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农 业气象
NONGYEQIXIANG

安全是民航永恒的主题。民航空管作为重要的交通保障单
位，安全的重要性不言而喻。空管气象无论是预报员的天气分
析，还是设备人员的设备维护和检修，观测人员的实况发布等
等，都存在各种风险点，不仅关系着国家和单位的重要财产安
全，也关系着乘坐飞机的几百号家庭的幸福安康。保证安全生
产，始终保持“严”“谨”“勤”“细”“实”的优良作风，一直是
空管气象人工作中严格落实的基本要求，气象观测工作更是如
此，必须要确保每一个气象要素数据的及时性、准确性，保障飞
行安全。

一、民航气象观测主要工作任务
观测、记录和编发机场天气报告，向有关空中交通服务部

门、航空营运人和其他有关部门提供本机场地面气象观测情报，
为航空气象预报、气象科学研究提供依据，为机场气候分析积累
历史资料。

二、气象要素对飞行的影响
（一）气温对飞行的影响
1.气温对空速表的影响。飞行中航空器根据所在高度上的

气温来修正空速表的示度。航空器上使用的空速表，是根据维度
N45°处的海平面上，气压为 1013.25hpa，气温为 15℃时的标准
空气密度设计的。而空气密度会随气温变化，所以如果实际气温
比标准气温高，表速就会比真速小，需要通过较长的距离才能减
速接地；相反，则表速比真速大，航空器就会落在T字布之后，
这就是飞行员常常感到早晨目测容易偏低、中午目测容易偏高的
道理。

2.气温对航空器滑跑距离的影响。气温高时，因空气密度
小，一方面使发动机推力或螺旋桨拉力减小，航空器增速慢；另
一方面，使航空器的升力减小，离地速度增大，所以航空器起飞
的滑跑距离要长一些；反之，气温低时，航空器起飞的滑跑距离
要短一些。如果实际气温比标准气温高（低）10℃时，航空器起
飞的滑跑距离便要增长（缩短）10% ～ 11%。

（二）湿度对飞行的影响
空气过于潮湿，会使发动机和航空器的金属部件锈蚀，使仪

表、设备受潮，影响其性能，使其不能正常工作，严重者甚至会
导致发生事故。

（三）风对飞行的影响
1.逆风、顺风对飞机起飞着落的影响。一般情况下，飞机采

用逆风起降。因为飞机顺风起飞、着陆要增长滑跑距离，减少上
升率和下滑率，当风速超过规定值时，就有可能冲出跑道或者撞
击障碍物的危险，特别是单向起降的机场要特别注意。若逆风过
大，会使着陆下滑角和下滑率加大，可能会导致飞机提前着陆。

2009 年 1 月 22 日凌晨，天津机场遭遇大风袭击，阵风达到
19m/秒。导致接连发生了 2 起飞机与地面设施剐碰事件。一起，
是凌晨 3 ：15，奥凯航空公司维修工作梯被大风吹动，与翡翠货
运公司B747 飞机发动机整流罩剐碰。另一起，是凌晨 4 ：09，厦
航天津分公司B737 停场飞机发生移位，机头雷达罩部位与廊桥剐
碰受损。

2.侧风对飞机起飞着陆的影响。侧风会使飞机偏离跑道方
向。飞机接地后，在滑跑过程中，侧风对飞机垂直尾翼的侧压
力，会使机头向侧风方向偏转，有可能造成飞机大地转等不良后
果。
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摘  要：人类对大气的认识是从观测大气获得感性认识开始的。民用航空气象地面观测其主要工作是准确、及时、连续地观察和测量本站及视区，尤其

是机场跑道和进近着陆地带及起飞爬升区域的有关气象要素及其变化，并按规定编发报告。因此，民航地面观测工作是保障飞行安全的重要工作之一。
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2009 年 3 月 13 日，A320 执行浦东至珠海三灶的航班任务。
着陆时遭遇强侧风天气。在距跑道头约 600m处接地，飞机左轮压
在跑道中线。右主轮偏出跑道边线 2.5m，飞机向右修正，继续滑
行约 510m后，右主轮在草地滑行 22.5m后回到跑道上。

（四）云对飞行的影响
若机场被低云遮蔽，飞行出云后，着陆时离地面的高度很低

且偏离跑道方向，这个时候没办法及时修正，就会造成复飞。另
外，云中飞行，机件与冰晶等摩擦起电，干扰无线电通信，影响
示值的精准度。

2009 年 8 月 28 日，B777 执行上海至广州航班。在广州区域
下降至 3900m时进入淡积云，导致从洗手间出来的 1 名老年旅客
脚骨折和 2 名乘务员软组织挫伤，航班最终安全落地。

（五）天气现象对飞行的影响
1.降水。如果飞机座舱玻璃上有水流或雪花，飞行人员看到

的能见度要比实际能见度差。跑道上有降水，跑道变暗，摩擦力
减小，导致目测着陆高度偏高，滑跑距离受影响。

2009 年 8 月 11 日，EMB-145LR执行重庆-南宁航班。当时
南宁机场天气状况：中雨。19:41，着陆时冲出跑道，3 个轮胎受
损，无人员伤亡，13 个航班延误、取消或备降。

2.雾。当机场被雾覆盖雾时，会严重影响飞机的起飞、着
陆，甚至会造成飞行事故。

B737-700 飞机于 2009 年 3 月 6 日，执行深圳-黄山的航班
任务。飞机在黄山机场下降至 30m时，突然遇到平流雾，机组失
去目视参考，执行复飞程序，但是此时飞机左主轮已经在跑道外
接地，在地面滑跑约 200m后左主轮进入草地并复飞备降杭州。

3.雷暴。闪电和强烈的雷暴电场能严重干扰中、短波无线电
通信，还能引起飞机个别部分磁化，产生误差；此外，飞机在雷
暴电场中飞行，由于感应带电的电量很大，在冀尖等部位还会出
现跳火花现象而影响无线电通信。

2009 年 2 月 25 日，B757-200 飞机执行成都-浦东航班，在
浦东短停检查发现雷达罩被击穿，损伤超标，飞机停场维修。

B737-800 于 2010 年 11 月 11 日，执行福州-北京的航班任
务，在北京过站检查发现飞机左前机身和机腹下部、垂直尾翼上
有多处雷击点，损伤超标，飞机停厂修理。

三、气压对飞行安全的影响
飞机起飞和降落时使用修正海平面气压对高度表进行拨正。

使用的气压过大，飞机进场过低，会造成提前着陆或者场外着
陆。使用的气压过小，飞机进场过高，容易造成复飞。

1993 年，一架编号为B-2141 的MD-82 航班，机组错误的将
高度表拨正值 1024 设置为高度，导致飞机提前接地，在距离跑道
约 2.2 千米的农田中进近时坠毁，4 名机组人员及 8 名旅客死亡，
60 人受伤。

四、如何做好气象观测服务工作
作为民航气象观测人员，我们的职责就是增强责任心，努

力干好本职工作，保证每一份报文的准确性、及时性。加强与预
报员的沟通，提前了解天气趋势。本场天气来临、气象要素突变
时，主动提供服务，及时通知塔台、预报，值班期间精力到位，
确保有条不紊地完成各项工作，共同做好飞行保障。


