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飞机主起落架移动荷载作用下道基动力响应分析 
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摘  要：飞机起降过程中主起落架移动荷载引起的跑道道基土体循环动应力是导致跑道沉降和差异沉降的主要原因。

采用移动荷载作用下跑道动力响应半解析有限单元法，基于叠加原理分析了 B747-400 和 A380-800 客机主起落架轮组

移动荷载作用下道基土体动应力响应规律。分析结果表明：在 B747-400 和 A380-800 客机主起落架移动荷载作用下，

道基浅层土体竖向正应力沿横向呈倒锅底型分布，荷载影响深度可达 13 m；主起落架机轮分布对浅层道基土体竖向正

应力影响较大，对深层土体影响不大；飞机移动速度对浅层道基土体竖向正应力分布影响较小，但对深层土体影响较

明显，当飞机滑行速度达到 60～80 m/s 时，荷载影响深度达静力分析时的 1.5～1.7 倍；采用柔性道面板时，浅层土体

竖向正应力较刚性道面结构时增加约 50%，荷载影响深度增加约 10%。 
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Abstract: The cyclic dynamic stress of runway subgrade soil induced by the moving loads of the main landing gears in the 

process of taking off and landing is the main cause of the settlement and differential settlement of runway. Based on the 

superposition principle, the dynamic responses of the subgrade soil under the moving loads of the main landing gears B747-400 

and A380-800 are analyzed by using the semi-analytical finite element method. The results show that under the the moving 

loads of main landing gears of B747-400 and A380-800, the vertical normal stress of subgrade of shallow soil is inverted as the 

pot type distribution, and the load influence depth can be up to 13 m. The distribution of the main loading gears has a greater 

influence on the vertical normal stress of shallow subgrade soil than the deep subgrade soil. The moving speed of aircrafts has 

an obvious effect on the distribution of the vertical normal stress of deep subgrade soil. Under the taking-off speed of 60 ~ 80 

m/s, the load influence depth is 1.5 ~ 1.7 times than that of the static analysis. Compared with that of the rigid pavement, the 

vertical normal stress of shallow soil increases by about 50% and the load influence depth increases by about 10% for flexible 

panel. 
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0  引    言 
在飞机移动荷载的长期作用下，道基变形累积导

致道面结构下不均匀沉降甚至开裂，严重影响跑道的

适航性。分析高速移动荷载作用下道基土体附加动应

力对揭示道基变形累积规律具有重要意义。 
飞机移动荷载作用下跑道动应力响应问题一直受

到国内外学者的关注。利用 ANSYS 软件的静力有限

元分析，张献民等[1-3]系统地研究了跑道面层和基层厚

度与模量、道基土体模量以及起落架构型等对道面和

道基附加应力的影响，指出适应 B747-400 飞机正常起

降的道面结构也适应 A380-800 机型的正常起降，为

A380-800 机型在中国的大型机场起降提供了理论依

据。基于 ABAQUS 静力有限元分析，采用弹簧单元

模拟道面板间接缝传荷，凌建明等[4]分析了军用飞机
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8 轮和 16 轮荷载作用下刚性道面结构的响应。呙润华

等[5]则基于自行编制的有限元程序分析单轮移动荷载

作用下道基附加应力，采用叠加原理获得飞机轮组荷

载作用下道基附加应力分布。蔡迎春等[6]利用拉格朗

日差分法并假定道基土模型为 Byrne 液化模型，通过

施加正弦荷载计算单轮飞机荷载下粉砂土道基中的动

力响应，并通过单轮定点 1∶10 缩尺激振试验进行验

证。Marshll 等[7]利用美国联邦航空管理局的国家机场

路面测试设备（NAPTF）研究不同轮组作用下飞机道

面板的破坏、沥青道面车辙深度以及道基含水量变化

对车辙深度的影响。凌道盛等[8]提出了适用于非均匀

道基动响应分析的半解析有限单元法，系统地分析了

单轮移动荷载作用下，移动速度、刚柔性道面、道基

不均匀性等因素对道基土体动应力响应的影响规律。

此外还有学者研究了道面板中的应力变化[9-12]、机场

跑道软土地基的沉降问题[13-15]以及列车荷载作用下

分层地基的动力响应特征[16]。 
综上所述，现有研究主要侧重于飞机静力荷载作

用下道面板或道基中应力的变化，动力研究也只是局

限于单轮作用，没有考虑飞机轮组及其移速效应，本

文采用凌道盛等[8]提出的分析方法，对比分析了轮组

构型、移动速度和道面结构形式对道基中动应力响应

的影响规律。 

1  分析方法 
为方便起见，本文简单介绍文献[8]提出的半解析

有限单元法。如图 1 所示半无限分析模型，取飞机移

动方向，即纵向为 x坐标轴正向，竖直向上为 y坐标

轴正向，z 轴正向按右手法则确定，简称为横向。假

设沿跑道横向模型几何和材料均匀，移动荷载作用在

跑道表面且关于 xoy 平面对称，道面道基层间满足位

移连续条件。 

图 1 飞机单轮移动荷载作用下跑道分析模型 

Fig. 1 Runway analysis model under single-wheel moving loads of  

aircrafts 

利用响应的对称性将位移表示的控制方程沿横向

进行适当的正弦或余弦变换，可得位移形式的变换域

控制方程： 
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 T, ,u v wu 为变化域位移矢量，u , v ,w分别为沿坐

标轴 x，y，z方向的位移分量对应的正弦或余弦变换，

 为材料质量密度， u为变化域内位移矢量关于时间

的二阶导数，为变化域内波数。 
于是复杂的三维动力响应问题就简化为系列的二

维问题求解。将变换域内的位移矢量 u在 xoy平面内

进行等参有限单元离散，采用如下形式的位移： 
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式中，  T
, ,j j ju v wu 为单元第 j个节点的变换域内位

移矢量，
jN 为单元第 j个节点的插值形函数， 3 3I 为 3

阶单位矩阵，n为单元节点数。 
为计算简便，将单个飞机轮载简化为均匀分布的

矩形荷载，经过 Fourier 变换得变换域内的荷载： 
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设地表任意节点的 x坐标为 nx ，其左邻节点和右

邻节点坐标分别为 lx 和 rx 。根据虚功原理移动荷载在

节点 nx 处的等效节点力为 
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式中， 2 /l l tx L  ， 2 /n n tx L  ， 2 /r r tx L  。 

将变换域中的计算结果进行 Fourier 逆变换得到

原三维空间的解。 

2  模型建立与参数选取 
2.1  模型建立 

根据规范《民用机场水泥混凝土道面设计规范》，

飞机跑道分为刚性道面和柔性道面，刚性道面分 3 层，

分别为刚性道面板、水泥稳定碎石层和道基土层；柔

性道面分为 4 层，分别为沥青面层、水泥稳定碎石层、

碎石垫层和道基土层
[17-19]

。根据规范道面板厚和水泥

稳定碎石层各取 0.4 m，道基土层计算厚度取 15 m。

材料阻尼采用 Rayleigh 阻尼，变换域内单元阻尼矩为 
e e e C M + K   ，         (11) 

边界采用人工截断黏性边界，黏性边界阻尼力为 
Tab
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其中，
e
ijC 为单元阻尼矩阵 
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纵向取 60 m 长作为计算长度，两侧同底面边界

一样设黏性阻尼人工截断边界。xoy平面内采用 0.2 m
×0.2 m 的均匀网格进行离散。图 2 给出了刚性道面

条件下有限元分析模型图。飞机移动速度分别取 20，
40，60，80 m/s。 

y

x
O（z）

刚性道面板

碎石稳定层

道基土层

图 2 刚性道面有限元网格图 

Fig. 2 Finite element mesh under rigid pavement 

2.2  参数选取 

本文以常见的 B747-400 客机和目前最大的空客

A380-800 客机为研究对象。两种机型起落架构型分别

如图 3，4 所示，主要参数如表 1，2 所示。 

图 3 B747-400 飞机轮组及各轴线图 

Fig. 3 Wheels of B747-400 aircraft and distribution of axes 

图 4 A380-800 飞机轮组及各轴线图 

Fig. 4 Wheels of A380-800 aircraft and distribution of axes  

表 1 B747-400 飞机主起落架参数 

Table 1 Parameters of main landing gears of B747-400 aircraft 

参数 数值 参数 数值 

最大起飞重量/kN 3968.93 主起落架构型 双轴双轮 

主起落架荷载 

分配系数 
0.952 胎压/MPa 1.38 

主起落架间距/m 11.00/3.84 轮印面积/ 2m  0.173 

主起落架个数 4 轮印长度/m 0.500 

主起落架轮距/m 1.12/1.47 轮印宽度/m 0.346 
表 2 A380-800 飞机主起落架参数 

Table 2 Parameters of main landing gears of A380-800 aircraft 

参数 数值 参数 数值 

最大起飞重量/kN 5600.00 主起落架构型 
三轴

双轮 

主起落架荷载 

分配系数 
0.570 胎压/MPa 1.47 

主起落架间距/m 5.26 轮印面积/ 2m  0.173 

主起落架个数 2 轮印长度/m 0.500 

主起落架轮距/m 1.53/1.70/1.70 轮印宽度/m 0.346 
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表 3，4 分别给出了刚性和柔性道面跑道各层的

主要几何和力学参数，除道基土层厚度外，其他参数

同文献[8]。与文献[8]相同，跑道各层采用线性粘弹性

模型，材料力学常量除弹性模量和泊松比外，还有瑞

利阻尼系数 和  ，具体参见文献[8]。不难得到道基

土层的剪切波速约为 73 m/s。 
表 3 刚性道面跑道几何和力学参数 

Table 3 Structural parameters of rigid pavements 

结构层 厚度/m 弹性模量
/MPa 

质量密度 
/(kg·m-3) 

泊

松

比 

阻尼

常数
1/ s   

阻尼 
常数

/ s  

跑道板 0.4 36000 2400 0.20 0.1 0.001 
水泥稳碎 

石层 
0.4 1500 2100 0.25 0.1 0.002 

道基土层 15.0 25 1800 0.30 1.0 0.010 

表 4 柔性道面结构层参数 

Table 4 Structural parameters of flexible pavements 

结构层 厚度/m 弹性模量
/MPa 

质量密度 
/(kg·m-3) 

泊松

比 

阻尼

常数
1/ s   

阻尼 
常数 

/ s  

沥青面层 0.2 1800 2380 0.20 0.1 0.001 
水泥稳定 
碎石层 

0.4 1500 2100 0.25 0.1 0.002 

碎石垫层 0.3 200 2000 0.20 0.1 0.002 
道基 
土层 

15.0 25 1800 0.30 1.0 0.010 

3  单轮荷载作用下道基土体动应力 
为减少计算量，本文先采用自行研发的程序分析

飞机单轮移动荷载作用下道基土体动应力响应，然后

利用线性叠加原理，分析飞机轮组作用下道基土体的

动力响应。为便于比较，本节给出刚性道面单轮移动

荷载作用下道基土体动应力响应结果。计算过程中，

轮载移速分别为 20，40，60 和 80 m/s，飞机单轮荷载

和轮印尺寸取自 A380-800，分别为 250 kN 和 0.5 m 
×0.346 m。 

图 5 给出了不同轮载移动速度时跑道中心点

（x=30）、对称面内（z=0）、距道基顶面 1.2 m 处土体

的动应力（纵向正应力 x ，竖向正应力 y ，横向正

应力 z 和纵向竖直平面内的剪应力 xy ，其中正应力

以拉为正）时程曲线。图中 A和 B点分别代表时程曲

线的峰值点和谷值点。 
由图 5 可见，飞机单轮移动荷载在道基内的动应

力响应以竖向正应力和纵向竖直平面内剪应力为主，

其中竖向正应力幅值为 7.20 kPa，剪应力幅值为 2.97 
kPa。与文献[8]的结果相似，单轮荷载的移动速度对

浅层道基土体竖向正应力影响不大，而对纵向正应力、

横向正应力、平面内剪应力的影响很大。 

图 5 单轮移动荷载作用下道基土体（1.2 m 深）动应力时程 

Fig. 5 Time-history curves of dynamic stress of subgrade soil 1.2  

m in depth under moving loads 

图 6 进一步给出了该点纵向竖直平面内各应力分

量对应的动应力路径。与静载下的心形应力路径不同，

考虑速度效应的应力路径呈带“犄角”的蛋形，且随

移动速度增加呈逆时针方向转动，“犄角”逐渐增大。 
图 7 给出了图 5 中各应力时程曲线峰值（A点）

和谷值（B点）随荷载移动速度的变化曲线。由图 7
可知纵向、横向正应力和纵向竖直平面内剪应力峰值

和谷值均随速度变化较大，尤其是当速度达到 80 m/s
时，峰值快速增大，谷值则快速减小，表明当荷载移
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动速度接近土体剪切波速时，荷载移速对道基土体动

应力的响应影响显著。相对而言，浅层土体竖向正应

力峰值随移速变化较小。 

图 6 不同单轮移动速度下道基内动应力路径 

Fig. 6 Time-history curves of dynamic stress of subgrade under  

..moving loads with different velocities 

图 7 1.2 m 深度处道基土体应力分量峰值随速度变化曲线 

Fig. 7 Variation of stress peak value with velocity in subgrade soil  

at depth of 1.2 m 

图 8 给出了不同移动速度时竖向正应力幅值随深

度变化曲线。参考文献[3]取 0.1 倍自重应力为荷载影

响深度。由图可看出，移动速度对浅层土体竖向动应

力影响较小，对深层土体影响较大，速度越快，移动

荷载影响深度越大，4 种移动速度条件下荷载影响深

度分别为 2.12，2.15，2.19，2.29 m。 

 

图 8 竖向正应力幅值随深度变化曲线 

Fig. 8 Variation of vertical stress with depth 

 

4  轮组荷载作用下道基土体动应力 
本文以常见的波音 B747-400 客机和目前最大的

空客 A380-800 客机的主起落架为例，分析主起落架

移动荷载作用下道基土体动应力响应及不同起落架轮

组构型对道基土体动应力响应的影响。 
4.1  道基土体动应力横向分布 

为方便起见，沿跑道横向设 9 条纵向轴线，两种

机型主起落架轴线和机轮分布分别如图 3，4 所示。其

中 A 轴线是主起落架的中轴线，C，E，G，I 分别为

各个轮印的轴线，B，D，F，H 为各轮印之间或轮印

与中轴线之间的中线。为方便比较轮组构型对道基土

体动应力的影响，两种飞机单轮荷载均取 250 kN。另

外，本节采用刚性道面分析模型。 
图 9，10 分别给出 B747-400 和 A380-800 飞机以

60 m/s 滑行经过跑道中点附近时道基土体内竖向正应

力分布图（跑道纵向剖面）。 

图 9 B747-400 飞机主起落架移动荷载作用下道基土体竖向正 

.应力云图 

Fig. 9 Vertical stress of subgrade soil under moving loads of main  

landing gears of B747-400 aircraft  

图 10 A380-800 飞机主起落架移动荷载作用下道基土体竖向正 

.应力云图 

Fig. 10 Vertical stress of subgrade soil under moving loads of main  

landing gears of A380-800 aircraft  

从图 9，10 中可知，B747-400 和 A380-800 飞机

飞机移动荷载作用下道基竖向正应力的纵向影响范围

为 20 m 左右。 
图 11，12 分别给出 B747-400 和 A380-800 飞机

以 60，80 m/s 滑行时主起落架荷载引起的道基 1.2 m
土体深度处各轴线对应位置竖向正应力时程曲线。从

图中可知，B747-400 飞机最大竖向正应力在 B轴线，

偏向中心线，A，B，C，D，E轴线应力时程曲线差别
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较小。由于主起落架后侧两组机轮间距较大，

A380-800 客机主起落架移动时道基浅层土体竖向最

大正应力出现在 C轴线，偏向后侧机轮。由图还可以

看出，由于 A380-800 客机机轮数量多，主起落架总

荷载大，相应最大土体竖向正应力较 B747-400 客机

大。此外，各轴线原最大竖向正应力到达时间与对应

位置处机轮到观测点的距离有关。 

图11 B747-400飞机主起落架移动荷载作用下道基土体（1.2 m） 

.竖向正应力时程曲线 
Fig. 11 Time history curves of vertical stress in subgrade soil (1.2  

m) under moving loads of main landing gear of B747-400 aircraft 

图12 A380-800飞机主起落架移动荷载作用下道基土体（1.2 m） 

.竖向正应力时程曲线 

Fig. 12 Time-history curves of vertical stress in subgrade soil (1.2  

m) under moving loads of main landing gears of A380-800 aircraft 

B747-400 和 A380-800 客机主起落架轮组荷载作

用下不同深度道基土体最大竖向动应力横向分布如图

13，14 所示。 

图 13 B747-400 移动荷载作用下最大竖向应力横向分布图 

Fig. 13 Transverse distribution of maximum vertical stress under  

moving loads of B747-400 aircraft 

 

图 14 A380-800 移动荷载作用下最大竖向应力横向分布图 

Fig. 14 Transverse distribution of maximum vertical stress under 

 .moving loads of A380-800 aircraft 

由图 13，14 可以看出，轮组移动荷载引起道基土
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体动应力在时空两个尺度上叠加作用，导致竖向动应

力沿横向呈现中间大，两侧小的倒锅底型分布，高动

应力分布到后轮组外缘。由图还可以看出，轮组荷载

作用的叠加效应在道基浅层土体中表现的尤为明显。

此外，由于空客 A380-800 主起落架机轮多于波音

B747-400，前者产生的动应力水平高于后者。于此同

时，空客 A380-800 后两轮组各有 6 个机轮，比波音

B747-400 各多 2 个，导致 A380-800 主起落架作用下

浅层土体竖向动应力分布呈双峰型，跑道移动速度增

加表现越明显，而 B747-400 则没有产生类似分布现

象。 
4.2  道基动应力竖向分布 

从图 13，14 可以看出，对于 B747-400 飞机，B
轴线处竖向动应力最大；对于 A380-800 飞机，C轴线

处竖向动应力最大。图 15 给出两种机型不同移速情况

下道基竖向动应力随深度变化曲线 

图 15 移动荷载下道基土体竖向最大动应力随深度变化 

Fig. 15 Variation of vertical maximum dynamic stress with depth  

under moving loads 

表 5给出了不同移速时两种飞机的轮组荷载影响

深度。 
表 5 荷载影响深度 

Table 5 Load influence depths 

轮组移速 

/(m·s-1) 
B747-400/m A380-800/m 

A380-800(静载) 

文献[3]/m 

20  8.30   8.91 (1.15 倍) 7.78 

40  9.24 10.13 (1.30 倍) 7.78 

60 10.59 11.74 (1.51 倍) 7.78 

80 11.97 12.98 (1.67 倍) 7.78 

由图 15 和表 5 可见，移动速度对竖向动应力沿深

度分布的影响明显，对深层土体竖向动应力影响尤其

显著。主起落架移动速度 80 m/s 时，两种机型在深层

土体产生的附加动应力可达 20 m/s 时的 2 倍左右，空

客 A380-800 飞机的荷载影响深度达到静力荷载作用

下的 1.67倍。在道基深度1.2 m处，文献[3]中A380-800
飞机引起的竖向附加应力为 37 kPa，飞机移速 60 m/s
时在相同深度处引起的竖向动应力最大值为 57.4 
kPa，是静力下的 1.55 倍。可见飞机移动速度对竖向

动应力以及道面的长期累积沉降的影响不可忽视，采

用静力分析方法将低估附加动应力水平和荷载影响深

度，导致实际累积沉降大于预测值。由于空客

A380-800 主起落架的机轮数量大于波音 B747-400，
前者的荷载影响深度是后者的 1.1 倍。 
4.3  道基动应力时程和路径 

图 16 给出不同移速下单轮荷载和两种飞机主起

落架轮组荷载作用下距道基顶面 1.2 m 处竖向正应力

的时程曲线。从图中可知，单轮荷载土体竖向正应力

峰值为 7.20 kPa，B747-400 和 A380-800 飞机主起落

架荷载作用下土体正应力峰值为 52.17，57.40 kPa，
是单轮时的 7.25 倍和 7.97 倍。由图 16 还可以看出，

轮组移速对浅层土体竖向动应力影响小。与单轮移动

荷载作用相似，轮组作用前方土体竖向正应力为拉应

力，并且随着移速增加而不断增大。 

 

图 16 不同移速下单轮和轮组作用时道基中动应力时程 

Fig. 16 Time-history curves of dynamic stress in subgrade under  

   single wheel and wheel groups with different speeds 

图 17，18 给出 B747-400 和 A380-800 飞机不同

移速下道基土层 1.2 m 深度处纵向竖直面内，在 B，C
轴线处的动应力路径。与单轮移动荷载作用下道基土

体动应力路径相比可知，两种机型主起落架轮组移动

荷载引起的土体动应力路径与单轮移动荷载相似，呈

带“犄角”的蛋形，且也随移动速度的增加呈逆时针

转动。不同的是，受机轮动力叠加作用影响，动应力

路径没有单轮时光滑。 

5  道面结构对道基动应力响应影响 
飞机跑道道面结构可分为刚性道面和柔性道面，
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本节分析道面结构形式对道基土体动应力响应的影

响。限于篇幅仅列出波音 B747-400 飞机、移动速度

60 m/s 时道基土体动应力响应。 

图 17 B747-400 飞机作用时道基动应力路径 

Fig. 17 Dynamic stress paths of subgrade under loads of B747-400  

.aircraft  

图 18 A380-800 飞机作用时道基动应力路径 

Fig. 18 Dynamic stress paths of subgrade under loads of A380-800  

aircraft  

图 19，20 分别给出柔性道面道基土层 1.2 m 深度

处各轴线对应位置土体竖向正应力时程曲线和竖向正

应力峰值横向分布图。对比刚性道面结果可知，柔性

道面条件下，道基浅层土体最大竖向应力仍然出现在

B 轴线附近，与刚性道面相同，但竖向应力峰值达到

78.07 kPa，是刚性道面的 1.5 倍。随着深度的增加，

道面结构形式对土体竖向动应力的影响逐渐减小。 

 

图 19 柔性道面道基 1.2 m 深度处土体竖向动应力时程曲线 

Fig. 19 Time-history curves of dynamic stress of flexible  

   pavements in subgrade soil at depth of 1.2 m 

 

图 20 柔性道面道基土体最大竖向应力横向分布图 

Fig. 20 Transverse distribution of maximum vertical stress in  

.subgrade soil under flexible pavements 

图 21 给出 B747-400 飞机刚性道面版和柔性道面

板竖向正应力峰值随深度变化图。从图中可知，浅层

道基土体在 1.2 m 深度处刚性道面板竖向最大正应力

为 52.17 kPa，柔性道面板竖向最大正应力为 78.07 
kPa，较刚性道面大约 50%，而深层道基中的差别相

对较小为 11.28%。刚性道面板和柔性道面板下荷载影

响深度分别为 10.59，11.63 m，相差约 10%。 

图 21 不同道面结构形式竖向动应力随深度变化 

Fig. 21 Dynamic vertical stress with depth under different kinds of  

.pavements 

图 22 给出刚性道面和柔性道面两种道面结构形

式下道基 1.2 m 深度处土体纵向竖直面内动应力路

径。由图可知柔性道面下的动应力路径与刚性道面的

动应力路径形状相似，都是带有“犄角”的蛋形。 

图 22 不同道面结构形式道基动应力路径 

Fig. 22 Dynamic stress paths of subgrade with different kinds of  

pavements 
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综上可知，柔性道面结构跑道道基中动力响应和

荷载影响深度都要比刚性道面结构时大，更容易引起

飞机跑道沉降和差异沉降，影响跑道的适航性。 

6  结    论 
本文采用移动荷载作用下机场跑道动力响应分析

半解析有限元法，基于叠加原理对比分析了飞机主起

落架轮组移动荷载作用下道基土体动应力响应规律，

得出以下 4 点结论。 
（1）B747-400 和 A380-800 客机主起落架移动荷

载作用下道基浅层土体竖向正应力呈倒锅底型分布，

竖向正应力可达 60 kPa，荷载影响深度达 13 m。 
（2）主起落架机轮分布对浅层道基土体竖向正应

力影响较大，对深层土体影响不明显，荷载影响深度

取决于主起落架分担的荷载。 
（3）飞机移动速度对浅层道基土体竖向应力分布

影响较小，但对深层土体影响较明显，当飞机滑行速

度为 60～80 m/s 时，荷载影响深度是静力分析时的

1.5～1.7 倍，采用静力分析方法将低估飞机移动荷载

的影响深度，以及道面的沉降和差异沉降。 
（4）采用柔性道面结构时，跑道土体竖向正应力

和荷载影响深度都较刚性道面结构时明显增加。其中

浅层土体竖向正应力幅值增加约 50%，荷载影响深度

增加约 10%。 
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第十届全国基坑工程研讨会（第1号征文通知） 

由中国建筑学会建筑施工分会基坑工程专业委员会主办，

兰州理工大学承办的“第十届全国基坑工程研讨会”将于2018

年9月在甘肃省兰州市召开。 

主办单位：中国建筑学会建筑施工分会基坑工程专业委员

会 

承办单位：兰州理工大学 

协办单位（排名不分先后）：中铁西北科学研究院；兰州

大学；西北民族大学；兰州交通大学；甘肃土木工程科学研究

院；《岩土工程学报》编辑部；《岩土力学》编辑部（待增补） 

会议主题：①基坑工程设计理论与实践及其新进展、行业

的发展趋势；②基坑工程施工和监测领域的新技术、新工法和

新设备；③基坑工程及特殊岩土层中的地下水问题及控制技

术；④基坑施工对周围环境的影响评估与控制技术；⑤地铁深

基坑工程中的设计、施工与监测技术；⑥黄土、软弱土等特殊

土地区基坑设计与施工的关键技术；⑦深基坑工程支护结构与

降水相关问题数值模拟研究；⑧超深基坑工程的设计、施工与

监测的关键技术；⑨基坑工程领域的信息化技术及其应用；⑩

重、大、特基坑工程的典型案例和基坑工程事故分析。 

重要日期安排：①2018年4月30日前提供论文电子版一份，

发送至邮jikenghy2018@163.com。②论文将组织学术委员会专

家评审，录用通知及修改意见将在2018年5月31日前通知作者。

③作者根据修改意见和排版要求定稿，于2018年6月20日前将

修改稿和修改说明电子版发到会议组委会。 

会议秘书处联系地址：甘肃省兰州市七里河区兰工坪路287

号，兰州理工大学土木工程学院（730050）。联系人：周 勇 

13119308411，叶帅华13893624445，韦正德13639330876，杨校辉

15095338032。会议论文提交电子邮箱：jikenghy2018@163.com。

（第十届全国基坑工程研讨会会务组  供稿） 


