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党的十八大以来，一大批利国利民的国家重点建设项目相继上马，北京新机场就是其中的典型代表。
作为首都的重大标志性工程，自2014年12月飞行区工程局部开工、2015年9月航站区工程开工以来，这个远期规划年客流吞吐量1亿人次、飞机起降量88万架次、定位为“大型国际枢纽机场”的国家重点工程建设按计划稳步推进。
根据总体规划，新机场航站楼将于今年底实现封顶封围，2018年底实现新机场主体工程完工，2019年建成通航。
精度差控制在±1毫米以内
新机场直线距天安门约46公里，建设工地热火朝天。从工地外围远远望去，钢网架已经封顶的航站楼，展翅飞翔姿态跃然呈现。
北京新机场建设指挥部指挥长助理朱文欣告诉记者，航站楼混凝土主体结构已于今年3月16日封顶。6月30日封顶的航站楼钢网架结构由支撑系统和屋盖钢结构组成，形成了一个不规则的自由曲面空间，总投影面积达31.3万平方米，大约相当于44个标准足球场，总重量达到5.2万多吨，结构复杂，施工难度极大。
整个航站楼钢结构由核心区、指廊两大部分组成：核心区屋顶由6个较为完整稳定的受力体系连成有机整体，最大高差约30米。屋盖钢结构投影面积达18万平方米，以8根C型柱为主要支撑，C型柱间距达200米。指廊钢网架采用桁架和网架混合结构，总投影面积约13.3万平方米；最大跨度41.6米，网架最大高差约5米。5个指廊屋面钢网架一共由8472个焊接球、55267根杆件拼装而成。
朱文欣介绍，为攻克钢网架质量标准高、精度要求高、多工种多工序交叉作业协调难度高、安全管理难度高以及工期紧等方面的难题，建设方经过周密论证、精细模拟，对不同分区、部位采用吊装、滑移、提升等多种方法，特别是采取了“计算机控制液压同步提升技术”。该技术系统由钢绞线、提升油缸集群、液压泵站、传感检测、计算机控制和远程监视系统等组成，通过计算机控制的液压同步提升系统，平稳地把钢网架提升到指定位置，平均提升速度6～8米/小时，提升精度差控制在±1毫米以内。
1152个隔震装置创下国内之最
北京新机场建成后将是世界上首座实现多条轨道交通线路南北纵贯穿越的航站楼。特别是高铁通过航站楼下方时，设计最高时速可以达到250公里，将会产生较强的振动和较大的风压。这时，如何确保楼体安全万无一失？
北京新机场建设指挥部教授级高级工程师高爱平告诉记者，隔震技术的应用很好地破解了这一难题。他解释说，所谓隔震，简单地说就是把整个航站楼地上结构由隔震层与地下结构隔开，减少地面运动向上部结构传递，使上部结构的震动反应大幅降低。通常隔震结构的地震反应仅有非隔震结构的1/4至1/8，可以极大地提高建筑的抗震性能。
据介绍，在北京新机场项目中，航站楼核心区地下一层柱顶处设置成了隔震层，设置了1152个橡胶隔震支座和弹性滑板支座，大幅度提高了航站楼结构的抗震性能，解决了超大超长混凝土结构裂缝控制的技术难题。从使用的隔震弹性滑板支座来看，无论是体量还是单个支座的吨位都创下国内之最。
施工过程中，运用了多项特殊工法。例如：栈桥的设计与应用，效率比传统方式提高4倍，是国内建筑工程领域的首次应用；劲性钢结构的钢筋穿插，采用BIM技术进行三维放样，有效解决了密集钢筋与型钢构件相互连接的问题……
多项工作开创机场建设先河
作为京津冀协同发展中交通先行、民航率先突破的标志性工程，北京新机场规划设计借鉴了国内外“一市多场”及枢纽机场建设的成功经验，在航站楼设计、跑道构型、绿色环保等方面开创了民航机场建设的先河。
朱文欣告诉记者，根据飞机停靠、工艺流程等功能需要，主航站楼采用五指廊构型，后续在航站楼建筑方案优化过程中，结合陆侧综合服务楼构成的北指廊，与主楼共同形成了一个形态稳定匀称的整体构型。这种构型的特点是指廊短，旅客安检后从航站楼中心到最远端登机口步行距离不超过600米，步行时间仅需不到8分钟。
京津地区空域资源紧张，为了最大限度地利用空域资源，新机场建设在跑道构型方面也做足文章。本期建设的4条跑道在国内首次采用“三纵一横”全向构型，为空管运行提供了多种可行方案，减少飞机空中运行时间和地面滑行距离，有利于提高空地一体运行效率，并减少对周边区域的噪声影响。
今年2月23日，习近平总书记考察北京新机场建设时强调，新机场是首都的重大标志性工程，是国家发展一个新的动力源，必须全力打造精品工程、样板工程、平安工程、廉洁工程。
“新机场建设指挥部正在攻坚克难，扎实推进工程建设和运营筹备各项工作，以优异成绩迎接党的十九大胜利召开。”北京新机场建设指挥部总指挥姚亚波说。（记者 黄康 通讯员 杨志勇）

