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撥開迷霧∼探討台灣近30年來起霧現象 

壹、摘要： 

台灣四周環海，多變的地形更有助於霧的生成，使得我們很容易見到霧的朦朧之美；

然而我們發現近年來起霧次數似乎逐漸減少，為了探討此現象，於是我們選定桃園、清泉

崗、嘉義、花蓮四個空軍機場，採用自民國 60~89 年的觀測資料，探討各地區影響起霧
變化的相關因素。結果顯示，位於東部的花蓮機場甚少起霧，而位於西部的三個機場起霧

頻率較東部高出許多，且受輻射冷卻作用影響，大都於清晨 6、7時最容易成霧。綜觀西
部各機場自民國 75年以後起霧頻率確實有明顯下降，探討其因素，我們發現年平均氣溫
逐年升高對其影響甚大；另外，清泉崗及嘉義兩機場近年來起霧頻率迅速下降，除了氣溫

逐年升高的原因外，懸浮微粒的減少亦可能是一個重要的關鍵。 

貳、研究動機： 
「橫看成嶺側成峰，遠近高低皆不同。不見廬山真面目，只緣身在此山中。」，在此

首詩中，這樣虛無飄渺的情境，真是令人嚮往！高一時，一次地球科學課堂上，上到雲與

霧的差別時，老師回憶起她小時候在鄉下老家，常在霧中遊戲的情景，而後即讓大家分享

彼此身在霧中的經驗；此時，便讓我想起小時候住家附近常起霧，現在卻很少見了！為什

麼呢？於是我興起想了解”霧的生成與環境變遷的關係”之念頭，期能透過霧更了解桃園環
境的變遷。 

參、 研究目的： 
一、 透過歷年來桃園機場的天氣資料，作資料整理，觀察歷年起霧情況的變化。 
二、 比較桃園及台灣其他縣市起霧情況的變化，以了解是否有地域性的差異。 
三、 進一步探討影響起霧情況變化的因素，期能了解大環境的變遷是否也會影響霧的生

成。 

肆、 各機場地理環境簡介： 
一、 桃園機場：位於台灣西北部，東接林口台地，標高 200~250 公尺，東南緊鄰觀音山

丘陵，更南為中央山脈，西南方沿海平原延伸至新竹地區，西邊靠近竹

圍海邊，四周地勢低平，水塘、漁塭遍布。距海岸線三公里，附近之海

岸線呈東北-西南走向。(圖一) 
二、 清泉崗機場：位於台中大肚台地，海拔約 600 公尺，東臨中央山脈，東南臨台中盆

地，南臨大肚溪及廣大平原、西臨台灣海峽、北臨大甲溪、大安溪，地

勢由西向東漸高，是四個機場中唯一在台地上的機場。本機場位於冷暖

平流交界處，加上西面幾乎無任何屏障，暖濕空氣容易長驅直入，加上

地表輻射冷卻作用，極易成霧。(圖二) 
三、 嘉義機場：位於本省中部略偏南位置，在水上鄉嘉南平原上，地勢平緩，離海岸線

約 20.4 公里，東為丘陵，更東為中央山脈，東北及東南則有阿里山、關
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子嶺等環境，北面有濁水溪，地勢由西向東漸高，附近有嘉南大圳、八

掌溪等水系。(圖三)  
四、 花蓮機場：位於花蓮北埔，離海岸線非常近，它的西邊為中央山脈，南邊為海岸山

脈，東側為太平洋，它的特色為介於兩山脈之間，往內深入為花東縱谷，

其地勢為向兩旁升高，有花蓮溪等水系在其附近。(圖四) 

伍、 名詞解釋： 
一、 輻射霧：在晴朗無雲、風速微弱的夜晚，因地面輻射冷卻而喪失熱量，使下層空氣

達到飽和而形成霧者，最大特色是發生於晚上，清晨太陽出來時霧逐漸散

開。 
二、 平流霧：潮濕的空氣平流在寒冷之地面上，使空氣冷卻至露點以下而成者，其風速

常介於 10~16節。 
三、 升坡霧：因潮濕的空氣隨地勢抬升，經冷卻而達到飽和者，常見迎風面的山坡地。 
四、 平流輻射霧：由平流及輻射冷卻交互作用而產生。平流作用在於提供水氣，仍待陸

地夜間輻射冷卻而後成霧。 
五、 露點溫度：在空氣中保持水氣含量不變而降低溫度時可以達到飽和，這時的溫度稱

為露點溫度 
六、 相對溼度：在一定溫度之下，實際的水氣含量與最大水氣量的比。 

陸、 資料與設備： 
一、 資料來源：本次研究的資料是來自空軍總部所提供的台灣本島內各空軍機場歷年來

的觀測資料，主要觀測要素包括：風向、風速、能見度、雲種、雲量、

天氣狀況、氣溫、露點溫度….等。 
二、 研究對象：主要以桃園機場為主，另外，為求不同環境地區作對照，分別在東部、

中部、南部各選取一機場作為研究對象。因此，此次研究對象共有桃園

機場、花蓮機場、清泉崗機場、嘉義機場等四個基地的歷年來觀測資料。 
三、 資料時間：本次研究為求比較四機場之起霧情形，因此資料均採自民國60年 1月起

至民國 89年 12月止共計 30年，為 1小時一筆的觀測紀錄。 
四、 設備： 

(一)個人電腦   (二)雷射印表機 (三) 台灣主題地形圖 
(四) Excel軟體 (五)彩色噴墨印表機  

柒、 研究方法及步驟：  
一、 資料整理： 

(一) 資料處理：由於原始資料過於龐大，原來以 Excel 錄製巨集的方式整理資料，
但發現過於消耗人力與時間，便嘗試著以 Excel中的 VBA來撰寫一些小程式，
才將各站的資料逐時、逐月、逐年統計成四百多個較易明瞭的表，再繪成各種

趨勢及比較圖，再從這些圖表中去找尋各氣象因子與起霧趨勢之相關性。 
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(二) 起霧次數定義： 
1. 根據國際氣象組織定義起霧的標準，能見度（欄位—“VIS”）不大於 1000公
尺即為起霧，電腦處理時，先篩選出能見度不大於 1000 公尺之整點觀測紀
錄的數量，定義為起霧次數。 

2. 由於下雨時（欄位—“WXX”=ra）能見度也很差，但此狀況並非起霧，亦即
能見度不大於 1000公尺且下雨的資料視為不起霧，其餘能見度不大於 1000
公尺且未下雨均為起霧狀況；其中較具爭議的是下雨但雨量極少（欄位— 
“RAM”＝999.9）的天氣狀況是濛濛細雨，但測不到雨量，與老師討論，並
與空軍氣象總部觀測人員確認後，認為這種似雨非雨、似霧非霧、能見度很

差的情形亦視同起霧。 
二、 分析方法： 
探討一：歷年起霧次數的變化 
步驟：將 60~89 年四個機場起霧時數逐年計算其整年總起霧時數，即為歷年起霧
次數，並將之繪成逐年起霧次數變化圖。 

探討二：歷年平均氣溫、露點溫度、露點溫度差的變化 
步驟：計算民國 60~89 年四個機場逐年的所有整時氣溫、露點溫度、露點溫度差
之平均，並分別繪成逐年變化圖。 

探討三：一年之中逐月起霧次數、平均氣溫、露點溫度、露點溫度差的變化 
步驟：計算四個機場逐月的所有整時之起霧總時數、氣溫、露點溫度、露點溫度

差之平均，並分別繪成逐月平均氣溫、露點溫度、露點溫度差變化圖。 
探討四：一天之中逐時起霧次數、平均氣溫、露點溫度、露點溫度差的變化 
步驟：計算 60~89年四個機場平均一年中，逐時的起霧總時數、氣溫、露點溫度、
露點溫度差之平均，並將之繪成各站平均逐時起霧次數、平均氣溫、露點

溫度、露點溫度差變化圖。 
探討五：歷年平均風速的變化 
步驟：計算民國 60~89 年四個機場逐年的所有整時之風速平均，並繪成逐年平均
風速變化圖。 

探討六：起霧時風速、風向狀況分析 
步驟一：計算四個機場逐月的所有整時之平均風速，並繪成相關圖表。 
步驟二：將風分類為無風（風速=0節）、北風（337.5度<風向≦360度、0度≦風向

≦22.5度）、東北風（22.5度＜風向≦67.5度）、東風（67.5度＜風向≦112.5
度）、東南風（112.5 度＜風向≦157.5 度）、南風（157.5 度＜風向≦202.5
度）、西南風（202.5 度＜風向≦247.5 度）、西風（247.5 度＜風向≦292.5
度）、西北風（292.5度＜風向≦337.5度）。 

步驟三：為了解各機場在無風狀態以外，哪類風向較易形成霧，統計民國 60~89 年
間一般狀況各類風向出現之總次數及起霧時各類風向出現之總次數，分別

計算出該風向中起霧的機率，及起霧時各類風向所佔的比例，並製成歷年

起霧風向風速統計表。 
步驟四：延續步驟三，將風速分為微風（0~5 節）、一級（6~10 節）、二級（11~15

節）、三級（15節以上）；分別統計各種風系中不同風速等級的起霧次數多
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寡。 

捌、 結果與討論： 
一、 桃園機場： 

(一) 圖五顯示歷年起霧次數似乎沒有規則性，但長期來看有逐漸下降的趨勢，於是
我們嘗試作三年、五年長期平均，結果顯示三年平均仍未有規律性，但五年平

均結果(圖六)則顯示，以 75年為分界，之前每五年平均並無顯著差異性，但自
民國 75年開始，每隔 5年，年平均起霧次數減少約一百餘次，亦即最近幾年起
霧現象確有減少的趨勢。而在氣溫變化上，民國 75年以前的五年平均氣溫變化
也不大，75年之後五年平均氣溫則有明顯增加的趨勢，每隔五年平均氣溫約上
升 0.5度；亦即民國 75年後，起霧頻率與氣溫之變化趨勢恰好相反，呈高程度
的負相關（相關係數＝-0.74），顯示民國 75年後，桃園地區起霧頻率的減少與
氣溫的上升有關。 

(二) 根據逐月起霧次數與平均氣溫、平均露點溫度比較圖(圖七)，桃園地區在春季
時最常起霧，幾乎佔全年總起霧時數的六成，尤其是三月份的起霧時數更是全

年的四分之一；而夏秋之際氣溫較高，則明顯較少起霧；綜觀之，一年之中起

霧頻率與氣溫似乎呈相反關係，氣溫越高則越少起霧。而平均露點溫度之變化

曲線與氣溫幾乎一致，顯示夏秋之際空氣中之水氣量雖然較高（露點溫度高），

但氣溫相對高很多，使得相對溼度反而較其他季節小（露點溫度差大），所以不

易形成霧；圖八即顯示露點溫度差愈小，相對溼度愈高，愈容易起霧。 
(三) 從歷年起霧時風速分析圓形示意圖(圖九)可以知道，起霧時微風狀態（風速 0~5
節）所佔比例最高（81﹪），且一天中最常發生霧的時段以清晨 6、7點居多(圖
十)，此時正是因夜間輻射冷卻溫度最低之際，顯示桃園地區成霧種類以輻射霧
為主。 

(四) 表一顯示除微風狀態最易形成霧之外，起霧時南風系所佔比例較北風系高。由
圖八顯示，起霧常發生於 2、3、4 月，此時正是南、北風交替之際，南風系帶
來較濕潤的水氣，但陸地仍處於低溫狀態，因此容易成霧；而北風系成霧應是

桃園機場北面地勢平緩且緊鄰台灣海峽，從海面上帶來的水氣能長驅直入，而

表一也顯示北風系中起霧的風速不小，明顯有平流作用，再配合夜間輻射冷卻

作用，故有較高機會形成「平流輻射霧」。 
(五) 根據歷年起霧次數與懸浮微粒比較圖（圖十一），顯示民國 73年與 77年間起霧
次數與懸浮微粒呈較高程度的正相關，而 77年之後，兩個變化趨勢似乎沒有相
關性，相較於清泉崗、嘉義兩機場其相關程度較低（相關係數＝0.53），特別是
桃園地區近年來懸浮微粒濃度似乎又有逐漸增加的趨勢，雖然有可能受大陸污

染物長程輸送的影響，但也顯示桃園地區空氣品質控制應再加強。 
二、 清泉崗機場： 

(一) 根據歷年起霧次數與平均氣溫比較圖(圖十二)，可知過去三十年間，起霧次數
與年平均氣溫相關並不太大(相關係數＝-0.54)，但圖十三則顯示兩者在五年平
均時呈現較高的相關(相關係數＝-0.78)，經過觀察，我們發現圖十二中，年平
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均氣溫與起霧次數大致上呈負相關，只有 79年與 80年不呈現如此的關係，所
以我們試著拿掉這兩筆資料重新計算相關係數，結果顯示有很高的負相關(相關
係數＝-0.81)。顯示清泉崗地區起霧頻率的減少確實與氣溫的上升有關。而對於
這兩筆例外的資料，我們也嘗試觀察這兩年的風向、風速、露點溫度、露點溫

度差及懸浮微粒濃度等，但都無法合理解釋這兩年起霧次數異於平均現象；對

於這尚未找出的起霧機制，有待我們日後以個案深入探討。 
(二) 根據五年平均起霧次數與平均氣溫、懸浮微粒濃度之比較圖（圖十四），可知自
民國 75年起，懸浮微粒逐漸減少，相對地起霧條件所必須的凝結核也變少，加
上氣溫逐漸升高，水氣更難達到飽和，均不利霧的形成，而起霧次數果然有逐

漸減少的趨勢，由此亦顯示出，起霧頻率的減少與懸浮微粒減少、平均氣溫升

高兩因素皆有很高的相關程度（相關係數分別為 0.65；-0.81）。 
(三) 由逐月起霧次數與平均氣溫比較圖（圖十五）可知，2、3月份最常起霧（約佔
六成）。逐時起霧變化圖（圖十六）顯示，自 19時入夜之後起霧現象開始增加，
直到清晨 6、7 點出現高峰，此時恰好是一日中因輻射冷卻作用導致最低溫之
際，而後因日照增溫霧逐漸散開，至 11時後霧愈來愈少；從逐時起霧變化可明
確看出起霧成因與輻射冷卻之作用有關；且根據圖十七可知起霧時微風約佔 5
成的比例，綜合以上兩點可知：輻射霧為清泉崗主要起霧類型之一。 

(四) 根據起霧風向風速統計表（表二），可知起霧時微風所佔比例最高，但北風系（風
速超過 5節）近 4成的起霧比例亦不少，應是春季時東北季風繞流後形成北來
氣流，由於清泉崗地勢較高，較強的氣流才有助於水氣的抬升，入夜後因輻射

冷卻易達飽和，故平流輻射霧亦為此地區主要起霧類型之一。 
三、 嘉義機場：  

(一) 嘉義機場歷年起霧次數與平均氣溫比較圖（圖十八）顯示，民國 60年起霧次數
約 500次，而後逐年增加，至民國 80年達最高峰，約有 1400次起霧次數，之
後則逐年減少，至民國 88年約起霧 400小時左右；由此看來起霧次數之變化有
明顯先升後降之趨勢。而氣溫方面，自 80年起有逐年增加之趨勢，再由嘉義機
場五年平均起霧次數與平均氣溫比較圖（圖十九）中，可發現溫度很明顯的以

75年為一分界，75年之後，隨著溫度的漸增，起霧頻率很明顯的下降，兩者呈
高度負相關（-0.97），由此可知，氣溫的上升應是造成起霧頻率的下降主因之一。 

(二) 根據逐月起霧次數與平均氣溫、平均露點溫度比較圖（圖二十），顯示 11 月至
隔年 4月，月平均起霧次數均超過 80次，尤其到了 3月更是起霧的高峰，顯示
出嘉義機場在冬、春的季節特別容易起霧。在此段期間，溫度約在 17~25oC 之
間，而隨著夏季來臨溫度升高，雖然露點溫度（絕對溼度）亦隨之升高，但露

點溫度上升之幅度未及溫度，導致露點溫度差加大，相對溼度減小，使得起霧

頻率明顯下降。 
(三) 根據嘉義機場逐時起霧次數與平均氣溫比較圖（圖二十一）可知，一天中以五
至八時最常起霧，此時正是一天中溫度最低之際；另外根據嘉義機場歷年起霧

時風速分析（圖二十二），顯示起霧時微風狀態（0-5節）比率最高（82%），此
數據與鄭（1997）的研究報告中，嘉義地區輻射霧佔成霧比率的 80%相近。綜
合起霧風速與起霧時段，可歸納出嘉義機場起霧類型主要為輻射霧。 
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(四) 由嘉義機場歷年起霧時風向風速統計表（表三）可知，起霧時的風向以北風系
居多（約 6成），而嘉義地區起霧多發生於冬春之際，在大陸高壓籠罩之下，台
灣低層環境盛行微弱東北季風，受中央山脈阻擋繞流後，在西部形成局部性幅

合，此股氣流平流經過濁水溪時風速緩和，水氣凝結增加，配合嘉義地區白天

時晴空無雲平原之故，因此夜晚輻射冷卻作用強，應是嘉義常起濃霧的原因。 
(五) 嘉義機場歷年起霧次數與懸浮微粒濃度比較圖（圖二十三）顯示，兩條曲線變
化趨勢極為吻合，尤其自民國 76 年至 80 年間幾乎完全重疊（相關係數高達
0.90），我們推論是因為嘉義地區近地表附近空氣較穩定，污染物較不易散去，
懸浮微粒濃度的多寡會直接影響起霧所需的凝結核數量，故兩者相關程度極高。 

(六) 綜觀之，平均氣溫的升高與懸浮微粒的減少皆可能是影響近年來嘉義起霧次數
下降的重要因素。在 75年後，氣溫約在 22~24oC之間逐步升高（圖二十四），
雖然露點溫度亦隨之升高，但露點溫度上升之幅度未及溫度，導致露點溫度差

反而加大，相對溼度減小；而懸浮微粒減少又導致凝結核減少，故在相對溼度

減少與懸浮微粒減少兩因素雙重影響下，使得嘉義地區近年來起霧頻率迅速下

降。 
四、 花蓮機場： 

(一) 從圖二十五可知，花蓮在 60~88年期間，除了 75年起霧次數超過 50次外，其
餘每年起霧次數皆不超過 20次，而在民國 75年時，年平均溫度恰為此期間的
最低溫，除此之外，年平均氣溫與起霧頻率並無明顯相關。而在逐月起霧次數

圖（圖二十六）中可知花蓮在春、秋兩季時較其他季節容易起霧，同時，由表

四得知起霧時吹東風系及北風居多（約六成），而風速介於 6~15 節起霧比例更
高達 5 成左右。由於花蓮機場東臨太平洋，東側來的風從海面上帶來較豐富的
濕暖水氣，受中央山脈抬升後較易起霧，亦即花蓮地區特殊的海陸分布應會對

其起霧有較大的影響。 
(二) 由花蓮機場逐時起霧次數與平均氣溫比較圖（圖二十七）可知，花蓮平均每日
起霧最多的時刻為十七時，其次為八時；上午八時的起霧應與其他站夜間輻射

冷卻的因素一致，但十七時的起霧推測可能是因為花蓮的海陸風頗為明顯(參考
陳和徐，1998)，白天的海風帶來水氣，配合近夜晚時的地面冷卻，形成了 17~19
時較高的起霧頻率，入夜後雖然地面溫度持續下降，但風向轉成陸風，風速較

強且水氣較少，故不易成霧；而隔日清晨八時由陸風轉吹海風之際，帶來的水

氣配合清晨輻射冷卻，故又形成了霧。 
(三) 花蓮起霧次數相較其他測站少很多，我們以各站較易起霧之月份做比較，發現
花蓮臨海較近，且受黑潮影響，受海洋調節溫度，使其歷年三月平均最高、最

低溫差較其他測站小，亦即一天中氣溫不易急劇降至露點溫度，因此相對溼度

較其他測站低，所以花蓮地區難以產生霧。 
五、 四個機場之比較： 

(一) 由圖二十八可知，桃園、清泉崗、嘉義三個機場自民國 75年起，起霧次數皆有
逐年下降的趨勢，而清泉崗、嘉義兩機場在氣溫上升（相對溼度減少）與懸浮

微粒減少兩因素雙重影響下，起霧頻率下降的幅度更大；而花蓮皆不常起霧，

故起霧變化無明顯趨勢，這也顯示出東、西部之差異。綜觀桃園、清泉崗、嘉
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義三個機場起霧頻率的下降皆與平均氣溫的升高有很高的相關程度。可見近年

年平均氣溫的升高，對台灣的氣候而言是全面性的影響。 
(二) 綜觀桃園、清泉崗、嘉義三個機場最常起霧的時間，桃園、清泉崗同是春季最
常起霧，而嘉義地區除了春季之外，冬季起霧頻率也頗高。由此可知，起霧的

形成確實與季節相關，多以冬、春季節較易起霧。在一日之中，三個機場皆多

以 5-7 時最常起霧，且起霧類型也以輻射霧或平流輻射霧居多，可見輻射冷卻
作用對台灣各地區的起霧皆扮演了極重要的角色。 

(三) 由圖二十九可知，嘉義機場冬、春季節日溫差較大，顯示此季節夜晚輻射冷卻
作用強，有助於輻射霧形成，而此時正是最常起霧之際；相較於其他機場，桃

園及花蓮機場之日溫差較無明顯季節性的變化，清泉崗機場則與嘉義機場有類

似的變化，但變化幅度不若嘉義機場明顯，然而兩機場的起霧次數卻差異不大，

由此可知，清泉崗機場尚有其他重要的起霧機制，更可以確定輻射冷卻作用是

嘉義機場起霧的重要機制。 
(四) 比較四個機場起霧時的風速，桃園及嘉義機場起霧最常發生於微風狀態，而清
泉崗機場也有約五成的起霧比例發生於微風狀態，可知在風速微弱、氣流穩定

狀態下，水氣容易凝聚而不易散去，故微風有助於霧的形成。 
(五) 比較四個機場起霧時無風以外的風向，可以得知在西部的三個機場，皆以北向
風系為主，而在東部的花蓮機場則是以東風居多，綜觀所有機場較常起霧的季

節恰為冬春之際，此時台灣受大陸冷高壓影響，盛行東北季風，不論是迎風面

的花蓮，或繞流至西部形成北來氣流，都導致此際起霧時的風向多以北風系為

主。 

玖、 結論： 
一、 綜觀各機場的起霧情形，起霧頻率會有東、西部的差別。東部地區幾乎不起霧，西

部地區起霧多發生於微風、冬春季節的清晨；桃園地區歷年起霧次數自民國 75年後
有明顯減少的趨勢，而位於中部、南部的清泉崗、嘉義機場，亦有相同的現象。 

二、 由日溫度變化及風狀態分析可知，桃園機場起霧最常發生於微風、春天的清晨6、7
時，此時正是因夜間輻射冷卻溫度最低之際，故起霧類型多以輻射冷卻的輻射霧為

主。歷年的起霧次數自民國 75年後有明顯逐漸減少的趨勢，而平均氣溫及絕對溼度
亦有增高的趨勢，但絕對溼度增加幅度不若平均氣溫大，導致相對溼度逐年減少，

可見平均氣溫的升高是造成桃園機場起霧次數減少的主要因素。 
三、 清泉崗機場約有五成的霧發生於微風狀態、日溫最低的清晨，綜合討論的結果，可

知輻射霧為清泉崗起霧類型之一。另外有近四成的霧發生於風速較大的清晨，水氣

受平流作用及夜間輻射冷卻，配合地勢的抬升而形成霧，故平流輻射霧亦為清泉崗

起霧類型之一。自民國 75年起，年均溫愈來愈高，而起霧次數卻逐漸減少，顯見氣
溫升高應是造成清泉崗機場近年來起霧次數下降的重要因素之一；此外，懸浮微粒

亦逐漸減少，起霧條件所需的凝結核也變少，水氣難以達到飽和，所以不利於霧的

形成；因此，懸浮微粒的濃度應為影響清泉崗機場起霧次數的可能因素之一。 
四、 由逐時起霧次數分布及風速狀態分析，可知嘉義機場霧最常發生於微風、冬春之際
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的清晨；日溫差變化圖則顯示輻射冷卻作用在廣大的嘉義平原更為明顯，綜合前述

討論可知，輻射霧為嘉義機場主要的起霧類型。而在起霧機制探討中可知，近年來

起霧次數的減少仍以年均溫的升高為主要因素，但懸浮微粒的減少亦為不可忽視的

因素。 
五、 花蓮機場位於台灣的東部，歷年來皆不常起霧，所以起霧頻率並無明顯下降的現象；

然而，根據資料的統計，仍可以知道花蓮起霧多發生於春季與秋季，但無明顯季節

上的不同，較特別的是海陸分布造成的海陸風影響其起霧時間，對於這部分，我們

認為有待日後再以個案詳細探討。 
六、 綜觀西部各機場的起霧頻率下降之因素，均受平均氣溫升高影響甚大；這在全球暖

化對環境的影響中，除了海平面的上升外，又多了一項值得大家注意的警訊：是否

以後霧會減少到令人難得一見嗎？另外，清泉崗及嘉義兩機場在 75年之後的起霧次
數及懸浮微粒均有逐漸減少的趨勢，這樣一致的變化趨勢或許是巧合，然而民國 75
年以前正值台灣經濟起飛，卻疏忽了環境保護，因此空氣污染嚴重，相對地此時期

起霧次數似乎有隨經濟起飛而逐漸增加，而民國 75年後，環保意識高漲，懸浮微粒
濃度逐漸減少，同時其發現起霧頻率也逐漸減少；可見人為因素對環境亦會造成相

當程度的影響，值得大家注意！ 

壹拾、 未來展望： 
一、 影響起霧的因素相當繁雜，在此次研究過程中，發現幾個特例值得深入探討，如花

蓮機場雖然少霧，但一天中較常起霧的時間似乎與海陸風交替有關；另外，清泉崗

機場在 79~81年之間起霧現象特別多，本次研究中均尚未找出較明顯的機制…等，
都有待我們針對這些個案深入分析，期能解開這一團迷霧。 

二、 氣候變遷影響的是大範圍的改變，而人為因素也可能會造成氣候變遷；因此，我們

希望未來能再加入日照時數、雲量、雨量等氣候因子及土地利用等因素，更完備探

討所有可能影響起霧變化的原因，期能更加了解氣候變遷與環境之間的關係，並為

環境保護提供一個思考的方向。 
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