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前　 　 言

为了适应低成本航空的发展需要，指导低成本航站楼的建设

工作，我司委托中国民航机场建设集团公司组织编写了《低成本

航站楼建设指南》。 中国民航机场建设集团公司组织成立编写

组，对新加坡樟宜机场和马来西亚吉隆坡机场的低成本航站楼以

及国内的低成本航空公司进行了调研，并对欧美国家低成本航站

楼建设的经验和教训进行了研究。

近年来，国外低成本航空发展迅猛，标志着世界民航正从高端

运输向大众化均享转变。 低成本航空公司在客源定位、商业模式

等方面有别于传统航空公司，能够做大市场蛋糕，从而降低行业下

行风险。 从国外的民航发展来看，低成本航空已经成为世界民航

业的发展趋势，同时低成本航空的许多经营理念已被传统航空公

司所采纳。 在我国，低成本航空的发展还处于起步和摸索阶段。

因此，为配合这一商业模式在我国的发展需求，有必要着手进行低

成本航站楼建设标准的研究。

根据调研情况，低成本航站楼与传统航站楼在设计上并无本

质区别，具体指标应根据低成本航空公司的运行模式及特点来确

定，难以给出更为详尽的量化指标要求。 编写本指南的目的在于

指导设计人员合理确定低成本航站楼的建设规模和设施设备等。

本指南主要起草人员：郑晓丹　 房　 萍　 冀晓宏　 曹学明

朱永欣　 曹小丹　 丁子虎　 静恩波
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１　 总　 　 则

１．１ 为指导低成本航站楼的建设工作，制定本指南。

１．２ 支线机场的航站楼建设可参照本指南。

１．３ 低成本航站楼的建设应当遵循下列原则：

（１） 建设规模及设施配置应当技术适宜、经济合理、节能环

保、安全简便，以较低的成本进行设计、建造和运行。

（２）应当充分考虑对现有机场设施的改造，以便高效利用现

有基础设施资源。 对于没有条件改建的机场，可新建低成本航

站楼。

（３） 当一个机场同时设置低成本航站楼与传统航站楼时，应

当实现低成本航站楼与传统航站楼在同一机场内的便利衔接，以

促进机场服务体系的结构完整，满足旅客多样化的选择需求，提高

中转率。

（４） 在满足当前使用需求的同时，应考虑低成本航站楼的科

学性和前瞻性，为未来的发展预留空间，确保未来能够灵活调整。

（５） 应当采用以功能为导向的设计理念，简化设施设备配置

和旅客乘机流程，通过新技术的应用提升服务质量和效率，满足低

成本航空运输的核心需求。

（６） 应当满足飞机地面运行效率高、旅客停留时间短的要求。

（７） 在涉及运行安全、消防保障、环境保护等设施的配置上，
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应当执行国家有关的标准和规范。

２　 总平面布置

２．１ 低成本航站楼（以下简称航站楼）选址布局应当因地制

宜，可灵活多样，尽可能利用现有机场设施，降低航站楼造价。

２．２ 宜有相对独立的空陆侧区域。 在保证安全的条件下，机

坪宜设置成不设登机桥的近机位，并在机坪布置人行通道供旅客

进出航站楼。 优先采用自助登机方式，设置一定数量的行动不便

旅客登机设备。 站坪机位宜按照前列式布置，机位距离航站楼不

宜过远。

２．３ 航站楼空侧与站坪应当布局紧凑，以便使飞机顺畅进出

跑道、使旅客便捷上下飞机。

２．４ 陆侧宜有相对独立的交通，以便旅客快速进港和离港。 陆

侧交通应当纳入机场陆侧综合交通系统，并设置必要的停车设施。

２．５ 在改扩建项目中，应当本着整合现有资源、挖掘设施设备

潜力、避免重复建设的原则进行规划。 新建航站楼宜紧邻现有航

站楼，以便更好地共享资源。

３　 工艺设施

３．１ 航站楼内工艺设施

３．１．１ 旅客行李处理系统应当统一规划、分期建设、滚动发展，

满足航空公司的使用需求，并具有一定的发展余地。
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３．１．２ 旅客行李处理系统流程及布局设计应当安全可靠、合理

便捷，适用于不同的交运行李类型。 应当选用技术成熟、简便实

用、易于维护的系统和设备。 行李处理时间应当尽量缩短。

３．１．３ 根据航空公司的运行需求宜配置一定数量的自助值机

及自助行李托运的设施设备。

３．１．４ 行李系统中各单机设备的驱动装置应当采用能效等级

不低于Ⅱ级的动力装置，行李系统、安检设备中应当有节能模式的

应用。

３．２ 货运设施

３．２．１ 为提高航空公司的货运效率，降低运行成本，结合飞机

腹舱带货的业务特点，有条件的机场宜在航站楼内或附近建设货

运设施。

３．２．２ 货运设施中应当有节能模式的应用，能够根据运行需要

调整输出功率。

３．３ 站坪设施

３．３．１ 宜设置以电能为动力的飞机地面空调、地面静变电源等

设施，尽可能减少站坪专用车辆的应用。

３．３．２ 在停机位附近宜设置地面保障设备的存放区域，以保障

飞机的快速过站。

３．３．３ 为飞机服务的站坪车辆宜采用绿色环保动力能源，提高

电动或助力式旅客客梯车、行李传送车等的应用比例。
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４　 建　 　 筑

４．１　 建筑规模

４．１．１ 建筑面积主要取决于建设目标年预测的高峰小时旅客

吞吐量，人均旅客使用面积不宜大于 １５ 平米（不含商业面积）。

４．２ 旅客流程

４．２．１ 国内、国际出发到达流程与传统航空公司相同。 国内旅

客流程的组织宜采用混流方式，以提高航站楼利用效率。

４．２．２ 应当根据运营航空公司航班特点，简化中转流程，或将

部分中转流程设计为可选服务。

４．３ 建筑设计

４．３．１ 平面布局宜紧凑。 各空间尺度在满足规范的前提下，宜

采用下限，以提高面积利用率、减少运行费用。

４．３．２ 平面布局应当充分考虑未来改扩建的可行性。

４．３．３ 应当根据航站楼与站坪的关系，以及低成本航空公司的

运营需求来确定航站楼的剖面布局，如采用单层、双层或其他形式。

４．３．４ 应当严格控制建筑层高。 除改造项目外，楼层不应当超

过 ２ 层，建筑单层层高不应当超过 ８ 米。

４．３．５ 减少大跨度及复杂空间钢结构等结构形式的使用。

４．３．６ 标识系统应当简洁清晰。

４．３．７ 商业布局应当不致影响旅客流线。

４．３．８ 建筑形式应当简洁实用，在建筑和设施设备的设计上宜
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采用标准化设计，以节约材料、加快进度、降低造价、降低维护管理

成本。

４．３．９ 装修应当安全、经济、耐用，不使用高档装修材料。 应当

减少玻璃幕墙的使用，提高实体围护结构比例，并根据当地气候特

点，采取相应的节能措施。

５　 信息弱电

５．１ 航站楼内应当配置航班信息类、安全防范类、通信基础设

施类和电子设备类信息弱电系统。 各系统的配置参考见表 １。

表 １　 低成本航站楼信息弱电系统配置

序号 类别 必选不降配 必选可降配 可选、降配

１

２

３

航班信息类

计算机信息管理系统

离港系统

航班信息显示系统

４

５

６

７

安全防范类

安全检查信息管理系统

视频监控系统

门禁系统

手动报警系统

８

９

１０

通信基础

设施类

计算机网络（用于生产

运营的有线网、无线网）

综合布线系统

室内无线覆盖系统

（用于旅客上网）
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序号 类别 必选不降配 必选可降配 可选、降配

１１

１２

１３

１４

１５

电子设备类

广播系统

内通系统

楼宇自控系统

有线电视系统

时钟系统

５．２ 系统建设采用以下两种技术方式：

（１）作为现有系统的扩展，共用系统后台，仅配置系统终端；

（２）对新建独立系统，在其软硬件功能满足基本运营需求下，

后台系统应当采用虚拟一体化技术，共用软硬件设备和应用服务

平台，按需动态分配系统资源以减少系统物理设备数量，提高 ＩＴ

资源利用率。

５．３ 宜建设公共离港系统平台，并能兼容低成本航空个性化

离港系统运行，提高自助服务设施比例。

５．４ 在确保业务系统安全稳定运行的前提下，宜采用无线网

络，降低综合布线系统规模。

５．５ 宜采用低能耗和高温环境下（约 ４０℃ ）可运行的 ＩＴ 设备，

降低机房空调制冷和 ＵＰＳ 供电等环境要求，以有效降低能耗。

６　 给排水

６．１ 生活、生产用水应当符合 《建筑给水排水设计规范 》
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（ＧＢ５００１５）的有关规定。

６．２ 非寒冷地区楼内的盥洗间可不设热水供应设备。

６．３ 中水系统设置与整个机场的中水系统应当统筹考虑，不

宜建设单独的中水给水系统。

６．４ 公共卫生间宜采用节水型卫生器具，如感应式或自闭式

龙头等。

６．５ 应当设置饮用水供应设施。

６．６ 在给水设计中应当充分利用市政管网的水压，节约能源。

发展雨洪利用技术，宜对屋顶雨水收集和蓄存，进行绿地灌溉、洗

车、中水补水、冷却塔补水等。

７　 暖　 　 通

７．１ 采暖、通风、空调系统，应当技术适宜、经济合理、节能环

保。

７．２ 室内采暖、空调设计参数按有关标准规范执行。

７．３ 建筑设计应当充分利用自然条件进行通风。

７．４ 合理进行气流组织设计，满足航站楼大空间空调需求。

７．５ 空调水系统采用大温差输送，空调风系统采用大温差送

风。

７．６ 全空气空调系统应当具有全新风运行能力，并可依据室

内温度、ＣＯ２ 浓度的变化调节新风比例。

７．７ 如空调水系统采用二次泵系统，二次循环泵应当采用变
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流量系统。

８　 电　 　 气

８．１ 供电设计应当满足国家相关标准规范要求。

８．２ 应当按照不同功能分区采用基本照度标准，且采用智能

照明控制系统。

８．３ 变配电室应当靠近负荷中心设置，合理布局配电间，减少

电缆长度和线路损耗。

８．４ 尽可能选用高效节能的产品。

８．５ 应当采用先进的智能化控制系统，提高运行管理水平。

８．６ 应当采用功率因数补偿、谐波治理等改善供电质量的措

施，实现节能的要求。

９　 节能环保

９．１ 应当严格执行国家和地方各种有关节能环保的标准规范

和规定。

９．２ 应当采取切实可行的节能措施，减少碳排放量。

９．３ 应当根据专业特点有针对性的进行节能环保设计。

９．４ 设计过程中应当对整个机场的节能问题开展全面、系统

的研究，以进一步优化设计。
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１９ ＭＨ ／ Ｔ５０２０－２００４，民用机场航站楼广播系统工程设计规范［Ｓ］ ．
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２０ ＭＨ ／ Ｔ５０１９－２００４，民用机场航站楼时钟系统工程设计规范［Ｓ］ ．

２１ 国际机场理事会．机场信息化技术建设手册［Ｚ］ ．２００７．

２２ ＧＢ５００１５－２００９，建筑给水排水设计规范［Ｓ］ ．

２３ ＧＢ５０７３６－２０１２，民用建筑供暖通风与空气调节设计规范［Ｓ］ ．

２４ ＪＧＪ１６－２００８，民用建筑电气设计规范［Ｓ］ ．

２５ ＧＢ５００３４－２０１３，建筑照明设计标准［Ｓ］ ．

２６ ＧＢ５００５２－２００９，供配电系统设计规范［Ｓ］ ．

２７ ＪＧＪ２４３－２０１１，交通建筑电气设计规范［Ｓ］ ．
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其他有关说明

一、低成本航站楼的建设成本及投资回报指标

新加坡樟宜机场低成本航站楼（２００５ 年）建设成本为 ４５００ 万

新币，每平米造价约 ８０００ 元人民币，每平米造价约为同期建设的

Ｔ３ 航站楼的三分之一，３ 年收回投资。 马来西亚吉隆坡机场低成

本航站楼一期（２００５ 年）建筑面积 ３１６０１ 平米，投资 １．０８ 亿马币，

每平米造价约 ６８３５ 元人民币，２ 年收回投资；２００８ 年二期扩建后

达到 ６４０６７ 平米，扩建投资 １．５ 亿马币，每平米造价约 ９２４０ 元人民

币，２．５ 年收回投资；两期扩建工程的每平米造价均未超过同期建

设传统航站楼的 ７０％。 法国圣埃克苏佩利机场相比同等面积的传

统航站楼也减少了 ３０％的建设成本。 从国外低成本航站楼的建设

经验看，低成本航站楼建设成本的每平米造价不应超过同期传统

航站楼的 ７０％，其投资回收期应远低于传统航站楼。

二、低成本航空公司运行模式对低成本航站楼建设的需求

低成本航空公司致力于为低预算休闲旅客提供服务，但同时

也越来越吸引对价格敏感的商务旅客。 许多低成本航空公司提供

高频率的点到点服务，通过加快周转时间来提高运营效率。 因此

低成本航空公司往往直接使用大中型机场内现有的单独、适度且

收费较低的航站楼，或在成本较低的小型机场建立自己的运营网

点。 低成本航空对航站楼的需求主要体现在以下几个方面：

（一）为旅客停车、餐饮、租户租赁、航站楼运营和维护以及飞
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机起降提供低成本选择。 机场可经营中转收费、贵宾室收费等特

许经营项目。

（二）通常低成本航空公司航班起降频率较高，机场机位整体

利用率得到提高。 车道边、值机厅、安检区域、候机厅、机位以及行

李提取区的大小均应布置适当，以满足持续较高的交通量需求。

停机坪飞机停放、设备存放、行李装卸、清洁和加油作业等均应当

能够支持飞机的快速周转。

（三）低成本航空公司通常只采用一至两种机型，因此停机坪

的布局、机位标志、设备区停放标志等，以及加油栓井系统、除冰设

施和机库项目的规划设计可更为简洁。

三、低成本航空公司运行特点不同导致航站楼设施配置的差异

由于低成本航空公司运行特点不尽相同，低成本航站楼在为

不同的航空公司提供服务时，对设施配置的需求产生差异，主要体

现在以下两个方面：

（一）在旅客吞吐量相同的情况下，主要用于旅客中转的航站

楼所需要的办票柜台、安检区域及车道边，比用于点到点航班的航

站楼少。

（二）用来处理国际到达旅客的航站楼，需要为海关、出入境

检验检疫局、边检等联检单位提供适当的空间。

四、充分考虑低成本航站楼发展空间，确保未来灵活调整

国外低成本航空的发展趋势可以看出，低成本航空存在这样

一种倾向：通过提供较低的票价迫使其它航空公司跟进，来刺激潜

—２１—



在航空旅客的增长，促进机场业务量的增长。 因此，在总体规划

时，必须要考虑建筑、停车场、设施设备、飞行区（跑道和滑行道）

以及道路等基础设施扩建的可能性。 特别是低成本航空在机场最

初启动时，机场应有足够的基础设施（进场路、停车场、航站楼、停

机坪和跑道）来满足短时间增加的客流量。

因此，低成本航站楼在最初建设时应具有一定的弹性，确保未

来能够灵活调整，以满足各方的需求，并适应运行特点、技术、设备

和材料的不断变化。

五、国外低成本航站楼投资建设方式

（一）低成本航空公司参与投资建设

１、肯尼迪机场同捷蓝航空的合作案例。 ２００５ 年，肯尼迪机场

为了配合捷蓝航空的发展，对占地 ５９０００ 平米的五号航站楼进行

重建，于 ２００８ 年投入运营。 整个项目共投资 ７．４ 亿美元，其中捷蓝

航空出资 ８０００ 万美元（约 ４．９ 亿人民币），并与肯尼迪机场签下了

３０ 年的租期合同。 ２０１２ 年，捷蓝航空又投资 ２ 亿美元（约 １２ 亿人

民币），对肯尼迪机场五号航站楼进行扩建，新建一个 １３４７０ 平米

的国际航班到达区。

２、不莱梅机场与瑞安航空的合作案例。 ２００６ 年，瑞安航空以

１０００ 万欧元（约 ８０６５ 万人民币）购买了不莱梅机场的一个旧货

仓，将其改建为低成本航站楼（Ｅ 航站楼），紧邻传统航站楼，步行

便可到达。 ２００７ 年，瑞安航空又投资 １． ６ 亿欧元 （约 １３ 亿人民

币），在不莱梅机场建设基地，并投放 ３ 架飞机。 该航站楼为不莱
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梅地区带来了 １００ 万的旅客吞吐量和 １０００ 个就业岗位，每年产生

１．５ 亿欧元（约 １２ 亿人民币）的非航经济收益。

（二）政府或机场出资建设

１、泰国政府出资改扩建曼谷廊曼机场，为亚航泰国、泰鸟等低

成本航空公司服务。 曼谷廊曼机场于 １９１４ 年 ３ 月 ２７ 日启用，属

于军民合用机场，２００６ 年 ９ 月，因为曼谷素汪那普机场的启用而

被关闭。 ２００７ 年 ３ 月 ２５ 日，泰国政府投资 １３００ 万泰铢（约 ２４８ 万

人民币）对其进行翻新，廊曼机场成为专门为低成本航空和包机

航班服务的机场。 之后，为缓解素汪那普机场运力紧张状况，泰国

政府又投资 １６ 亿泰铢（约 ３ 亿人民币）对廊曼机场进行改建，设计

容量为 １８５０ 万旅客吞吐量。 目前，亚航泰国与泰鸟航空已将廊曼

机场设为主基地，２０１２ 年机场旅客吞吐量为 ２７０ 万，两家航空公司

分别占机场总运力的 ５０．７％和 ４３．６％。 由于低成本航空市场的不

断扩大，泰国政府已将廊曼机场定位为低成本航空专用机场。

２、法国里昂圣埃克苏佩利机场出资建设低成本航站楼。 法国

圣埃克苏佩利机场自行出资 ２．１ 亿欧元（约 １７ 亿人民币）进行改

扩建，其中新建的 ３ 号航站楼紧邻原有的 １ 号航站楼，总面积达

１５０００ 平米，投资额为 ２４４０ 万欧元（约 ２ 亿人民币），于 ２０１２ 年投

入运营。 该航站楼设置了预登机室，采用的“登机卫星厅”设计是

为易捷航空量身定制，可满足 ２０ 分钟的飞机过站时间需求。
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