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2015年1-5月臺灣金門、馬祖(南/北竿)與桃園機場成霧時之天

氣診斷分析 
許秀妮 

交通部民用航空局飛航服務總臺臺北航空氣象中心 

  
 

摘    要 

每年冬末春際之際臺灣西半部地區（包括離島金門及馬祖）常受霧天氣影響，霧發生時伴

隨低能見度與低雲冪等惡劣天氣影響機場起降作業，因此有效掌握臺灣地區霧日預報，對於飛

航安全有莫大助益。本研究藉由2001-2015年期間各機場觀測資料進行統計分析，結果顯示金

門、馬祖南竿、馬祖北竿及桃園機場之年平均區域霧日分別約27、30、16及9天，離島(金門、

南竿及北竿)和本島桃園機場霧日分別呈現2-3年和3-4年之年代際變化特徵。桃園機場霧日高峰

期為2月，盛行弱西北風。離島機場霧日以4月最多，金門機場盛行西南風，南竿及北竿機場則

有東北風和西南風二種風場特徵。另利用數值模式客觀分析資料，了解過去15年來霧日之變化

趨勢。研究亦進一步分析2015年1-5月每日成霧時段，根據綜觀環境特徵及天氣要素分類，顯

示成霧天氣型態以高壓迴流及鋒前暖區類型為主。 

此外交通部民用航空局飛航服務總臺臺北航空氣象中心為配合連續假日疏運計畫，於疏運

期間發布天氣大勢預報，提供各民用機場疏運期間天氣預報資訊。本文針對2015年農曆春節疏

運期間，二次因霧影響機場運作之天氣個案進行綜觀天氣型態診斷分析，了解天氣系統空間配

置和時間演變特徵。期能透過事後個案分析檢討，使預報員更能掌握成霧之天氣型態及發生區

域，以提升霧日預報之準確率和提供準確即時的航空氣象服務。 

關鍵字：霧、飛航天氣、疏運計畫 
 

一、前言 

根據交通部民用航空局飛航服務總臺臺北航空

氣象(本)中心針對台北飛航情報區内各民航機場有

霧日數的月平均數記錄結果(見各民航機場氣候統計

特徵報告1997年-2006, 2009)，顯示臺灣北部及西部

地區(包括離島的金門馬祖)自每年1月至5月為冬末

至春季之一明顯霧期，以發生平流霧與輻射霧為主。

霧是空氣中懸浮着非常小的水滴，其使地面能見度

降低，影響飛機之起降作業及飛航安全。按照世界

氣象組織規定，當水平方向的能見度低於1公里為霧。

霧的形成有其環境先決條件，在春季時，華南沿岸

陸地和海面溫度仍然較低。在特定之環境條件下，

例如水氣充足，風速微弱，大氣穩定下，接近地面

之空氣冷卻，空氣中之水氣凝結成小水滴懸浮於空

中，而使地面水平方向能見度下降，則此天氣現象

稱為輻射霧。當低層大氣轉吹偏南風時，溫暖和潮

濕之空氣北上接近沿岸地區，溫度受較冷之地面或

海面而下降，温度下降水氣凝結成平流霧。霧發生

的時間主要為傍晚、夜間及清晨時，此時温度降低

有利霧之形成。白天的霧多為清晨霧之延續，或因

吹海風而把海面形成的海霧吹入陸地。而鋒面霧或

梅雨鋒霧則為地面鋒或850百帕呈東西向之微弱風

切線出現，鋒面滯留於金馬或金澎一帶，臺灣地區

位於1008-1011hPa低壓帶，此時亦會造成低能見度及

低雲冪之情形。 

霧發生的空間尺度小，因此要準確掌握其發生、

持續及消散時間，在天氣預報上仍有相當大的努力

空間。目前霧日預報方法僅為定性分析加上主觀經

驗判斷，由本中心資深預報人員所發展之「霧季檢

查表」(臺灣地區春季大霧經驗預報之量化，2014)，

透過有利起霧的氣象因子作定量比對運算，再以客

觀條件自動判斷未來6-12小時內各機場起霧狀況，對

於實際飛航天氣預報作業有相當大之輔助作用。另

外，本中心亦分析各數值模式預報結果，配合地面

與高空分析圖、衛星雲圖、探空資料等等作綜合判

斷後，而發布各民航機場霧日天氣預報資訊。 

當天氣出現霧之現象時，常因伴隨低能見度與

低雲冪等惡劣天氣而影響機場起降作業。2015年2月

份涵蓋農曆春節假期，部分霧日對航班正常運作造

成影響。民用航空局空運組針對假日疏運問題，需

依據最新之氣象預報資料和機場開關場機率高低等

採取最佳之疏運計劃決策，適時準備疏運運能，協

調各航空公司、港務局或國防部啟動輸運應變機制

計畫，以减低返鄉旅客之不便。由此可見，有效掌

握臺灣地區霧日之預報，對於飛航安全與效益有莫

大助益。 

本文針對2015年2月份農曆春節疏運期間，二次

因濃霧而影響機場運作之天氣個案進行綜觀天氣型

態診斷分析，探討天氣系統空間配置和時間演變特
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徵。期能透過事後個案分析檢討，使預報員更能掌

握成霧之天氣型態及發生區域，以提升霧日預報之

準確率和提供準確即時的航空氣象服務。另本研究

藉由2001年至2015年1-5月份桃園、馬祖北竿、馬祖

南竿與金門機場觀測資料進行統計分析，以了解各

機場成霧之區域特性、發生頻率、季節分布和年際

變化。同時研究亦利用客觀分析資料，針對偏多霧

年與偏少霧年，分析其月平均綜觀環境場特徵。另

針對起霧時段，各機場出現之風場及風場變化趨勢

作探討。 

 

二、資料來源及研究方法 

(一) 機場觀測資料 

針對臺灣易起霧之民航機場包括桃園、馬祖北

竿、馬祖南竿與金門等4個機場，蒐集各機場之整點

與半點例行定時觀測(部分機場夜間無觀測)及特別

觀測資料，以進行統計分析檢討。資料分析期間為

桃園、馬祖北竿與金門機場自2001年至2015年1-5月

份，馬祖南竿則因測站為後期建立營運啟用，觀測

資料僅從2003年2月份開始。當機場水平盛行能見度

≦1公里時，則為霧之發生。由此分別計算各機場所

有觀測起霧時間之總和稱為霧之持續分鐘數，跨日

無觀測時則不累積而重新計算。 

 (二) 數值模式的客觀分析資料 

蒐集 2001 年至 2015 年 1-5 月份 NCEP/NCAR 

Reanalysis地面、925百帕及850百帕之月平均資料，

其水平解析度為2.5度x2.5度之經緯網格點。研究利

用東亞地區之風場、水氣場、氣壓場及高度場，分

別針對偏多霧年與偏少霧年份之月平均綜觀環境場

特徵，討論過去15年來霧日變化趨勢的原因。 

 

三、濃霧個案天氣型態分析 

(一) 個案一: 2015年2月15-16日 

於1500Z時(圖一)，地面鋒面位於長江口向西南

延伸至湖南，鋒面伴隨對流雲系向東北移動，925-500

百帕皆有槽線，槽線從地面至高層呈斜壓性，此低

－中層天氣系統之垂直配置有利系統之發展。

925-500百帕槽前有濕區及伴隨顯著西南噴流，為華

南一帶帶來豐沛的暖溼氣流，使鋒面雲系隨之發展。

自1506Z起，臺灣北部桃園及馬祖皆受鋒面雲系東移

影響，出現局部雨勢。另受高壓迴流影響，臺灣地

區盛行海陸風或偏南風。於1512Z時(圖二)，地面鋒

面低壓移至黃海，華南有斷裂槽線，槽前在金門附

近有局部高壓形成。此時，臺灣地區位於鋒前暖區

位置，925-500百帕低層鋒前有明顯西南氣流但已較

前12小時前減弱，925-700百帕華南濕區範圍也縮小。

臺灣地區受此華南潮濕氣流影響，金門、馬祖北竿、

馬祖南竿機場能見度開始下降，金門機場能見度在

1512Z下降至800公尺，雲冪高低至500英呎。金馬兩

地以及北部機場持續發生降雨直至1522Z，桃園機場

能見度和雲冪高最低至2500公尺及4000英呎，臺灣

西半部地區降雨則集中於下半夜。另在夜晚衛星雲

圖IR4-IR1亦觀測到低雲發生在華南及大陸沿岸一

帶。 

於1600Z時(圖三)，臺灣及華南地區低層為兩個

相對高壓的勢力範圍中，地面槽線上游仍有風變線

存在。臺灣位於鋒前，其西南氣流明顯减弱，但從

地面風場可分析出一淺短鋒面向華南延伸，此為受

臺灣中央山脈地形所影響。由於北方鋒面低壓已脫

離本區，華南形成之短波槽沒有明顯天氣系統導引

槽線移動，加上華南至大陸沿岸盛行東南－西南風，

低能見度及低雲冪之情況持續。當鋒面16日白天位

於金門附近時，金門於0853UTC到11UTC期間觀測

到50公尺之低能見度以及100英呎雲冪，馬祖南/北竿

清晨亦有濃霧出現。於1612Z時(圖三)，大陸冷高壓

開始漸漸南下，華南短波槽東移减弱，金門局部高

壓也减弱消失，天氣轉為穩定。 

在此個案中，本區北方鋒面低壓向東北移動，

低層較明顯的槽線已通過本區，本區降雨趨緩；華

南地區低層大氣存在兩高壓間的風變線，地面天氣

分析圖於華南地區可分析出槽線，925-850百帕環境

場相當潮濕，金門處於相對穩定之高壓區內，造成

金門機場出現長達15小時(1522Z-1612Z)之低能見度

天氣而暫停起降作業。待北方大陸高壓南下後，迫

使華南槽線東移及金門局部高壓减弱，天氣才轉為

穩定，金門機場能見度及雲冪瞬間上升(1208Z-1217Z，

能見度由500公尺上升至1200公尺，雲冪由200英呎

到無雲冪)。 

(二) 個案二: 2015年 2月22-23日 

於2200Z時(圖四)，鋒面正經過臺灣，2212Z時(圖

五)在東部外海移速減慢並以滯留鋒形式停留多天，

而地面天氣圖可分析出臺灣海峽上有脊線通過。鋒

面從地面至高層斜壓性佳，槽前為西南風，低層持

續性之西南風帶來暖溼氣流，850百帕以下華南有大

範圍濕區。於2300Z(圖六)，在鋒前暖區分析出脊線，

地面天氣圖呈現槽-脊-槽排列，2306Z脊線加深，臺

灣海峽及北部出現低雲、低能見度及降雨之情形。

中層槽線減弱，但華南出現濕區及西南風增強。

925-850百帕槽線附近氣旋式環流結構完整，使雲帶

持續發展。於2312Z(圖七)，地面天氣圖持續呈現槽-

脊-槽排列，華南滯溜鋒面持續發展，配合850-700百

帕之西南風噴流，本區位於鋒前暖區，且低層至700

百帕皆為潮濕區，700百帕及500百帕有槽線配合，

且較前12小時加深。臺灣地區位於槽前，有顯著的

正渦度平流作用，配合高層位於噴流入區之右後方，
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有利低層地面天氣系統之發展。臺灣海峽及北部桃

園機場自2306Z-2318Z出現低雲和低能見度，2318Z

時華南有一波垂直發展的對流雲系向東移出，並在

接近臺灣北部陸地時迅速加强，於2319Z時影響桃園

及松山機場，桃園機場在濃霧中亦伴隨雷雨之發

生。 

滯留鋒通過臺灣南部，臺灣地區西半部皆伴隨

低雲冪及低能見度，為穩定之濃霧天氣型態。後期

鋒面通過本區之時，在鋒面不穩定帶及有利對流性

天氣環境條件（高相當位温，西南風之厚度與強度

及底層為暖區，其上有冷平流）之下，促成對流性

降水現象之發生。 

交通部民用航空局飛航服務總臺臺北航空氣象

中心為配合連續假日疏運計畫，於疏運期間發布天

氣大勢預報，提供各民用機場於疏運期間之天氣預

報資訊。透過事後濃霧個案分析檢討，使預報員更

能掌握成霧之天氣型態及發生區域，以提升霧日預

報之準確率和提供準確即時的航空氣象服務。 

 

四、統計分析結果 

(一) . 2015年1-5月份期間霧日分類統計 

由2015年1-5月各機場起霧逐時趨勢圖來看(圖

八)，霧常發生於早午六點至十點，午後至下午四點

各機場發生霧之頻率較低。金門機場起霧發生頻率

最高，早午六點共有18次。本研究後續將霧日時間

定義為自當日地方時下午五點至隔日下午四點，區

域霧日為單獨測站起霧，而霧日則為至少一個測站

有起霧現象。統計2015年1-5月份之資料，結果顯示

共有32天區域霧日，其中霧日佔14天，可見霧發生

的空間尺度霧發生的空間尺度小，常為局部區域性

之天氣現象。另將2015年1-5月期間各機場發生的（區

域）霧日個案，依據其綜觀環境特徵及天氣要素進

行分析並歸類，顯示成霧天氣型態以高壓迴流及鋒

前暖區兩大類型為主。 

(二 ) . 2001年至 2015年起霧期間內各機場觀測       

之風場分布 

利用各機場起霧期間所記錄之十分鐘平均風向

風速資料(圖九)，统計結果顯示：1. 桃園機場於起霧

期間盛行弱西北和東北風約7海里/小時，偶有較强之

東北風約15海里/小時。2. 金門機場盛行西南風，風

速約10海里/小時。若吹東南風或西北風，則風速較

弱約5海里/小時。3. 馬祖南竿及北竿機場則有東北

風和西南風二種風場特徵，其風速分布範圍較廣，

東北風較强可達25海里/小時，西南風可達20海里/小

時。若為偏南風，則風速較弱約5海里/小時。另分析

起霧期間內，其風速風向變化不大，僅以馬祖北竿

及馬祖南竿在霧散時，風速稍有增強趨勢。而當發

生平流霧時，需有風向的轉變使中斷暖濕空氣來源

及雲層散開，霧才會消散。 

(三)季節及年際變化 

從霧持續分鐘數逐年1到 5月份之分布圖來看

(圖十)，桃園機場霧日高峰期為2-3月，馬祖北竿、馬

祖南竿與金門機場霧日以4-5月最多。  過去15年

（2001-2015）來，金門、馬祖南竿、馬祖北竿及桃

園機場之年平均區域霧日分別約27、30、16及9天，

可見金門及馬祖南竿為多霧影響之機場。由總霧日

與霧持續分鐘數逐年分布圖(十一、十二)，可發現：

1. 桃園機場霧日分別呈現3至4年之年代際變化，偏

多霧年為2005及2012年。2. 馬祖南竿/北竿與金門機

場呈現2至3年之年代際變化特徵，偏多霧年出現在

2003及2010年。3. 另2009年對各機場皆為偏少霧年

之年份。4. 離島(金門、馬祖南竿/北竿)和本島桃園

機場霧日年際差異頗大，2002、2006及2014年為本

島機場霧日趨勢大致呈下降，但離島機場為上升趨

勢。而2011及2012年為本島機場霧日趨勢大致呈上

升，但離島機場則有下降趨勢。 

 

五、客觀資料分析 

為了解過去15年來霧日年際變化差異，本研究

針對偏多霧年及偏少霧年之月份作分析，資料顯示

2005年2月份及2012年3月份為桃園機場多霧時期，

而2010年2月份及2003年4月份為馬祖北竿、馬祖南

竿與金門機場多霧時期。2009年3月及4月份則為各

機場少霧時期。 

(一) . 2012年3月份 

850百帕高度脊通過臺灣陸地(圖十三)，氣溫較高，

高壓迴流在臺灣附近地面-925百帕出現東風槽，水汽

偏多。金門地區地面為偏北風。 

(二) . 2003年4月份 

從850百帕月平均環境場來看(圖十四)，高度脊

位於臺灣南部至巴士海峽約北緯20-22度，位置較氣

候值偏北。臺灣南方海面附近為弱偏南風，華南至

臺灣北部海面轉為西南風。由於臺灣地區脊場北偏，

盛行西南風，低層偏暖，可以造成平流霧影響的日

數較多，而使當月為馬祖北竿、馬祖南竿與金門機

場多霧時期。 

 

六、結論 

本文透過兩個濃霧個案之分析，討論當時之天

氣型態及演變，提供日後天氣守視和預報之參考。

個案一金門高壓影響局部地區，金門機場的風向隨

高壓移動位置改變，西半部機場多為南風及海陸風；

個案二則是因海峽脊線的關係，西半部多為偏北風。

個案一及二鋒面位於東部外海，若未仔細分析地面

天氣圖，容易誤判為因前段鋒面已過天氣好轉，但

後方華南一帶有殘留之槽線存在，可進一步促發起

霧現象，因此在天氣診斷分析上須特別小心。 

https://zh.wikipedia.org/wiki/%E5%B0%8F%E6%99%82
https://zh.wikipedia.org/wiki/%E5%B0%8F%E6%99%82
https://zh.wikipedia.org/wiki/%E5%B0%8F%E6%99%82
https://zh.wikipedia.org/wiki/%E5%B0%8F%E6%99%82
https://zh.wikipedia.org/wiki/%E5%B0%8F%E6%99%82
https://zh.wikipedia.org/wiki/%E5%B0%8F%E6%99%82
https://zh.wikipedia.org/wiki/%E5%B0%8F%E6%99%82
https://zh.wikipedia.org/wiki/%E5%B0%8F%E6%99%82
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從季節、天氣條件的配置上，可定性評估發生

霧的可能性。起霧有其環境先決條件，從綜觀天氣

形態來看，多為鋒前暖區和高壓迴流兩類。霧之形

成或成長階段，需有相對應的風變線、高壓脊線配

置，而低層西南風噴流及暖濕空氣則為霧维持階段

所需之充分條件。雖然霧的生成已歸納出數種型態，

但因其時空尺度相對較小，實務上需要搭配衛星雲

圖、地面觀測資料、模式等輔助工具，以利判斷天

氣的發展。 

 

本研究藉由2001-2015年期間各機場觀測資料進

行統計分析，結果顯示金門、馬祖南竿、馬祖北竿

及桃園機場之年平均區域霧日分別約27、30、16及9

天。霧發生的頻率於清晨時段最高，一般午後霧較

為消散，直至晚間又出現一相對高峰值。桃園機場

霧日高峰期為2月，盛行弱西北風。離島機場霧日以

4月最多，金門機場盛行西南風，南竿及北竿機場則

有東北風和西南風二種風場特徵。針對2001-2015年

過去15年間霧日數之變化，可發現2005及2012年為

桃園機場偏多霧年，2003及2010年為馬祖南/北竿與

金門機場偏多霧年。而2009年則為各機場偏少霧年。

離島(金門、南竿及北竿)和本島桃園機場霧日分別呈

現2-3年和3-4年之年代際變化特徵。透過數值模式客

觀分析資料探討霧日之年際差異，對於本島桃園機

場為850百帕高度脊通過臺灣陸地，地面臺灣北部有

生波或渦旋存在，使轉為較弱之東北風。而離島(金

門、南竿及北竿)機場則需有温度場及風場之配合，

且若在臺灣海峽及大陸沿岸有西南風之輻合，則帶

來較大之水氣通量，為離島多霧之明顯特徵。 
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圖一 2015年2月15日00Z地面及高空天氣分析圖。 

 

 

圖二 2015年2月15日12Z地面及高空天氣分析圖。 

 

 

圖三 2015年2月16日00Z及12Z地面及925百帕天氣分析圖。 

 

 

圖四 2015年2月22日00Z地面及高空天氣分析圖。 
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圖五 2015年2月22日12Z地面及高空天氣分析圖。 

 

 

圖六 2015年2月23日00Z地面及高空天氣分析圖。 

 

 

圖七 2015年2月23日12Z地面及高空天氣分析圖。 

 

圖八 2015年1-5月間各機場起霧之逐時趨勢圖。 

 

 

 

圖九 各機場起霧時段期間風場分布，藍色線為能見度下降

至1公里時，紅色線為能見度上升達1公里或以上時。 

 

 

圖十 各機場觀測到霧之持續分鐘數逐年分布圖，藍、紅、

綠、紫色分別為1、2、3、4、5月份。 

 

圖十一 各機場霧日數逐年(2001-2015)趨勢圖。 

 

圖十二各機場持續分鐘數逐年(2001-2015)趨勢圖。 
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圖十三  2012年3月份距平圖（月平均扣除氣候平均值），

上、中、下分別為地面、925百帕及850百帕之風場(風標)、

水氣場（色階）、地面氣壓場及高層高度場。 

 

圖十四 如圖十三，但為2003年4月份。 

 

 


