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　平成１０年９月に「騒音に係る環境基準」が改訂され，

評価手法が従来の中央値（L５０）から，等価騒音レベル

（LAeq）に変更になり，翌年４月から施行されている。

　また，平成１２年４月には環境庁（現環境省）から技術

的助言として「騒音に係る環境基準の評価マニュアル」

が示され，これに基づき環境騒音の測定・評価を行うこ

とになっている。このマニュアルによると，幹線交通を

担う道路については，道路端から５０�の区域内に存在す

る住居を評価対象とし，道路に面する地域に係る環境基

準の達成状況の把握を行うことになっている。

　このため，本県では平成１２年度から平成13年度にかけ

て地理情報システム（GIS）を用いた，交通騒音評価管

理システム（以下「評価管理システム」という。）を構

築した。このシステムにより求めた評価値が，地域の騒

音レベルの実態を反映したものでなければ適切な評価が

なされず，騒音低減対策が効率的に行えない等が考えら

れるため，当該システムの精度等について検討する必要

がある。
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　主要幹線道路における道路交通騒音の評価を，道路端

から５０�の範囲について面的に行うため，当該評価シス

テムでは対象とする評価区間について，道路構造，交通

量，指定最高速度等のパラメータにより類型化している。

その類型化が実態を反映したものであるか否かについて

妥当性を検討するため，代表的な分類を選定して，道路

沿道における等価騒音レベル（以下「LAeq」という。）等

を１０分間隔で２４時間連続測定した。

　測定は，積分型騒音計（リオン�製，NL-０６）を三脚

に取り付け，対象とする道路交通騒音を測定できる民家

の庭に高さ約１．５�で設置し，２４時間後に回収した。こ

の時，積分型騒音計の設定は，動特性をFast，周波数補

正回路をA特性とした。
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　本県内における主要幹線道路沿道について３０４評価区

間を設け３６類型に分類している。今回はその内，類型

２，６，２４，３３の４つの類型を調査対象とし，現地調査

により測定可能であった区間，及び委託業務である「平

成14年度自動車交通騒音実態調査」から今回の調査対象

とした類型内のデータを抽出した結果，類型２が１３区間，

類型６が２区間，類型２４が１３区間，類型３３が１７区間の計

４５評価区間が検討の対象となった。

　表１に対象とした評価区間の概要を示す。類型２と６

は４車線，他は２車線であり，指定最高速度は２０～５０�/h
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　環境騒音の測定・評価については「騒音に係る環境基準の評価マニュアル」に基づき行うこととなっている。この

評価マニュアルによると，幹線交通を担う道路について，道路端から５０�の区域内に存在する住宅を評価対象とし，

道路に面する地域に係る環境基準の達成状況を把握することになっている。本県においては，平成１２年度から１３年度

にかけて地理情報システム（GIS）を用いた，交通騒音評価管理システムを構築した。このシステムにより求めた評

価値が，地域の騒音レベルの実態を反映したものであるか否か時間区分毎に検討した結果，ＬAeqについて予測値と実

測値の相関係数がR＝０．７以上とよい相関が得られたが，ＬAeqが低くなるほど両者のレベル差が大きくなり，予測値が

高くなる傾向があった。また，類型化の妥当性については，道路交通センサスにより交通量を観測していない地点を

除くと，予測値と実測値のレベル差の標準偏差は３�程度であり地域の実態を反映しているものと思われた。



であった。路面については，ほとんどが一般のアスファ

ルト舗装で排水性舗装が６区間あった。交通センサスに

よる時間区分毎の１２時間交通量を基に，大型車を４．４７倍

（音響エネルギーとして小型車と等価換算した）し，全

て小型車とした場合の１２時間換算交通量は，昼間で６８９台

～８１，７５５台，夜間で１２２台～４３，２９２台，又，大型車混入

率は昼間４．３％～４１．６％，夜間３．２％～５０．９％であった。
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　今回の調査において，排水性舗装が５区間あった類型

２を対象としてその低減効果について検討した。一般舗

装と排水性舗装について評価区間毎及び時間区分毎に

LAeqの予測値（式�による）を求め，舗装の種類毎に平均

値を算出した結果を表２に示す。

　一般舗装における予測値と実測値の差はＬAeq平均値で

昼間１.１�，夜間０.３�であった。これに対して，排水性舗

装の予測値と実測値の差はＬAeq平均値で昼間２.７�，夜間

１.８�であった。このことから，一般舗装と排水性舗装の

ＬAeq平均値の差を見ると，昼間１.６�，夜間１.５�となって

おり，時間区分に関係なく約１.５�の低減効果があるもの

と思われる。

　一般に，排水性舗装の効果は，敷設後半年以内では３

�程度であり，経年的に騒音低減効果が悪化し，４０ヶ月

程度で効果が期待できなくなる１）と言われていることか

ら，今回対象とした区間は平均的に約２年程度経過して

いるものと思慮される。

　ただし，測定地点が少ないこともあり，交通量との関

係等明確でない部分があることから今後データの蓄積が

必要と思われる。
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　注：nを除き，単位は�である。
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　今回検討の対象とした４５区間について，実測値と予測

値の関係を見るために，全区間の予測値を算出した。

予測値の算出方法については，道路交通騒音予測モデル

“ASJ Model １９９８”２）を用いた。

　一般道路では多くの信号交差点によって，自動車が加

減速を伴っており，通常６０km/h以下の低速走行であり，

一定速度で走行しているように見えても，車両によって

は使用するギヤ位置が異なっている可能性が大であるこ

とから，ここでは，自動車が非定常走行状態であるとし，

式�により予測値を算出した。

　LAeq,T＝A－１０log１０l ＋１０log１０NT＋１０log１０（３.６/２T）…�
　ここで，Ａ：回帰係数（大型車８９.８，小型車８２.３）

              LAeq,T：等価騒音レベル（��）

                 l  ：車線中心からの距離（�）
                NT ：交通量（台）

                T　：対象とする時間（秒）

　この式を用いて得られた時間区分毎のLAeq予測値のう

ち，４.１で検討した結果から，排水性舗装については一般

舗装と区別して考える必要がある。このため，ここでは

一般舗装区間を対象として予測値と実測値の関係を求め

た結果を表３に示す。その結果，昼間のLAeqは予測値６８.０

�，実測値６６.１�と約２�予測値が高い，夜間について
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舗装
区分

大型混入率換算交通量速
度

評価
区間

類
型 夜間昼間夜間昼間

一　般１５.９１４.５１２,８０２４１,７３１５０４０６６-１

２

一　般１５.９１４.５１２,８０２４１,７３１５０３４０２３-１
排水性７.８８.６１３,４８９３６,８４５５０３１０３５-１
一　般９.０９.９１２,６７０３３,８９４５０１０３６-１
一　般３８.７２１.６１９,３２７３２,４４６５０１０１９-２
一　般３７.５２１.２２８,６６６４１,９７７５０１０１８-１
排水性３０.６１７.５２４,７７５３７,４２３５０１０１７-１
一　般２７.１１８.４４３,２９２８１,７８３５０１０１７-２
排水性１９.８１８.０１７,９４２５８,０５２５０３４０１９-１
一　般１５.１１３.３１７,８５９４６,６０８５０４０１９-１
排水性１５.１１３.３１７,８５９４６,６０８５０４０１９-２
一　般３５.２２３.２２６,１７６５２,０９９５０１００８-１
排水性５０.９２５.２２７,４２９４１,５０１５０１００７-１
一　般１７.６１６.０４,００９１３,０００５０４０２２-１

６
一　般５.２６.１１,８３８８,７３５５０６１４５-１
一　般６.２７.３５,２５９１４,２８８４０１０３８-２

２４

一　般２３.１２１.１４,３９４１４,２５６３０４０１２-１
一　般８.５７.６３,５９９１１,８５５４０４１２４-１
一　般８.３７.７２,９７２９,８４０３０４６０４０-１
一　般１３.１１１.７３,１８７１０,３１６４０４０２５-１
一　般８.９９.８４,０３３１４,９０９４０４１３４-１
一　般４.５１０.１３,８１５１５,０７８４０６０１２-１
一　般４.１９.０３,６８８１４,４９５３０４６０４３-２
一　般４.１９.０３,６８８１４,４９５３０４６０３９-１
一　般７.７８.５３,０３０１１,１８５４０４０２８-１
一　般５.８６.３４,７３０１０,８５２３０３１０１５-１
一　般３０.０１８.０３,４１９１１,９３５４０６０１３-１
一　般９.９１１.６３,０６２１４,６５７４０６０２３-２
排水性１０.６６.７３６１１,４６４２０４６０１３-１

３３

一　般１２.０７.３４０１１,５５１４０４６０２９-１
一　般７.０７.３３３６１,５５１４０６０４０-１
一　般９.３９.１５１３２,３４４４０６６０５９-１
一　般４６.１４１.６５０２２,２２７４０４６０３４-１
一　般９.６９.０２６４１,１８２３０６６０６８-１
一　般５.８５.８５１８１,７５０４０４０９３-１
一　般５.８５.８５１８１,７５０４０４０９３-２
一　般８.８９.７４７６２,２５４４０４６０３２-１
一　般３.２６.７３８２１,４６４２０４６０１７-１
一　般１４.９１４.８３５６９４１４０１１２２-１
一　般３.２６.７３８２１,４６４４０４６０１６-１
一　般８.３７.５６３６２,１２２４０４０８２-１
一　般３.７４.３３６９１,４１９４０６４０７９-１
一　般５.１６.１１６３９１０４０６６０９１-１
一　般６.０６.７３０４１,４６４４０６０９６-１
一　般３.７４.９１２２６８９４０６６０５５-１

排水性舗装一般舗装
項　目

夜間昼間夜間昼間
１.８２.７０.３１.１LAeq 平 均 値
２.６３.１２.７１.９標 準 偏 差
５５８８n
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は予測値６２.７�，実測値５９.３�と約３.５�予測値が高かっ

た。

　また，標準偏差について見ると，昼間は予測値と実測

値とも４.７～４.９�とはぼ同じであるが，夜間は予測値５.６

�に対し実測値が７.８�と実測値が約２�大きかった。こ

のことは，昼間についてはレベル範囲を予測値が実測値

を良く説明しているが，夜間については実測値のレベル

範囲を説明しきれていないことを表しているものと思わ

れる。なお、相関係数を見ると昼間の相関係数はR＝０.７１０，

夜間はR＝０.８１８と昼間より夜間の相関係数が高くなって

いる。

　次に，時間区分毎に予測値と実測値の関係を図１及び

図２に示す。この図から，LAeqは昼間７５�，夜間７０�付近

を境にLAeqが小さくなるほど予測値と実測値の差が大き

くなる傾向があることが判る。

　なお，交通センサス対象道路では一部交通量の観測を

行わない区間があり，その区間については他の区間にお

いて観測した値を用いて推定している。この場合は実際

の交通量を反映していない可能性があるため，これらの

区間を除いて，時間区分毎にLAeq平均値の実測値と予測値

の関係を求めた結果を表４に示す。その結果，LAeq平均値

については，昼間の予測値が６８.５�，実測値が６７.１�，夜

間の予測値が６３.３�，実値が６０.７�と予測値と実測値の差

が昼間で１.４�，夜間で２.６�の差であり，特に夜間が約１

�改善されている。標準偏差は大きく変化がなかったが，

予測値と実測値の相関係数が昼間夜間とも０.１程度改善

されている。
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　注：データ数と相関係数以外の単位は�である。
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　次に，時間区分毎に予測値と実測値の関係を図３及び

図４に示す。図１及び図２と比較すると，全体にばらつ

きが小さくなり，予測値と実測値が若干近づいて来るが，

LAeqが小さくなるほど，推定値と実測値のレベル差が大き

くなる傾向は同じである。
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　注：データ数と相関係数以外の単位は�である。

　ここで，LAeqが小さいほど実測値に対し予測値が大きく

なる原因としては，予測式のパラメータである交通量が，

交通センサス調査の場合は昼間７：００～１９：００，夜間

１９：００～７：００を対象としているのに対し，環境基準に

おける時間区分は昼間６：００～２２：００，夜間２２：００～

６：００となっており，対象とする時間区分が異なり，特

に夜間については，環境基準における夜間の交通量を充

分反映しておらず過大に見積っている可能性が示唆され

る。
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　次に，類型化の妥当性を検討するために，各類型につ

いて時間区分ごとのLAeqの実測値と予測値のレベル差を

表５に示す。

　初めに排水性舗装及び交通量未観測区間を含めて検討

する，４車線である類型２と類型６については，実測値

と予測値のレベル差の平均値は，予測値の方に０.７～２.５

�ずれており，標準偏差は１.３～２.５�程度であった。２車

線である類型２４と類型３３については，レベル差の平均値

が予測値のほうに１.６～５.３�ずれており，標準偏差は３.４

～５.１�と４車線よりバラツキの大きいことが判った。

夜　間昼　間
項　目

実測予測実測予測

５９.３６２.７６６.１６８.０LAeq 平 均 値

７.８５.６４.９４.７標 準 偏 差

３９３９３９３９デ ー タ 数

０.８１８０.７１０相 関 係 数
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夜　間昼　間
項　目

実測予測実測予測
６０.７６３.３６７.１６８.５LAeq 平 均 値
７.６５.７４.８４.８標 準 偏 差
３３３３３３３３デ ー タ 数

０.８９４０.８０２相 関 係 数
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　注：平均値の単位は�である。

　次に，調査対象とした地点のうち，類型２４と類型３３に

ついては，交通センサスで交通量を観測せずに推定して

いる地点があり，実態を反映しているとは言いがたいこ

とから，これらの区間を除いて再度比較した結果を表６

に示す。

　類型２４ではレベル差の平均値が昼間で１.２�，夜間で１.６

�小さくなり，予測値とのレベル差が１�程度改善され

ている。又，類型３３のレベル差の平均値は昼間，夜間と

もほとんど変わらないが，夜間の標準偏差が約２.６�と１.４

�改善されている。

　この結果，今回検討対象とした４類型については，類

型内の実測値と予測値の差の標準偏差が３�程度であり，

予測値は実測値を反映しているものと思われる。

　なお，本県において構築した評価管理システムによる

環境騒音の面的評価は予測式を用いて行われているため，

各評価区間の交通量が実態を反映したものであれば，予

測値は実測値を充分反映するものと思われる。
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　注：平均値の単位は�である。
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　測定調査を行った評価区間のうち，４車線における排

水性舗装と一般舗装の時間区分毎のLAeqを比較したとこ

ろLAeq平均値で約１.５�の騒音低減効果が見られたが，詳

細に検討するためには今後データの蓄積が必要と思われ

る。

　対象評価区間における，時間区分毎のLAeqの予測値と実

測値の関係については，昼間，夜間とも相関係数R＝０.７

以上であり良い相関があるといえるが，LAeqが低いほど両

者のレベル差が大きくなり，予測値が高くなる傾向が

あった。これは，交通センサスと環境基準で対象とする

時間区分が異なっており，特に夜間における時間区分が

大きく異なるためと思われる。

　最後に，当該システムの類型化の妥当性については，

４つの類型の道路端におけるLAeqの予測値と実測値の標

準偏差を比較したところ，１.３�～５.１�であった。ただし，

交通センサスにより交通量を観測していない地点を除外

して検討した結果では，標準偏差が３�程度であること

から，評価区間内の予測値は実測値を反映しているもの

と思われる。ここで，交通量を観測していない区間につ

いて，実態を反映した交通量の推定を行うことにより類

型化の妥当性が確認された。

�����

１）�日本自動車研究所　シンポジウム「道路交通騒音

低減のための総合的取り組み」２００２.１１.６　

２）�日本音響学会　道路交通騒音の新たな予測法

“ASJ Model １９９８”日本音響学会第１０回音響技術セミ

ナー　１９９９.６.２２（仙台）
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時間区分
項　目類型車線数

夜間昼間
１.７２.５LAeq 平 均値

２

４車線

２.５２.３標 準 偏 差
１３１３デ ー タ 数
１.１０.７LAeq 平 均値

６ １.３１.９標 準 偏 差
２２デ ー タ 数
５.２４.８LAeq 平 均値

２４

２車線

５.１３.７標 準 偏 差
１３１３デ ー タ 数
５.３１.６LAeq 平 均値

３３ ４.０３.４標 準 偏 差
１７１７デ ー タ 数
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時間区分
項　目類型車線数

夜間昼間
３.６３.６LAeq 平 均値

２４

２車線

３.６２.６標 準 偏 差
１１１１デ ー タ 数
５.０１.２LAeq 平 均値

３３ ２.６３.３標 準 偏 差
１１１１デ ー タ 数
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