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第十二次空中航行会议 

2012年11月19日至30日，蒙特利尔 

议程项目4： 最佳容量和效益—通过全球协同的空中交通管理 

4.3: 通过综合气象信息加强运行决策 

航空系统组块升级模块的气象信息 

（由中国提交） 

执行摘要 

世界气象组织正推广的“机场终端区气象服务”示范项目和国际民航组织正在研究的重

要气象信息咨询，是未来航空系统组块升级的重要基石。 

WP/15建议的提升路线图方向大致正确，但还有不少议题，如一套唯一权威源的气象

信息的制作、机场终端区气象资料与机场终端区气象预报的过渡安排、气象信息与决策阈

值的转换、人的因素方面的考虑及计划时间表等，都需要再作讨论。 

与气象信息有关的航空系统组块升级模块的相关工作中，气象机构的参与、气象与空

管间的深入合作至关重要。 

行动：请会议关注第3段的结论。 

 

1．引言 

1.1  现有航空气象服务产品对航空运行正常与安全起了非常重要的作用，但随着飞行流量的增加

和航空运输业的发展，恶劣天气在机场终端区范围内对飞行的影响日益严重。国际航空气象服务近年

来因应航空运行需求，开发了不同的航空气象产品提供给空中航行服务提供者与航空用户，其中包括

机场终端区气象服务（Meteorological Service in Terminal Area）和重要气象信息咨询（SIGMET 
Advisory）尤为重要。这些新的以及现有的气象产品需要如何演变,以及按航空系统组块升级(ASBU)，
开发新气象产品，以便融入建议中的新一代航空系统，则仍有待航空及气象界讨论和确定。  

                                                      
1 英文和中文译文由中国提供。 
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1.2  机场终端区气象预报的必要性 

1.2.1  目前，国际航空气象服务中，航空天气预报在机场预报和航路预报之间尚存在空白，缺乏

在机场终端区范围的气象服务。提供机场终端区气象预报产品是满足航空运行与航空用户迫切需求的

有效手段。基于此，世界上一些国家针对机场终端区运行对气象的需求，提出了机场终端区气象服务

的概念，进行相应的研究，并研发了部分实验产品，藉此弥补机场预报和航路预报之间的空白，更好

地为航空运行提供气象服务。 

1.2.2  现有的技术和装备已经使提供机场终端区气象预报等气象服务成为可能，包括多普勒天气

雷达、闪电定位，航空器气象资料下传，及数值天气预报等设备、和成熟的算法等。 

1.3  中国和中国香港在这方面的研究： 

1.3.1  中国开展了机场终端区机场风场/阵风、对流天气、颠簸、积冰等天气现象的预报和服务，

并已经开发了试验产品。 

1.3.2  中国香港开展了临近预报（0-1 小时），超短期预报（未来 6 小时）及短期预报（未来 12
小时）的试验产品，针对强对流对航路及“等侯区”方面的影响，将恶劣天气可能对航空交通的影响

的程度分为“低”、“中”、“高”三级。在临近预报方面，中国香港发展了一套“航空雷暴临近预

报系统”，每 6 分钟自动更新未来 1 小时的雷暴位置。在超短期预报及短期预报方面，中国香港为空

管提供一项名为“强对流监测及预报”的产品，产品结合了自动系统与预报员的预测，有效地填补了

现时传统的机场天气预报与空管对天气资料需求的差距，使空管人员可以发出流量预测予邻近管制区

及航空公司，在有需要时可以按最新发展情况更新，以便控制流量。 

1.4  重要气象信息咨询的必要性 

1.4.1  目前，一些国家和地区的重要气象信息（SIGMET）发布率和准确率极低，为此，国际民航

组织（ICAO）气象警报研究组经过 3 次会议讨论后，提议在全球建立几个 SIGMET 咨询中心，负责发

布 SIGMET 咨询信息，指导帮助气象监视台（MWO）发布除火山灰、放射性物质释放和热带气旋外的

有关重要天气现象的 SIGMET。并在可行性研究阶段实施 SIGMET 咨询信息试验，检验 SIGMET 咨询

信息对提高 SIGMET 发布质量的作用，为建立区域 SIGMET 咨询中心提供依据。2011 年，中国、南非

和法国分别作为亚洲区域、南部非洲、北部非洲的 SIGMET 咨询试验中心，实施为期三个月的

SIGMET 咨询试验，并对试验做了相关的总结和评估报告，表明 SIGMET 咨询的发布对改进区域内

SIGMET 的发布率和准确率方便有着明显的促进作用。 

2．讨论 

2.1  机场终端区气象预报 

2.1.1  国际民用航空组织需要与世界气象组织合作，在附件 3《国际航空气象服务》中增加机场终

端区天气预报标准的规定，包括机场终端区天气预报的内容、格式和有效时间等技术性问题。 
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2.1.2  该服务已经进行了不少展示，譬如由世界气象组织“航空气象学委员会”属下的“空管

气象服务和气象资讯交换专家小组”（ET-M&M）展示的“机场终端区气象服务”示范项目，其中

包含了由日本气象厅、法国气象局、美国海洋与大气管理局、加拿大气象局、澳大利亚气象局和香

港天文台已经运行或正在研发 ,专门针对机场终端区天气预报的新产品 ,是其中一个例子

(http://www.ntf.weather.gov.hk/demo_projects/demo_projects.phtml)。而上面 1.2 项提到的香港天文台发展

的“航空雷暴临近预报系统”和“强对流监测及预报”也是朝着这目标发展出来的新服务。 

2.1.3  实施时间：需要获得 2014 年与世界气象组织航空气象委员会第 15 次会议同时召开的气象分

组会议的批准，然后 2016 年在附件 3 中增加相关的规定，于 2017 年正式实施（block 1）。 

2.2  重要气象信息咨询 

2.2.1  需要新增有关文本和图形格式的 SIGMET 咨询信息的发布标准，包括具有可操作性的发布格

式、发布内容、发布频率和发布时效等的标准。 

2.2.2  需要增加 SIGMET 咨询中心的建立标准，包括建立 SIGMET 中心必备的基本条件、地理条

件、有关与用户的及时沟通和反馈机制以及 SIGMET 咨询信息试验的发布经验等。 

2.2.3  实施时间：有关建立 SIGMET 咨询试验中心的提议需要获得 2014 年与世界气象组织航空气

象委员会第 15 次会议同时召开的气象分组会议的批准。 

2.3  支持未来航空系统的气象信息 

2.3.1  虽然建议的提升路线图方向正确，但还有不少议题需要再作讨论。在下面提出几个较重要

需要思考的问题。 

共享一套唯一权威源的气象信息 

2.3.2  一套唯一权威源的气象信息,供空管及所有空中航行服务提供者及用户开展决策，可提升效

率，这方面我们是支持的。不过，这套唯一权威源的气象信息，如何协调制作，却需更多探讨。 

2.3.3  根据国际民用航空组织的规定，每一缔约国可确定其飞行情报区内为满足国际空中航行所

需提供的气象服务，以促进国际空中航行的安全、正常和效率。这一决定必须遵照本附件三的规定并

适当考虑到地区空中航行协议而制定。因此,为本国的飞行情报区提供气象信息是各缔约国的职责。 

2.3.4  在这前提下，各缔约国为机场安装了不同的监测及观测系统，以提供不断更新的实况、警报

及协助预报。虽然未来全球模式数据将会更准确，而且更新得更频密，但仍不可能替代机场的实况数

据及临近预报系统的预测。而且现在有不少的国家，自己也运行分辨率更高的区域模式，以便更好利

用自身的观测，提高警报及预报能力。这些本地或区域的观测及模式数据，在所属地区效果可能比现

有的全球模式表现更好。 

2.3.5 由于这些数据与全球数值天气预报有不同的时间及空间的分辨率、不同的更新频率，因此如

何协调现时由 WAFC 提供的全球数值天气预报，与这些本地或区域的气象数据，制作一个唯一权威源

http://www.ntf.weather.gov.hk/demo_projects/demo_projects.phtml
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的气象信息，例如如何强化本地、区域与全球的数据交换及融合，以达致无缝、一致的数据库，供空

中航行服务提供者与航空用户,将是一个很大的课题。向综合气象信息的过渡不仅需要就气象信息全球

标准达成协议，更需要各缔约国协作进行信息的持续更新和数据的一致化，以供空中航行服务提供者

与航空用户使用。这些都必须尽早提出方案。 

现有产品到未来系统的过渡 

2.3.6  现时的机场终端区气象服务，虽然已经拥有简单的气象信息与空中交通管理运行影响的转换

方法，但主要还是用作战略规划。但在新一代航空系统，气象信息将融合入空管决策支持系统，用于

规避危险天气的战略及战术决策。由于气象信息主要是在系统与系统之间交换，空管人员与飞行人员

在这些策略及战略决定中间的角色还未清楚。由于这对运作及其所需的气象产品影响很大，航空界必

须尽早提出整体的构思，好让气象方面筹划如何配合。如工作文件 15 所述，所需气象信息具体构成及

其图形展示也需要达成协议。 

气象信息与机场、空域阈值的转换 

2.3.7  原始的气象信息，将其转化为经过特征描述的气象局限及空域或机场阈值事件的过程非常复

杂，而且所有气象数据，特别是预报的产品，均有一定的不确定性，时效越长，不确定性越大，空中

航行服务提供者与航空用户需要充分理解输入资料及其不确定性的潜在影响。虽然现时世界气象组织

下面的工作组及一些先进的国家已经开始研究这个课题，但同一的天气对不同的机场影响可能非常不

同，因此必须按每个国家及其机场的独特性，发展这个转换方案。工作文件 15 所建议的气象信息转换

参数和空管影响转换参数的标准化可能是不适当的。这个需要长时间的研究，并需要空管与气象的人

员共同参与，否则可能影响将来航空交通的流量。 

人的因素方面的考虑 

2.3.8  将来一套唯一权威源的气象信息，主要是用作系统与系统的交换，而且数据量非常庞大，很

难综合这些资料，制作一些简单产品，供空管或飞行人员参考。但如果这会产生系统与用户未能拥有

同一的情景，很容易产生误会，增加使经过转化的供用户的气象产品在人为因素方面的考虑。 

计划的时间表 

2.3.9  虽然 WP/15 提到的航空系统组块升级时间表，只是为了说明需要部署的初期就绪情况，但是

目前要实现相关的升级的技术，有些还不具备或尚不成熟。譬如说数值模式，现时有些天气元素的预

报能力与用户要求还有一段颇大的距离，如湍流的强度预报，强对流的预报等。要改善这些预报问题，

挑战很大，在 2011 年于美国举行的世界气象组织/WWRP 研讨会上，与会的专家均认为这些问题不易

在短时间内获得解决。此外，尚缺乏一些相关的气象仪器(如测量航路上的能见度的仪器)。 

2.3.10  如果将来要实现空管及飞行人员拿到同样的气象数据，地空之间的数据交换量需求很大，

目前尚缺乏能实现这些功能的相关通讯设备或技术(特别是在海洋上空)。即使这些设备或技术已经开

发出来，还要经过长时间的验证、安装才可以使用，因此 WP/15 内提出的计划时间表实在过于乐观了。 
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3．结论 

3.1  鉴于目前比较简单的气象产品未能满足空管的要求，世界气象组织正推广“机场终端区气象

服务”示范项目，中国和中国香港已经开展了一系列的产品，以提升对 AOM, DCB, AO, TM 和 CM 的
气象支持。这些“机场终端区气象服务”在决策阈值的订立方面已具雏形，是未来航空系统组块升级

的一个重要基石。 

3.2  中国在 SIGMET 咨询信息的发布格式、发布内容、发布频率和发布时效等作了一些研究，并

在 2011 年的亚洲区域 SIGMET 咨询试验中得到较好的应用，具有较好的可操作性和可用性，但仍需进

一步讨论改进以更方便用户使用。 

3.3  总的来说，建议的提升路线图方向大致正确，但还有不少议题，如一套唯一权威源的气象信

息的制作、机场终端区气象资料与机场终端区气象预报的过渡安排、气象信息与决策阈值的转换、人

的因素方面的考虑及计划时间表等，都需要再作讨论。 

3.4  在确定运行需求、性能需求以及相关计量体系的评估方案方面，气象部门与空管部门间的深

入合作至关重要。在“翻译”工具和向决策支持工具的整合方法的开发及评估方面，气象部门的参与

也至关重要。 

—完— 


