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南非东南沿岸异常大风天气过程分析

马卫民, 苏华良, 史 卫

(中国卫星海上测控部，江苏 江阴 214431)

摘 要：2005年 9月底，在远望船前往印度洋作业海域，经过南非东南沿海的航行中，经历

了一次冷锋大风天气过程，当时现场实测瞬时风速达到 34m/s以上，并在事发海域发现多起

沉船事件。这次冷锋大风天气过程的最大特点是强度大，前期征兆不明显，对海上在航船舶

安全危害性极大。本文在资料缺乏情况下对这一过程进行了尽可能详细的分析。
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冷锋大风天气过程及特点

2005年 9月 27～28日，远望船前往印度洋及大西洋作业海域，途经西南印度洋马

达加斯加岛南端至近德班沿海的时候，遇到了一次异常强烈的南半球冷锋天气过程。由

于没有常规的天气观测网资料，我们无法界定此次冷锋天气过程的准确时间及空间范围，

但据远望船实测记录，当地时间 27日下午（当地为东 2区，比北京时晚 6h），天气晴好，

风速不大。晚上 7 点以后，突然电闪雷鸣，狂风骤起，当地时间晚 11 时锋面过境，最

大瞬时达到 34m/s，在 9月 28凌晨前后，船舶进入冷锋之后的高压前部，但大风过程一

直持续到远望船靠德班港前 1小时。考虑到船舶与冷锋是相对而行，同时进德班港后受

西南方向山峰的挡风作用的影响，我们认为海上大风持续时间为 1～2 天以上。在考虑

到通常情况下冷空气大风范围较大，船舶没有实施规避方案。然而这次过程风速之大是

前所未有的，在远望号航行史上也是少见的。虽然这次过程复杂难以把握，但船舶气象

部门依然对这次航行过程进行了早期正确的趋势预报。

大风过程的天气形势

南非附近及大西洋、印度洋平均气压场

在 1月份的平均气压形势图上（见图 1a），南半球非洲东、西部的印度洋和大西洋上

分别有一高压中心存在，而在 7 月份气压场平均图上(见图 1b)，这两个高压相互靠拢，

中间部分的 1020hPa等值线已在非洲南部相互连通，成为一个纺锤型的整体。这种形势

场的出现可能有两方面的原因：1 月份为南半球夏季，此时的非洲大陆相比周围的海洋
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为一个热岛，因而气压相对较低；7月份为

南半球冬季，来自高纬度的冷空气频繁地向

北扩散，大陆平均温度也相对较低，所以导

致两个洋区高压合为近似一个整体。

9 月份平均气压场图与南半球夏季（1

月份）形势比较变化不大（见图 1c）。较为明

显的是上游南北大西洋高压范围增大，这是

造成 9月 28日大风天气过程的重要原因。9

月份是南半球的冬春过渡季节，当来自南半

球极地的冷锋移到非洲大陆时，与此处的低压区叠加，同时在强劲的西南风吹过非洲大

陆东部时，形成地形槽与锋面再次叠加，此时如果处于南印度洋的高压较为强大，导致

德班东南沿海一带气压梯度异常增大，产生 10～ 11级的大风。

月 日异常大风的天气形势

自从 9 月 25 日以来，好望角附近海面一直有冷锋过境，而且处于大陆上游的西南

大西洋高压在不断加强东移。从 26 日起印度洋高压也开始不断加强西进，除其中心气

压值增大外，马达加斯加岛以南海域气压梯度也异常增大（见图 2a、b）。

9月 28日在马达加斯加岛以南海域，气压梯度达到最大，其东西向水平气压梯度达

到每 10个经度 10～ 12hPa（见图 2c）。此时正是当地时间 28日 02时（南非为世界时东 2

时区），从图上看，锋面处于各自向东、西靠拢加强的大西洋、印度洋高压之间，也正

图 1a 1月平均气压场图 图 1b 7月平均气压场图

图 1c 9月平均气压场图

图 2a 9月 26日 00Z地面形势图 图 2 b 9月 27日 00Z地面形势图
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是船舶风速最大之时。由于特殊的天气场形势

的适当地形作用，不利于锋面的快速东移，不

断加强的冷锋锋面配合非常大的气压梯度相互

作用，产生持续 10～11 级大风，这在以前的

锋面过境过程中也是少见的。

这次大风过程的天气形势特点是南非大陆

前期为低压控制，上游大西洋海区为一强大的

高压区，随后这一高压向东移动，逐渐控制了

南非南部大陆及沿海，南极极地低压不断携带

锋面扫过南非南部海面，在马达加斯加和南非

大陆之间 27日后东西向气压梯度迅速增大。

卫星云图特征

在印度洋的大部分区域，船舶都可以接收到MET5卫星发送的气象卫星云图资料。

从接收到的实时卫星云图上看，这次冷锋过程非常明显，但其移动极为缓慢，而且还有

一个加强转竖的明显过程。

从冷锋发展的整个过程中我们可以发现，9月 26日早晨 4Z的 MET5红外卫星云图

上(见图 3a)，在好望角附近有两条从南半球高纬度向北延伸，呈西北-东南方向走势的带

状云系统，也就是南半球地面图上的锋面云系。其中前面的较强，一直连接到极地气旋

中心，是这次冷锋过程的主体云系。9月 27日 4Z 的 MET5红外卫星云图上 (见图 3b)，

图 2c 9月 28日 00Z地面形势图

a b

c d

图 3 9月 26～28日冷锋过程MET5红外卫星云图
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处于好望角以西的锋面云系加速东移，并入到好望角以东的锋面云系之中。在一天的时

间里，两者不同的是，东部处于好望角下游的锋面云系几乎没有移动，尤其是中间部分，

云系主体结构变得紧密，且经向度不断增大，这是锋面增强发展加深的表现。9月 27日

晚上的云图（见图 3 c、d）上，云系北伸到南非大陆上的部分，边界变得整齐明显，预示

冷空气在加强，中部云体进一步加强，具有类似气旋的形状，从其经度看位置没有变化，

主体云系在原地加强。

冷锋大风的涌浪特征

这次冷锋大风过程的特征是时间短、强度大、在地面形势图和相关的海洋预报产品

上反映不明显，因而极容易造成漏报和误报，这正是本文所要分析的关键之处。

在以往的气象航行保障中，船舶航渡到南非东南部海域时，我们通常运用NWW3

的 Global 1.25×1网格全球海浪数值预报产品（见图 4），从图上可以看出，自 9月 27日

晚到 9 月 29 日上午，德班以东的洋面一直没有明显的区域闭合大浪中心的出现，附近

也没有较强的天气象系统产生的闭合大浪区，只有在德班与开普敦之间有一小范围的大

浪区，到 9月 29日已经减弱并东移到德班东南 300～400km的海面。另外，在海浪图上，

比较明显的是从南印度洋中部高纬近极地处强低压及锋面对应的带状大浪区，从印度洋

中高纬一直向西北延伸到南非洲大陆附近，但近大陆处涌浪的高度并不大，浪高普遍在

2～3m左右，和此时印度洋中部及其它各处的大浪区相比，其强度很难引起人们的注意，

同时考虑到海浪数值预报常常有偏大的系统误差并给人们造成错误的假象，认为此时是

船舶停靠德班满港的比较合适的机会，其实事实正好相反，27日夜里在马达加斯加以南

的海面，发生了好几起沉船事件。由于远望船舶吨位大，动力系统好，抗风浪能力较强，

大风浪中航行措施及时得当，成功战胜了这次大风浪的袭击，于 28 日中午，比原计划

时间仅仅晚了数小时到达德班港。

图 4 2005年 9月 27日冷锋大风过程涌浪特征图
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异常天气过程船舶航行的气象保障

在远洋船舶的远海气象保障中，目前最大的困难是气象资料和数据的不足，其次是

预报方法和理论的不成熟以及对当地气候规律的不熟悉。因此大部分情况下其预报主要

依赖气候规律的统计，也就是以统计预报为主。这种以气候规律为基础的统计预报在远

洋船舶的气象保障中有许多不足之处，其主要表现在：首先，近年半个世纪来，由于生

态环境的变化，气候异常现象较为多见，给以统计预报为基础的预报方法带来困难；其

次，在现有的气候资料中由于出版整理等原因，常常有滞后现象，难以满足远洋气象保

障的需求。同时由于气候预报的局限性，对于一些不太符合变化规律的天气现象，则不

能较好的预报出来。所以结合这次南非沿海异常大风天气保障经验，我们认为异常天气

过程船舶航行保障应特别注意以下几点：

(1) 尽可能详细掌握当地或所在海域的天气气候规律，了解可能出现的异常天气的

概况和天气气候背景，这是远洋气象保障的基础；

(2) 注意用现有船载气象传真接收设备，搜索接收当地气象传真广播。因为根据世

界气象组织规定，不同的海域都由各个不同的国家气象部门负责气象传真及危险天气信

息的发布等服务，往往他们对当地的天气现象较为熟悉，预测效果较好；

(3) 在遇到较恶劣的天气现象时要及时分析、掌握产生影响的主要天气系统，并密

切注意多天气系统的相互作用，因为通常情况下许多天气现象并不是由单一天气系统所

导致产生的，这种多系统间的相互作用往往是一些天气现象异常发展的重要原因；

(4) 在遇到大风浪等恶劣的天气现象时，及时利用现有的气压、风、温度、湿度等

观测设备加强观测，确定船舶当前所在天气系统的位置，以预测未来风浪等天气要素的

发展变化趋势，做到心中有数，以利于进一步确定船舶抗击大风浪的措施；

(5) 船舶在大风浪中航行时，在做好相关的大风浪航行应对措施外，一般情况下气

象人员不宜建议船舶临时调整航向。在这次抗击大风浪过程中，当地时间凌晨前后风速

最大，当晚 11～12 点时，我们根据当时接收到的地面形势传真图和 MET5 号卫星云图

和观测到风向的变化，确定船舶此时已穿过冷锋锋面附近气压梯度最大的区域，由于船

舶向西偏北航行，冷锋向东偏南向移动，所以没有调整航向。虽然当时凌晨前后风速一

直没有明显减弱的迹象，但我们相信风速会逐渐减小。直到早 3～4 点后，风速才有了

明显的减小，上午 9点风速下降到 5级左右，海浪也明显减小，当然另一个原因可能是

当时已接近德班港。

结论

（1）NWW3海浪数值预报产品在南非沿岸及其它靠近大陆的边界处误差较大。通常

情况下，在大洋中部常常有预报值偏大的现象，但在近陆地的边界处，经常会出现预报

值比实况偏小的现象。
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（2）NWW3海浪数值预报产品对局地和中小尺度系统预报值偏大，特别是影响时间

不到 24 h的大风天气过程，其相应的涌浪现象难以准确及时地反映，屡屡出现漏报和预

报值偏小的情况，这对海上吨位较小，抗风能力较弱的船舶的保障极为重要。

（3）南非沿海短时大风预报在密切关注陆地和海洋相关系统配合的同时，还要重点

关注两系统之间等压线密集区域，这正是异常大风出现的区域，在同一海域中，等压线

越密，风浪越大，浪高可比 NWW3海浪数值预报产品高出 1m计算，风速可用地转风公

式进行推算。


