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摘!要!

民航客机改公务机后客座数会大幅降低#原有的应急出口布置存在超出适航要求的可能% 研究了某型民航

客机改为公务机后#对应急出口设置进行变更的可行性#分析了应急出口变更后对//BJ"&3.#% 条款的适航

符合性#为今后民航客机改为公务机应急出口设计提供理论支持%

关键词!公务机&应急出口& //BJ"&3.#% 条款

中图分类号!2""0
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56引言
公务机是承担公务飞行#服务于企事业单位'

社会团体'政府机构'部队机关和个人的商务'事务

活动的专用飞机% 按照国际公务航空委员会的定

义#公务机是指装有两台或两台以上涡轮发动机#

由专业飞行员驾驶#从事不定期飞行的飞机($)

%

公务机按照来源可以划分为专门研制的公务

机和由民航客机改装而来的公务机两类#前者例如

庞巴迪公司的里尔系列'湾流宇航公司的湾流系

列'达索猎鹰商务机公司的猎鹰系列等#后者例如

空中客车公司的B/̂'波音公司的 TT̂'巴西航空工

业公司的莱格赛系列'世袭 $### 等%

本文的研究对象为由民航客机改装而来的公

务机#这类公务机通常保持与对应的民航客机相同

的气动布局和主结构形式#在设计速度'飞行高度'

温度范围'越障能力'外场噪声水平'排放水平'发

动机推力水平'使用寿命'全天候运行和跨水域运

行能力等方面在民航客机限制范围内#对客舱进行

重新设计#以满足不同客户的个性化需求#为客户

提供舒适的乘机体验% 这类公务机与民航客机相

比#优势主要体现在舒适性上#舒适性的一个重要

表现就是客舱内可用空间#民航客机上#每个人的

使用空间非常小#乘客被*困+在一个狭小的空间

内#时间长了会很不舒服#而公务机则为乘客提供

了非常大的活动空间%

本文研究了某型民航客机改为公务机后#对应

急出口设置变更的可行性#分析了应急出口变更后

对//BJ"&3.#% 条款的适航符合性#为今后民航客

机改为公务机应急出口设计提供理论支持%
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76研究对象
民航客机改装为公务机后客座数通常为 $" d

$- 人#这是由于客座数小于 "# 人时#//BJ"&3%%"'

.#%'.$0'.$&'.&+'.&* 等条款中部分要求将不再适

用#可以较大地增加公务机设计灵活性#并降低设

计成本%

典型的由民航客机改装而来的公务机有挑战

者 .&#'莱格赛 *&#'世袭 $### 等% 挑战者 .&# 是由

庞巴迪公司的 &# 座级支线飞机 /Ĵ"## 改装而来#

典型配置为 . d$+ 名乘客#" 名机组&莱格赛 *&# 是

由巴西航空工业公司的 &# 座级支线飞机WĴ$0& 改

装而来#典型配置为 $0 名乘客#" 名机组&WĴ$-#

是由巴西航空工业公司的 -# 座级支线飞机 WĴ$-#

改装而来#典型配置为 $" d$- 名乘客(")

%

某型飞机用于应急撤离的出口有四个#皆为 '

型应急出口#许可最大座椅数为 -# 人#应急出口示

意图如图 $ 所示% 该型飞机改装为公务机后#客座

数不超过 $- 人%

图 $!应急出口示意图

!

若对应急出口进行封堵#//BJ"&3.$0 条款中

要求的*旅客区之间的通道以及通往 '型'''型或

/型应急出口的通道不得有障碍物#宽度至少为

&$# PP""#86$+及 B/"& 9$%B中关于辅助空间尺

寸要求"0#+3. PPe&#. PP$都不再适用% 应急出

口通路及辅助空间都可用于客舱布置#并能减轻结

构重量% 在满足适航的条件下#尽可能多地封堵超

出适航要求的应急出口#可以获得空间和重量上的

收益%

86适航符合性分析
//BJ"&3.#% 条款对应急出口的型式'位置'均

匀性'数量等有明确要求% 应急出口变更后对原民

航客机的//BJ"&3.#%"I$"G$"D$"=$会产生影响#

需重新进行符合性分析或说明%

$$ //BJ"&3.#%"=$

*要求的类型和数量 许可的最大乘客座椅数取

决于机身上每侧的应急出口类型和数量% 除非将

来在本条"=$"$$至"=$ "-$中作限制#否则在机身

每侧的特定类型出口最大许可乘客座椅数规定如

表 $ 所示%

表 $!各类型出口最大许可乘客座椅数

出口类型 最大许可座椅数

B型 $$#

T型 %&

/型 &&

'型 +&

''型 +#

'''型 0&

'2型 -

!!"0$ 对于客座量是 $# d$- 座的#在机身每侧至

少要有一个'''型或更大的出口%+

不同的应急出口类型对应不同的最大许可乘

客座椅数%

改装为公务机后#客座数不超过 $- 座#按照

//BJ"&3.#%"=$"0$#至多可封堵 " 个应急出口#且

每侧需保留一个% 飞机左侧前部的登机门作为上

下机的出入口#应予以保留#对左侧后部应急出口

进行封堵%

在实际的应急撤离中#机舱一端的出口可能会

由于大火'浓烟'结构破坏'水淹#起落架损坏或其

他原因变得不可用(&)

#因此可对飞机右侧服务门进

行封堵#保留右侧后部应急出口#可以避免因上述

意外发生导致无应急出口可用的情况发生%

封堵 " 个应急出口后#仍保留一对 '型应急出

口#按照'型应急出口最大许可乘客座椅数#则许可

的最大客座数为 +& 人#大于改型后的公务机客座

数#可满足//BJ"&3.#%"=$的要求%

"$ //BJ"&3.#%"G$

*出口应考虑乘客座椅的分布#尽可能均匀布置%+

为保持应急情况下旅客有效撤离#应同时考虑应

急出口与客舱内部座椅布置关系'应急出口在机身上

的相对位置#以保证出口的布置尽可能均匀分布%

若对飞机右侧服务门进行封堵#则飞机可用应

急出口分别位于客舱前部和后部#可满足均匀性

要求%

0$ //BJ"&3.#%"D$""$

*如果每侧仅提供一个与地板齐平的应急出

口#而飞机又没有尾椎型或机腹型应急出口#那么

-
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与地板齐平的应急出口必须位于客舱后部#除非其

他位置能提供乘客更有效的撤离措施%+

取消服务门和左后应急门后#飞机两侧将各有

一个与地板齐平的 '型应急出口#客舱前部和后部

各有一个% 根据 //BJ"&3.#%"A$中关于应急出口

型式的规定#'型应急出口大于 '''型应急出口#可

将前部登机门的 '型应急出口作为 '''型应急出口

对待#从而飞机只有一个与地板齐平的应急出口#

且位于客舱后部#满足//BJ"&3.#%"D$" 的要求%

+$ //BJ"&3.#%"I$

成对应急出口不需完全位置相对和尺寸一致%

然而在本条"=$中所许可的乘客座位数应基于两个

应急出口中较小的%

取消服务门和左后应急门后#登机门和右后应

急门将成为一对应急出口#这两个出口位置不相对

且尺寸不一致#但在计算所许可的乘客座位数时#

是以'''型应急出口的许可乘客座椅数进行计算的#

可以满足//BJ"&3.#%"I$的要求%

通过分析#封堵后可用于应急撤离的出口为前

部登机门和后部的右后应急门#两个应急出口前后

对角布置#应急出口的布置可以满足适航要求#也

可实现收益的最大化%

96其他机型分析
通过对市场上部分由民航客机改为公务机的

应急出口布置进行分析#可以发现在改装过程中#

应急出口的数量都进行了调整#统计结果见表 "%

挑战者 .&# 和 /Ĵ"##'莱格赛 *&# 和 WĴ$0& 应急

出口布置对比如图 " 所示%

表 "!民航客机改公务机应急出口布置情况

机型
左侧应急

出口布置

右侧应急

出口布置

应急出口

数量统计

挑战者 .&# $ 个登机门 $ 个翼上出口 "

/Ĵ"##

$ 个登机门c

$ 个翼上出口

$ 个服务门c

$ 个翼上出口
+

莱格赛 *&# $ 个登机门 $ 个翼上出口 "

WĴ$0&

$ 个登机门c

$ 个翼上出口

$ 个服务门c

$ 个翼上出口
+

世袭 $### $ 个登机门 $ 个翼上出口 "

WĴ$-#

$ 个登机门c

$ 个翼上出口c

$ 个后应急门

$ 个服务门c

$ 个翼上出口c

$ 个后应急门

*

图 "!部分民航客机及公务机对比图

!

!!从统计信息可以看出# /Ĵ"##' WĴ$0& 和

WĴ$-# 改装为公务机后#无论原应急出口为 + 个还

是 * 个#都仅保留 " 个#且都保留飞机左侧前部登机

门#另一个保留的应急出口错开布置于飞机右侧#

与本文分析结论一致%

:6结论
通过对应急出口变更的适航符合性分析可得

出以下结论!民航客机改公务机后#合理地对应急

出口布置进行变更后仍然可以满足适航要求#可以

为客舱布置及结构重量带来收益%

通过本文的适航符合性分析可以为今后民航

客机改为公务机应急出口设计提供理论支持%

#$
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