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研究背景

民航业是国民经济的重要的基础产业，是综合交通

运输体系的有机组成部分。《“十四五”民用航空发展规

划》提出预计到2025年，中国民用运输机场数量达到270

个以上，将实施一批非枢纽机场改扩建工程。民航发展虽

然取得长足进步，但现有设施容量趋于饱和，机场综合保

障能力不足逐步体现。改扩建项目中需要基于机场全生命

周期认真研究机场滚动发展需要，合理配置机场空间资源。

众多学者在改扩建机场项目中总结提炼。安军和王

刚在西安机场三期扩建工程东航站区规划设计中引入航

站区中轴线构成主从有序的空间序列，采用直线构型的

航站楼，高效规整，提高机场运行效率 [1]。王维和倪佳

琦分析了目前我国大中型机场的航站区构型和飞行区布局

设计对于飞机地面滑行效率的影响，提出充分考虑近机位

水平，兼容机位，跑滑系统通达性等设计改进措施 [2]。郭

旺从运行主体、运行环境、运行影响因素、运行冲突及

解脱策略方面研究了飞行区运行受限条件下天津机场运

行影响 [3]。李年吉对大连机场航站区改扩建方案进行探

讨与优化，从平面方案、工艺流程等方面分析了航站区

改造的设计要点 [4]。机场的改扩建涉及机场现有空间的

优化调整，以上研究尚未对于机场航站区空间再组织分

析进行深入探讨，本文基于学者前辈们的广泛研究，引

入紧凑理论，针对机场的现有空间再组织进行多方案比

选，探寻紧凑用地环境下机场空间再组织下的合理方案。

一、紧凑理论内涵

土地是紧凑理论实现的载体，也是紧凑机场建设的

关键元素。紧凑理念首要特征是充分挖掘土地资源供给

潜力，用地功能集约化，使得土地聚集效益潜力达到最

佳，从整体上组织机场各功能要素，保证机场各功能区

得到有效配置的同时具有一定兼容性，兼顾弹性发展。

各功能区内部用地用途多样化，提升机场运行效率，航

站区道路系统便捷可达，串联各用地单元，以机场内涵

式发展实现持续性目标。

二、机场现状面临的挑战

该机场近年的航空业务量就一直处在高速增长的态

势，机场现状设施与实际需求不匹配的问题日益突出。
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2.1 跑滑系统问题

机场作峰值谷值较为明显，其中早晨为离港高峰，

正午将出现进离港混合高峰。机场平行滑行道并非独立

平滑，在机坪滑行道位置易造成推出航班与进离场航班

冲突，形成一定滑行道延误。

2.2 机场周边发展用地不足

机场最主要的发展限制因素是航站区三面受到道路

的夹击，场外国道两侧分布有较为密集的居民区、建材

城等，跑道另一侧为基本农田和城镇，现状站坪边线距

离国道最近处仅 200 米，航站区发展空间极为受限。

2.3 近远期航站楼发展方向

机场航站楼两侧均布置有现状建筑物，规划中需要

重点比较航站楼近远期发展方向以及相应货运区、综合

保障区、停车区布置的合理性。

三、紧凑视角下机场发展要素解析

本次改扩建的首要任务是研究与航空业务量增长匹

配的机场扩建方案。由于航站楼近期规模增加，相应的

站前广场和交通系统也发生变化，需要重新组织航站区

空间结构，并预留远期更大面积航站楼和站前广场的扩

建空间，并尊重机场现状设施。

3.1  E 类飞机标准

结合机场远期预测量数据，飞行区等级有升级为 4E

的需求，目前跑道可以满足空客 A330 机型起降。因机场

远期起降架次高，为提高运行效率，需考虑设置独立平

行滑行道。但考虑到远期 E 类飞机架次有限，可考虑平

滑北段按照 C 类飞机设计，南段按照 E 类飞机尺寸设计，

C 类机位均有两条横向滑行通道。

3.2 滑行道系统优化

机场远期年起降架次为超过 10 万架次，典型高峰小

时架次为 33 架次，根据《运输机场总体规划规范》（MH/

T 5002-2020），年起降架大于 10 万（含）或典型高峰小

时架次大于 30（含）的机场，应规划第二条平行滑行道

和快速出口滑行道。但机场受周边条件限制，跑道西侧

已无空间增加第二条平行滑行道。因航站区均设置于西

侧，若在东侧规划平行滑行道作用较小。因地制宜将现

有北端规划出 1 条独立平行滑行道，增加相应联络道。

3.3 航站区空间

机场最主要的发展限制因素是航站区三面受到道路

的夹击，道路两处分布有较为密集的居民区和建材城等，

跑道另一侧也有基本农田和城镇，现状站坪边线距离国

道最近处仅 200 米，航站区的发展空间极为受限。在极

为紧凑的用地条件下，如何实现机场各资源要素的合理

布局是本次设计需要重点解决的问题。

3.4 近远期航站楼位置

目前机场航站楼处于跑道中部偏北的位置，航站楼

北侧已布置有航管楼、救援站等综合保障设施，近远期

航站楼需向南侧扩建，但近远期航站楼的布置位置仍需

推敲分析。

四、紧凑环境下机场功能区空间再组织研究

航站区近期扩建项目主要包括站坪、航站楼、停车

场以及完善机场生产生活配套设施等。紧凑环境下机场

功能区空间再组织研究重点研究航站楼不同的扩建方案

对机场运行产生的影响，进行多方案比选。为避免出现因

只注重近期而导致下一期割裂形成各自独立单元模式的不

合理布局，方案比选将按照远期目标年规模统筹规划。

4.1 方案比选

方案一　航站楼相对位置关系为 T1 航站楼 +T3 航站

楼 +T2 航站楼，近期和远期国道均拉直，远期航站楼一

字形前列式发展。T2 航站楼陆侧是站前广场，高架桥和

环形交通系统。受制于航站区与国道之间的距离限制，

T2 航站楼放弃指廊式构型，采取一字形前列式构型，缩

小航站楼进深。航站楼前用地主要为地面停车场和旅客过

夜用房，并预留发展用地。结合航站楼建筑风格和功能布

局，形成风格独特的景观方案，与航站楼形成有机整体，

为旅客提供舒适的出行感受。远期在T2航站楼东北侧建

设T3航站楼和T3航站楼高架桥。随着航空业务量增长，

停车场相应扩建，机场各功能区在相应地块内进行扩建。

图1　方案一航站区远期平面图

方案二　航站楼相对位置关系为 T1 航站楼 +T3 航站

楼 +T2 航站楼，近期国道不拉直，远期国道局部拉直，

远期航站楼一字形前列式发展。根据 T2 航站楼构型和国

道位置的关系，主入口设置在 T2 航站楼西侧现状路口，

设置环岛疏解交通，减少交通冲突点。T2 航站楼较方案

一国道拉直方案向西南侧移动 50 米。T2 航站区停车场主

要布置在航站楼西南角，最远停车位至旅客航站楼出入

口的步行距离约 570 米，超过 300m 的适宜步行距离，导

致降低机场服务品质。近期高架桥沿用国道拉直的方案，

高架桥上下引桥和主桥不变。在高架桥下引桥处新增设

置出口，以便 T2 航站楼送客车辆快速离场。远期局部拉

直国道，在 T2 航站楼东北侧建设远期航站楼和远期航站

图2　方案二航站区远期平面图



15

现代交通技术研究4卷4期: 2022年4卷4期
ISSN: 2661-3697(Prin); 2661-3700(Online)

楼高架桥，扩建停车场相应扩建，机场各功能区在相应

地块内进行扩建。旅客从航站楼高架桥二层落客平台向

西远望，基本为低层居民自建房，城市风貌杂乱。

方案三　航站楼相对位置关系为 T1 航站楼 +T3 航站

楼 +T2 航站楼，近期国道不拉直，远期国道拉直。与方

案二主要区别在远期 T3 航站楼在 T2 航站楼北侧呈 L 形发

展，远期总机位数可增加 4 个，并且 T3 航站楼的占地面

积较方案一增加 1.5 倍，用地可支撑更大规模的远期航站

楼和更多数量的停机位，但由于近期建设需要给 T3 航站

楼预留空间，近期部分业务后勤设施需要在场外建设，

增加征地费用。

图3　方案三航站区远期平面图

方案四　航站楼相对位置关系为 T1 航站楼 +T2 航站

楼 +T3 航站楼，近期和远期国道均拉直，远期在 T2 航站

楼南侧建设 T3 航站楼，T3 航站楼 L 形前列式，此方案航

站楼发展方向与前三个方案不同，T2 航站楼在保留现状

建筑的基础上，靠近 T1 航站楼布置，T1 和 T2 航站楼距

离较近，整体性发展。

图4　方案四航站区远期平面图

方案五　航站楼相对位置关系为 T1 航站楼 +T3 航站

楼 +T2 航站楼，近期和远期国道均拉直。此方案航站楼

发展方向与方案一不同在于机位双排布置，前四个方案

T2 航站楼进深按照 100 米控制，由于机位双排布置，压

缩航站区空间，方案五 T2 航站楼进深按照 80 米控制，双

排机位的方案可以有效提高机场远期机坪容量，方案五

较方案一远期可增加 9 个机位，但此种方案对于机场近

期征地情况要求很高，如有部分地块不能如期拆迁，将

对航站区最基本的交通组织构成影响。

图6　方案五航站区远期总平面图

4.2 方案分析

方案一　优点是能充分利用已建成的机坪，节约投

资，不停航施工难度小，T2 航站楼区主入口设置在 T2 航

站楼中部，航站区整体景观效果优；缺点是 T1 和 T2 航站

楼距离较远，增加运行成本，T3 航站楼发展规模被 T1 和

T2 航站楼限制，不利于航站区远景发展。

方案二　优点是征地拆迁费用较国道拉直方案低；

缺点是停车场压缩布置后，部分停车区域旅客步行距离

长，国道南侧主要为 1-4 层的自建房，环境杂乱，航站

楼区景观效果差。

方案三　优点是用地可支撑更大面积的远期航站楼

和更多数量的停机位；缺点是机场业务用房与航站楼

被站坪割裂，工作车流线需要利用场外国道，工作效

率较低。

方案四　优点是 T1 和 T2 航站楼距离较近，便于航

站楼集中管理，航站楼和机坪运行合理，T2 航站楼对应

机位飞机满载起飞滑行至跑道距离更短，节约飞机用油，

机场运行潜力大，土地利用效率更优；缺点是 T2 和 T3 航

站楼分别设置高架桥，割裂 T2 和 T3 航站楼前停车场。

方案五　优点是机位总数最多，缺点是对征地要求

高，若 T2 航站楼停车场区域有部分地块未能如期拆迁，

将导致工程延后实施。

通过对航站楼相对位置关系的比较以及对近远期航

站楼构型分析，基于机场航站区的现有布局，保证航站

区必要发展空间，营造独具地域特点的航站区景观，推

荐近远期国道拉直方案。由于国道拉直中涉及的征地拆

迁情况较为复杂，考虑到工程进度的弹性以及充分利用

已建成的机坪，最终推荐方案一。

五、结语

本文是针对机场改扩建过程中紧凑化策略的研究应

用。设计中运用弹性机制进行多方案比选，由远及近，

立足本期，在方案比选中确定远期框架后分析本期实

施的可行性。机场空陆侧一体化设计，合理组织机场

各功能空间，土地资源高效利用，空间形态集约高效，

用地功能多样混合，道路交通连通可达，提升机场保

障能力。
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