告 

道面强度报告是按 ACN-PCN 的方法制订和报告下列数据。 

1. 道面等级序号 PCN（Pavement Classification Number） 

道面等级序号是指不受运行次数限制的道面承载强度的数字。这个数字由场建部门提供。

如果季节性气候对道面强度有明显影响时，场建部门可提供几个典型的 PCN 值。 

2. 道面类型 

道面类型分为两种：一种是刚性道面，用英文字母 R（Rigid pavement）表示；一种是柔

性道面，用英文字母 F（Flexible pavement）表示。 

3. 土基强度类型 
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土基是紧接道面结构下的一层土壤，它在施工中经过加工以支承由道面传布下来的荷载。

一般土基强度是根据原道面设计或以后的修复或加固来评价，只要可能，土基强度评价应以

试验为根据。一般情况，在道面强度报告中一个机场用一个土基分类。 

土基强度分类有 4 种等级，具体如表 2-10 所示。 

表 2-10 土基强度等级表 

土基强度类型 代号 

高强度，其特征为： 

刚性道面顶面 K=150MN/m³，代表所有大于 120MN/m3的 K 值； 

柔性道面顶面 CBR=15，代表所有大于 13 的值 

 

 

A 

中强度，其特征为： 

刚性道面顶面 K=80MN/m³，代表所有大于 60～120MN/m3范围的 K 值； 

柔性道面顶面 CBR=10，代表 8～13范围的 CBR值 

 

 

B 

低强度，其特征为： 

刚性道面顶面 K=40MN/m³，代表所有大于 25～60MN/m3范围的 K 值； 

柔性道面顶面 CBR=6，代表 4～8范围的 CBR 值 

 

 

C 

特低强度，其特征为： 

刚性道面顶面 K=20MN/m³，代表所有小于 25MN/m3范围的 K 值； 

柔性道面顶面 CBR=3，代表所有小于 4的 CBR 值 

 

 

D 

注：① K（Regree Kelvin）为开尔文度数：用直径为 75cm的承压板确定的值。 

② CBR（California Bearing Ratio）为加州承载比：用贯入某种土壤所需荷载和贯入标准材料

的比较得出的承载比。 

4. 最大允许胎压类型 

最大允许胎压类型如表 2-11 所示。 

表 2-11  胎压等级及代号 

胎压等级 代号 

胎压无限制 W 

高：胎压上限至 1.75 MPa X 
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中：胎压上限至 1.25 MPa Y 

低：胎压上限至 0.5 MPa Z 

5. 评定方法 

表示对道面特性评定方法有两种，一种是技术评定，一种是经验评定。如果评定是用对

道面特性和状态进行检测评定或理论评定的，则称为技术评定，用英文字母 T 表示。如果评

定是根据特定的飞机类别和质量，用于该跑道类型的经验来确定的称为经验评定，用英文字

母 U 表示。 

下列例子说明如何用 ACN-PCN 的方法来报告道面强度。 

例 1：设置在中强度土基上的刚性道面，用技术评定法评定的道面等级序号为 80，无胎

压限制，则其道面强度报告为： 

PCN80/R/B/W/T 

例 2：设在低强度土基上的特性以柔性为主的组合道面，最大允许胎压为 1.25MPa，用

经验评定法确定的道面等级序号为 50，则其道面强度报告为： 

PCN50/F/C/Y/U 

例 3：设在中强度土基上的柔性道面的承载强度，用技术评定法评定的道面等级序号为

40，最大允许胎压为 0.80MPa，则其道面强度报告为： 

PCN40/F/B/0.80MPa/T 

例 4：如道面承受一架 B747-400 起飞质量限制为 390000kg，则其报告资料应当包括下

列注释： 

注：报告的道面等级序号为承受一架 B747-400 起飞质量限制为 390000kg。 

一个机场应提供跑道、滑行道和机坪的道面强度报告。对用于质量等于或小于 5700kg
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的轻型飞机使用的道面，道面承载强度用最大允许飞机质量和最大允许胎压来报告。如：

4 000 kg/0.5 MPa。 

二、ACN-PCN法 

1. 飞机等级序号 ACN（Aircraft Classification Number） 

飞机等级序号 ACN 表示飞机对具有规定土基强度道面的相对影响的数字。 

ACN 值由飞机制造厂提供。一种给定的飞机将有不同的 ACN，取决于它在什么道面运

行，是柔性道面（F）还是刚性道面（R），以及土基的相对强度。ACN 表只列出飞机的最大

停机坪重量和最小重量所对应的 ACN 值。当飞机重量介于二者之间时，可用内插法求出相

应的 ACN 值，即 

ACN =ACN ACN ACN
W W

W W


  



最大 实际

实 最大 最大 最小

最大 最小

（ ） （2-1） 

式中  ACN实——实际重量下的飞机 ACN 值； 

ACN最大——飞机最大 ACN 值； 

ACN最小——飞机最小 ACN 值； 

W最大——飞机最大重量； 

W最小——飞机最小重量； 

W实际——飞机实际重量。 

例 2-2：求中等强度地基柔性道面上一架重量为 688 kN 的 B737-800 飞机的 ACN，主轮

的胎压为 1.47 MPa。 

解：将从表 2-12 查得 B737-800 相应数据带入式（2-1），求得 
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ACN =ACN ACN ACN

777 688
=46 46 21 40

777 406

W W

W W


  




   



最大 实际

实 最大 最大 最小

最大 最小

（ ）

     （ ）

 

注：计算 ACN 时用的飞机重量是静止状态下的重量，并未考虑动态效应的荷载增加。 

2. ACN-PCN 法 

ACN-PCN 法是指用某一航空器的 ACN 与某一跑道的 PCN 相比较，以确定该跑道能否

承受该飞机起降的一种方法。 

当 ACN≤PCN 且飞机的胎压或规定的飞机类别的最大起飞质量符合规定时，该道面就能

承受飞机运行。 

例 2-3：B757-200 型飞机在中强度土基刚性道面上的 ACN 值为 29，胎压为 1.11 MPa，

请问 PCN90/R/B/W/T 的跑道能否承受该飞机的起降? 

答：由 ACN-PCN 法知道在此题中 ACN 为 29，而 PCN 为 90，满足 ACN＜PCN 这一条

件。同时飞机胎压 1.11 MPa 符合道面强度报告中的胎压限制。故该跑道能承受 B757-200 型

飞机的起降。 

例 2-4：B747-400 型飞机在中强度土基上刚性道面上的 ACN 为 61，胎压为 1.41 MPa。

请问道面强度报告为 PCN58/R/B/X/T 的跑道能否承受该机型的起降? 

答：由 ACN-PCN 法知道此题中的 ACN＞PCN，故不能承受 B747-40 型飞机的起降。 

以上两道例题介绍了 ACN-PCN 法的实际运用。 

在例 2-4 中，飞机的 ACN 值为 61，道面的 PCN 值为 58，按 ACN-PCN 法判断道面不能

承受该飞机的起降。但是，在一条特定的跑道上，ACN 值随飞机质量的变化而变化。因而，


