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一种修正海平面气压数据监控方法在深圳机场的应用

机场天气报告中的修正海平面气压（QNH）数据一般由气象观测编发报软

件自动采集自动观测系统中的QNH数值，按电码报文编辑规则进行处理后对外发

布。一直以来，观测报文偶尔会出现与实际情况有偏差的QNH或遗漏了QNH的情

况，这种情况的出现有人为原因，有设备原因，也有强对流天气过境的原因。当

QNH与实况有偏差时，容易引发出飞机进场过高、飞机提前接地和飞机冲出跑道

等使得飞行效率低下、安全事故发生等不同程度的问题。 

■   翟晓  薛华星

航空器在不同飞行阶段飞行时，需要采用不同的

高度测量基准面。对于我国民用航空机场，航空器在过

渡高度层及其以上高度时使用标准大气压1013.2 hPa作
为高度表拨正值，在过渡高度及其以下的高度使用机

场修正海平面气压（QNH）作为高度表拨正值。QNH
对航空器的起飞和着陆有极其重要的影响，若使用的

QNH比实际数值大，就会造成航空器进场过低，导致

提前着陆或场外着陆；若使用的QNH比实际数值小，

就会造成航空器进场过高，可能造成航空器复飞。历史

上曾出现过在天气状况不佳的情况下，由于飞行员混淆

了高度基准而导致航班跑道外坠毁的情况。

1	 关键问题
《空管系统不安全事件标准》中规定，机场天气

报告中的气压值、通报管制部门的气压值与实际应报

气压值相差3 hPa（含）以上为气象严重差错，机场天

气报告中的气压值、通报管制部门的气压值与实际应

报气压值相差2 hPa为气象一般差错。

QNH数据由气象观测部门提供，机场天气报告中

的QNH一般由气象观测编发报软件自动采集自动观测

系统中的QNH数值，按电码报文编辑规则进行处理后

对外发布，提供给管制、机组等用户使用，并参与国

内国际情报交换。一直以来，观测报文偶尔会出现与

实际情况有偏差的QNH或遗漏了QNH的情况，这种情

况的出现有人为原因，有设备原因，也有强对流天气

过境的原因。当QNH与实况有偏差时，容易引发出飞

机进场过高、飞机提前接地和飞机冲出跑道等使得飞

行效率低下、安全事故发生等不同程度的问题。

因此，面对飞行环节中非常关键的一环，除了

要对工作流程的细化和人力资源的合理分配进行改善

外，也需要提出新思路、新方法来进行缓解。

2	 解决思路
深圳空管站气象台针对观测工作中与QNH数据相

关的一系列问题，进行了数据上的分析。深圳机场目

前是双跑道运行，图1a为2012—2018年四个跑道头在

相邻例行发报时刻间的气压差箱线图，可以看出，各

跑道头之间的气压差分布基本一致，各跑道头气压差

DOI：10.3969/j.issn.2095-1973.2019.03.039

收稿日期：2018年11月30日；修回日期：2019年4月10日

图1 2012—2018年四个跑道头在相邻例行发报时刻间（a）
以及在同一例行发报时刻（b）的气压差值箱线图	

（单位：hPa）
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值25%～75%的区间落在±0.2 hPa，除仪器缺测或维

护的情况外，6年间气压半小时变化大于2 hPa的次数

有33次，出现概率约为0.03%，且各季度均有分布，

其中差值最大的是2013年3月28日下午的一次雷雨过

程，半小时气压变化达到6.1 hPa。图1b为2012—2018
年四个跑道头在同一例行发报时刻的气压差值箱线

图，可以看出，各跑道头之间的气压差25%～75%的

区间落在±0.2 hPa之内，R34-15、R34-33的中位数与

上四分位数相同，R15-33的中位数与25%和75%的区

间值相同，通常情况下R15和R33的气压差值较小，

R16与R33之间的差值较其他几个跑道头的差值更大，

除仪器缺测或维护的情况外，6年间跑道头间气压差

值大于0.5 hPa的次数有80次，出现概率约为0.02%，

各季度均有分布，其中在正点发报时段中，差值最大

的是2018年9月16日下午台风山竹登陆期间，16跑道

头和34跑道头的气压差值为1.1 hPa。
根据近6年的数据统计结果，本文提出了深圳机

场修正海平面气压数据监控方法，首先针对所采用的

6套QNH设备确定告警的阈值（表1），由于长春气象

站位于R15跑道头，因此制定的阈值参考R15跑道头自

观设备；机场基准观测点QNH数据和上一份报文差值

2 hPa为纵向对比阈值。阈值的制定为监控设备异常和

极端天气的出现提供了支持。

表1 深圳机场QNH横向对比差值告警阈值（单位：hPa）
R16 R34 R15 R33 长春气象站 双振筒气压仪

R16 0.7 0.6 0.7 0.6 2.0

R34 0.7 0.6 0.5 0.6 2.0

R15 0.6 0.6 0.6 0.1 2.0

R33 0.7 0.5 0.6 0.6 2.0

长春气象站 0.6 0.6 0.1 0.6 2.0

双振筒气压仪 2.0 2.0 2.0 2.0 2.0

针对深圳机场的仪器设备配备情况与数据替代方

式，该方法的数据采集流程图和数据对比流程图见图2，
实现了实时采集并显示长春气象站QNH数据、实时采

集并显示双振筒气压仪QNH数据；在观测编发报软件

无法获取自动观测系统QNH或自动观测系统数据异常

时，自动采集长春气象站QNH数据进行编发报，并对

观测员进行提醒；在自动观测系统QNH数据、长春气

象站QNH数据均无法获取或数据异常时，观测编发报

软件自动采集双振筒气压仪QNH数据进行编发报，并对

观测员进行提醒；避开人工读取、输入QNH数据环节，

实现观测编发报对QNH数据选择的自动排序、切换。

3	 结语
修正海平面气压数据监控方法是在中南空管局气

象中心研发的《气象观测辅助系统》的基础上进行实

现，以辅助观测员观测工作的安全运行为目的，结合

地面观测工作的实际情况，在不增加观测员负担的情

况下为观测员报文的正确发送增加了一道保险。

该方法主要包括3个方面：1）实现了深圳机场

AWOS观测数据、长春气象站六要素和双振筒气压仪

QNH数据的数据汇总以及同界面显示，使得观测员对

自观数据的读取更为便捷，有利于观测员应对特殊情

况；2）当数据对比出现异常时，可以及时通知观测

员，有利于设备故障的及时发现，并且在编发报出现

异常时避开人工读取和输入QNH数据的环节，实现观

测编发报对QNH数据选择的自动排序、切换；3）提

供了修正海平面气压的变化范围设定，有利于观测员

在极端天气情况下或设备故障下都能提前做好应急准

备，保证航空飞行的安全运行。
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图2  数据采集流程（a）和数据对比流程（b）
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