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航站楼人员荷载计算方法研究 
谢天光，阚强，邱培芳 

（公安部天津消防研究所，天津，300381） 
 

摘要：以某机场新建航站楼为例，分别采用“高峰小时法”和“人员密度法”计算人

员数量。通过对比分析可知，采用两种计算方法计算得到的人员数量基本相当，

“高峰小时法”结果较为保守且计算方法简便。基于分析，建议航站楼公共区的人

员荷载计算采用“高峰小时法”并提供了相关设计参数。 
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1 引言 

航站楼是民用机场建筑群中的标志性建筑物，它代表着机场以及机场所在城

市和地区的发展水平[1-3]。随着经济的不断发展，航站楼建筑规模不断扩大，其

高度密集的流动人群使人员安全疏散成为航站楼建筑防火设计的重点。 

目前，国内规范和文献均没有对机场航站楼人员荷载计算方法做出具体的规

定。工程实践中主要采用“高峰小时法”和“人员密度法”两种方法计算人员荷载。

本文分析了两种方法的计算原理，并结合工程实例分别运用两种方法进行人员荷

载计算对比，从而给出航站楼人员荷载计算方法的建议[4]。 

2 不同计算方法的原理 

2.1 高峰小时法 

“高峰小时法”是参照机场航站楼的年吞吐量，通过估算公共区内人员的停留

时间并考虑迎送比系数以及一定数量的工作人员，从而计算出各个区域人员荷载

的计算方法。其中，公共区主要指出发大厅、迎客大厅、到港通道、行李提取厅、

候机厅等旅客集中的区域。 

计算参数包括高峰小时国内（国际）旅客人数、国内（国际）旅客进出港比、

集中系数、迎送比等，这些参数可按照项目可行性研究报告确定。其中： 

国内（国际）进港高峰小时人数=国内（国际）旅客人数×高峰小时国内（国

际）进港比率； 

国内（国际）出港高峰小时人数=国内（国际）旅客人数×高峰小时国内（国
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际）出港比率。 

集中系数主要是考虑节假日等旅客较多时，人员在一定时间内集中停留的情

况，根据机场规模不同，其值会相应调整。 

“高峰小时法”基本计算公式如下： 

( / ) (min)=
60

h ×不同区域高峰小时人数 人 逗留时间
人员数量         (公式 1) 

由于不同区域内人员活动不同，造成逗留时间不尽相同。因此，需要具体分

析不同区域内的人流以及人员活动，保守确定人员的逗留时间[5-6]。 

考虑到候机区内人员数量受天气、航空管制等不确定因素影响较大，因此候

机区的人数计算主要考虑全部机位的上座率以及候机区固定座位数。 

2.2 人员密度法 

“人员密度法”是在已知建筑面积基础上根据不同功能区的人员密度计算出

人员荷载的计算方法[7]，其计算公式为： 

2

2= 建筑面积（m ）

人员密度(m / 人)
人数                   (公式 2) 

各个功能区的人员密度主要是参考国外规范。国外规范对于机场的人员荷载

有较为明确的规定，如美国《国际建筑规范》和新加坡《防火规范》以及国际航

空运输协会 IATA 的规定。 

2.2.1 美国《国际建筑规范》 

美国《国际建筑规范》中有关规定见表 1[8]。 
表 1  不同建筑人员密度 

占用类型 
人员密度 

ft2/人 m2/人 
机场： 
主楼大厅 
候机区 
取行李区 
托运行李区 

 
100 gross 
15 gross 
20 gross 
300 gross 

 
9.3 
1.4 
1.86 
27.9 

注：gross: 按单位总面积计算所得人数 
net: 按单位总出租面积计算所得人数 
1 ft2＝0.093 m2 

2.2.2 新加坡《防火规范》 
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新加坡《防火规范》中有关规定见表 2[9]。 
表 2  不同用途建筑的人员密度 

用途类型七 公众聚集场所 

建筑类型 汽车站、火车站、机场、渡口等 

功能空间 说明 人员密度（m2/人） 

接待区  3.0 

门厅/走廊 不同时存在 　 

等候区/访客休息室 
 3.0 

  

中央广场  3.0 

行政办公室  10.0 

会议室/研究室  1.5 

售票处  10.0 

商务中心  10.0 

发车区/候车室 其他 3.0 

餐厅  1.5 

自助餐厅  1.5 

快餐店  1.0 

厨房/服务区  10.0 

商店  5.0 

员工休息室 不同时存在 　 

储藏区  30.0 

厕所/更衣室 不同时存在 　 

机械设备室  30.0 

2.2.3 国际航空运输协会 IATA 有关规定 

国际航空运输协会 IATA 根据服务水平、舒适性、故障和延误情况将机场服

务标准分为 6 类。从 A 至 F，服务水平依次降低。IATA 组织将这些服务标准的

各项设计元素参数化，包括等候面积，通道面积，座位数量，最长等候时间等。

在设计中达到相应设计参数即达到相应的服务水平。表 3 是 IATA 不同服务标准

的人员密度分类表[10]。 
表 3  IATA 服务标准分类表（单位：m2/占有者使用面积） 

区域 
服务水平标准(m2) 

A B C D E F 
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办票排队区 2.3 1.9 1.7 1.6 1.5 

不可 
接受 

办票前的等待/流通区   2.3   

行李提取区(不含设备) 2.6 2.0 1.7 1.3 1.0 

安检区 1.4 1.2 1.0 0.8 0.6 

权衡经济性与服务水平两方面的因素，国内机场一般以 C 级服务标准作为

航站楼设计标准。 

3 工程实例分析 

本文以东北某城市机场 T3 航站楼为例，采用不同方法对机场航站楼人员荷

载进行计算分析。 

3.1 工程概况 

该 T3 航站楼建筑平面呈“U”布置，由主楼和两个指廊组成，为国际和国内

旅客合用的两层式航站楼，设计满足 2020 年 1750 万旅客的吞吐量，新增机位数

30 个（5E10D15C），其中国内部分 19 个（2E8D9C），国际部分 11 个（3E2D6C），

其中 20-E 为国内国际共用机位。航站楼面积为 249571.75m2。 

3.2 采用高峰小时法计算 

根据经评审认可的项目可行性研究报告可知，该航站楼 2020 年高峰小时国

内旅客为 5130 人，国际旅客为 1300 人。高峰小时国内、国际旅客进出港比均为

6:4。具体参数如下： 

国内出港旅客高峰小时数为 2052 人；进港旅客高峰小时数为 3078 人。 

国际出港旅客高峰小时数为 520 人；进港旅客高峰小时数为 780 人。 

集中系数国内为 1.32，国际为 1.5。 

迎送比国内为 0.3，国际为 0.5。 

本项目中待疏散区域主要由 5 个不同区域组成：出发大厅，候机厅、迎客大

厅、行李提取厅以及到港夹层通道。计算不同区域的人员荷载，实际主要是分析

区域内的人员活动和人员逗留时间，其中逗留时间的确定是根据相关工程的设计

资料以及公安部天津消防研究所于 2011 年 4 月对天津机场航站楼的实地调研情

况。 

出发大厅： 

出发大厅内人员包括值机和安检，等候时间比较长。一般人员逗留时间为

20~30min，本文按 30min 考虑。 
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需疏散人员数量=（国内出港高峰小时人数×国内集中系数+国内出港高峰小

时人数×国内迎送比+国际出港高峰小时人数×国际集中系数+国际出港高峰小时

人数×国际迎送比）×30/60+工作人员=（2052×1.32+2052×0.3+520×1.5+520×0.5）

×30/60+150=2333 人。 

候机厅： 

考虑到离港人数有一些不确定因素（如航班延误等），因此候机厅内的人数

计算按全部机位上座率 80%考虑，由于主楼候机厅与指廊候机厅相距较远，疏散

人数分别进行计算： 

A 指廊：需疏散人数=飞机满载人数×80%+工作人员=2440×80%+50=2002 人 

B 指廊：需疏散人数=飞机满载人数×80%+工作人员=2360×80%+50=1938 人 

主楼：需疏散人数=飞机满载人数×80%+工作人员=2640×80%+100=2212 人 

（注：C 类机型 180 人；D 类机型 280 人；E 类机型 400 人，每种机型的数

量均按设计资料确定） 

国内国际远机位：需疏散人数=座位数+工作人员=592+592+50=1234 人 

候机厅需疏散人员数量：A 指廊需疏散人员数量+B 指廊需疏散人员数量+

主楼需疏散人员数量+国内国际远机位需疏散人员数量 

=2002+1938+2212+1234=7386 人 

迎客大厅： 

迎客人员等候时间比较长，到港人员逗留时间非常短，一般不超过 5min。

本文中按 10min 考虑，迎客人员在迎客大厅等待一般时间较长，本文中按 1h 考

虑。 

需疏散人员数量：（国际高峰小时人数×集中系数+国内高峰小时人数×集中

系数）×10/60+国际高峰小时人数×迎送比+国内高峰小时人数×迎送比+工作人员

=（780×1.5+3078×1.32）×10/60+780×0.5+3078×0.3+100=2286 人。 

行李提取厅： 

人员在候机厅等行李并离开的时间一般在 10min（无行李托运的人员逗留时

间更短），所以本文中人员逗留时间按 15min 考虑。 

国内部分需疏散人员数量：国内高峰小时人数×集中系数×15/60+工作人员

=3078×1.32×15/60+50=1066 人。 
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国际部分需疏散人员数量：国际高峰小时人数×集中系数×15/60+工作人员

=780×1.5×15/60+50=343 人。 

行李提取厅需疏散人员总人数=国内部分需疏散人员数量+国际部分需疏散

人员数量=1066+343=1409 人。 

到港夹层通道： 

由于机场流线的特殊性，到港人流在同一时间内可能分布于行李提取厅、到

港通道、甚至飞机上，其中行李提取厅内的人流会有短暂停留，到港通道区段只

有通过性人流。A、B 指廊按高峰小时人数，并考虑集中系数，主楼因为有指廊

人流的汇合，最不利的情况为全部高峰小时人数。一般人员在到港通道停留的时

间不超过 15min，本文按 20min 考虑。 

A 指廊：需疏散人员数量=国际高峰小时人数×集中系数×20/60+候机座位+

工作人员=780×1.5×20/60+50=440 人 

B 指廊：需疏散人员数量=国内高峰小时人数×集中系数×20/60+候机座位+

工作人员=3078×1.32×20/60+50=1405 人 

主楼需疏散人员数量=国际高峰小时人数×集中系数×20/60+国内高峰小时人

数×集中系数×20/60+工作人员=780×1.5×20/60+3078×1.32×20/60+100=1845 人。 

到港夹层通道需疏散人员总人数= A 指廊需疏散人员数量+ B 指廊需疏散人

员数量+主楼需疏散人员数量=440+1405+1845=3690 人。 

通过上述计算可知，当采用高峰小时法计算时，该 T3 航站楼疏散人数为

17104 人。 

3.3 采用人员密度法计算 

表 4 列出了美国《国家建筑规范》、新加坡《防火规范》和 IATA 的规定，

通过对比分析，本文保守地确定了不同功能区的人员密度。 
表 4  各功能区人员密度 

功能区名称 
人员密度（m2/人） 

美国 
《国家建筑规范》

新加坡 
《建筑防火规范》

IATA服务标准 本文取值 

人流集散等公共区 9.3 不同时计算 － 9.3 

办票流通区 － － 2.3 2.3 

候机区 固定座椅数 固定座椅数 1.7 固定座椅数

值机、安检 － － 1.0 1.0 
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行李提取区 1.9 3.0 1.7 1.7 

商业服务 － 5 － 5 

储藏、设备间 27.9 30 － 27.9 

母婴休息室、商务、贵宾

候机室、管理办公用房 
－ 10 － 10 

根据现设计各功能区的建筑面积和表 4 人员密度值，可算得各功能区的人员

数量，汇总于表 5。 
表 5  各功能区的人员数量 

功能名称 建筑面积/m2 人员密度/m2/人 人数/人 小计/人

0.00m 
标高 

防火分区+0.00_II 

A 指廊远机位候

机厅 
2551 

固定座位数+工作

人员 
642 

4499 

商业服务 583 5.0 117 

设备房 703 27.9 25 

防火分区

+0.00_XI 

B 指廊远机位候

机厅 
2609 

固定座位数+工作

人员 
642 

商业服务 561 5.0 112 

设备房 689 27.9 25 

防火分区

+0.00_VI 

行李提取大厅 2981 1.7 1753 

办公 1452 10.0 145 

设备房 715 27.9 26 

防火分区

+0.00_IX 

迎客区 6045 9.3 650 

商业服务 1680 5.0 336 

办公 118 10.0 12 

设备房 381 27.9 14 

4.25m 
标高 

防火分区4.25_I 

A 指廊 
到港通道 

4400 

固定座位数+工作

人员 
628 

723 

B 指廊到港通道

（国内） 
4272 

主楼到港通道 5226 

办公 169 10.0 17 

商业服务 344 5.0 69 

设备房 239 27.9 9 

8.70m
标高 

防火分区

（8.70_I+0.00_IX
同一分区） 

离港区 15284 9.3 1643 

11322办公 924 10.0 92 

商业服务 6319 5.0 1264 
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安检 1417 1.0 1417 

设备房 266 27.9 10 

候机区 29924 
固定座位数+工作

人员 
6896 

通过上述计算可知，当采用人员密度法计算时，该 T3 航站楼疏散人数为

16544 人。 

3.4  小结 

航站楼内人员由旅客（包括迎送人员）和工作人员组成。工作人员主要为地

勤人员、商业设施服务员和公安、边检人员等，人员数量相对固定。公共区内旅

客数量密集，且不同时段变化较大，尤其在天气恶劣等情况下发生的旅客滞留问

题将使旅客数量进一步加大。 

通过相关实例计算表明：采用“高峰小时法”和“人员密度法”计算得到的人员

数量基本相当，“高峰小时法”较为保守且计算方法简便。根据调查，“高峰小时

法”已经在北京首都国际机场 T3 航站楼、深圳宝安国际机场 T3 航站楼、南京禄

口国际机场二期工程航站楼、石家庄国际机场改扩建工程 T2 航站楼等项目的设

计中得到应用。 

在“高峰小时法”中，国际、国内进出港高峰小时人数、集中系数、迎送比等

参数可按照项目可行性研究报告确定。出发区内旅客需进行值机和安检，等候时

间比较长，将其逗留时间确定为 30min；迎客区内，迎接人员等候时间比较长，

按 1h 考虑，到港人员逗留时间非常短，一般不超过 10min；行李提取区内人员

等行李并离开的时间一般为 15min，无行李托运的人员逗留时间更短；到达区内

只有通过性人流，一般人员在到港通道停留的时间不超过 20min。 

考虑到候机区内人员数量受不确定因素影响较大（如航班延误等），因此候

机区的人数计算按全部机位上座率 80%考虑，远机位人数按候机区固定座位数考

虑。 

4  建议 

通过上述比较分析，关于航站楼内人员荷载的计算，本文建议如下： 

1）航站楼内工作人员数量可按核定人数确定； 

2）航站楼出发区、候机区、到达区、行李提取区和迎客区内人员数量可按

下列方法计算确定： 
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（1）出发区人员数量=（国内出港高峰小时人数×国内集中系数+国内出港

高峰小时人数×国内迎送比+国际出港高峰小时人数×国际集中系数+国际出港高

峰小时人数×国际迎送比）×1/2+工作人员 

（2）候机区近机位人员数量=飞机满载人数×80%+工作人员 

（注：C 类机型 180 人；D 类机型 280 人；E 类机型 400 人） 

远机位候机区人员数量=固定座位数+工作人员 

（3）到达区人员数量=（国内进港高峰小时人数×国内集中系数+国际进港

高峰小时人数×国际集中系数）×1/3+工作人员 

（4）行李提取区人员数量=(国内进港高峰小时人数×国内集中系数+国际进

港高峰小时人数×国际集中系数)×1/4+工作人员 

（5）迎客区人员数量=（国内进港高峰小时人数×国内集中系数+国际进港

高峰小时人数×国际集中系数）×1/6+国内进港高峰小时人数×国内迎送比+国际进

港高峰小时人数×国际迎送比+工作人员。 
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