
１. はじめに

１. １ 目的

2007年12月17日に, ｢航空機騒音に係る環境基

準｣ が一部改正され, 評価指標は現行の加重等価

平均感覚騒音レベルWECPNLから時間帯補正等価騒

音レベルLdenに変更された.

高知空港周辺において, 当所では1988年から航

空機騒音の測定を実施している. 2013年４月１日

の施行に向け, 従来より使用している測定装置

(以下 ｢旧機種｣) と, 新基準に対応するため導入

された新しい測定装置 (以下 ｢新機種｣) の並行

試験を実施し, 両機種の測定結果の比較および

Ldenの試算を行った.

１. ２ 高知空港の概要

高知空港は, 南国市物部にあり, 1944年8月旧

海軍高知航空隊基地として建設された. 1954年10

月高知～大阪線開設以降, 路線は拡張整備され,

現在では４路線1日46便が定期的に運航している.

滑走路は, 長さ2,500ｍ, 幅45ｍで, 南東端は

土佐湾に臨んでいる.

２. 測定方法

２. １ 測定方法

環境庁告示第154号 (昭和48年12月27日付け)

および環境省告示第114号 (平成19年12月17日付

け) ｢航空機騒音に係る環境基準について｣ に基

づいて測定した.

２. ２ 測定地点

高知空港周辺の, 次の３地点で測定を行った

(図１). 全ての地点が環境基準の地域の類型Ⅱに

あてはめられている.

里組 南国市前浜

田村東部 南国市田村乙

西野々 南国市大�字西野々

里組と田村東部は, 滑走路の側面で, 飛行場の

敷地から約150ｍのところにある. 両地点は, 滑

走路をはさんで反対側に位置するが, 誘導路は田

村東部の側にある. 西野々は, 滑走路の延長上の

飛行経路の下にあり, 平地から約10ｍ上がったと

ころで測定している.

２. ３ 測定期間

里組 2009年11月７日から11月13日まで

田村東部 2009年11月18日から11月24日まで

西野々 2009年11月26日から12月２日まで

２. ４ 使用機器

２. ４. １ 旧機種

環境騒音観測装置NA-33 リオン株式会社製

(以下 ｢NA-33｣)

普通騒音計NA-11

航空機騒音処理プログラムパックEF-21B

２. ４. ２ 新機種

環境騒音観測装置NA-37 リオン株式会社製

(以下 ｢NA-37｣)

精密騒音計NA-83

航空機騒音識別装置AN-37R

航空機騒音処理プログラムNX-37B

航空機騒音データ処理ソフトウェアAS-50PA1

２. ５ 測定条件

表１のとおり.
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図－１ 測定地点位置図

航空機騒音に関する並行測定の結果について 26, 2009

(この図は, 国土地理院の２万５千分の１の地図を基に作成)

表－１ 観測装置の測定条件



３. 測定結果

３. １ 航空機騒音の数

得られた航空機騒音データの内訳を, 地点ごと,

機種ごとに表２～表４に示す.

航空機騒音の判別は, 次のような方法で行った.

NA-33では, 記録されたピークの時刻と運航管制

記録の時刻を照合し, 航空機騒音のピークである

かどうかを判別した. また, 騒音録音記録 (普通

騒音計NL-22を使用) のある時間帯については,

録音記録を参考にした.

NA-37では, AS-50PA1により航空機騒音と自動

判定されたデータ (以下 ｢自動データ｣) は, ピー

クの時刻, 音響式識別データと運航管制記録の照

合および録音記録から航空機騒音であることを確

認した. さらに, 自動データ以外のデータの中か

ら, 同じ方法で航空機騒音を判別した (以下 ｢手

動データ｣).

里組 (表２) は, NA-33とNA-37の観測機数の差

が49と, ３地点の中で最も大きかった. メインピー

ク１)の着陸でNA-37の方が20多く, すべて手動デー

タによるもので, メインピーク以外２)でもNA-37の

方が30多く, 自動データによるものが多かった.

NA-37のメインピークの識別割合は, 離陸の55％

が自動データであったが, 着陸は99％が手動デー

タであった.

田村東部 (表３) は, 観測機数の差はメインピー

クでNA-37の方が７, メインピーク以外ではNA-33

の方が10多かった. NA-37で, タキシング音が12

確認できた. NA-37の観測機数に自動データによ

るものは１つもなかった.

西野々 (表４) は, 観測機数の差はNA-33の方

がメインピークで９, メインピーク以外で４多かっ

た. NA-37の識別割合は, 離陸で100％, 着陸で75

％が自動データで, メインピーク以外でも96％が

自動データであった.
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1) メインピーク：運航管制記録に記載されている航空機が､ 離着陸時または上空を飛行する時に観測される最大ピー
クレベルのデータ｡
2) メインピーク以外：メインピークの前後に観測されるメインピークより小さいレベルのデータ､ またはタキシング
音などの地上音､ または運航管制記録に記載されていない航空機による騒音｡

表－２ 【里組】取得データの内訳
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表－３ 【田村東部】取得データの内訳

航空機騒音に関する並行測定の結果について 26, 2009

表－４ 【西野々】取得データの内訳



３. ２ NA-37での航空機騒音識別

NA-37の航空機騒音識別に関する設定は, 表５

のとおりである. これにより航空機騒音と識別さ

れた自動データについて, 地点ごと, 離着陸別に,

表６～表９と図２～図３にまとめた. また, 手動

データについても同様に表10～表15と図４～図５

にまとめた.

里組は, 自動データのメインピークで, 平均法

線ベクトル３)の方向が160～210度に多く分布して

おり, これに90度加えた250～300度 (W～WNW) の

陸側への離陸を表している (図２). 手動データ

の中に, SSR識別のあるデータがメインピークで

28 (表10), メインピーク以外で６ (表11) ある

が, 航空機識別判定の設定を, SSR識別のみある

データは航空機と判定しない, としているため,

自動データにならなかった.

田村東部は, 手動データの平均法線ベクトルの

方向の分布が全体にばらついていた (図５). 原

因は, 識別マイクロホンとAN-37Rをつなぐ延長コー

ドの接続不良と考えられた.

西野々は, 自動データのメインピークで, 平均

法線ベクトルの方向の分布が, 離陸で63～129度,

進行方向は90度加えた153～219度 (SSE～SSW),

着陸で234～242度, 進行方向は90度加えた324～

332度 (NNW) を示し, 実際の方角と反対であった

(図３). また, 自動データのベクトル識別に関す

る識別も離着陸が逆の結果となっていた (表８).

これらのことから, 識別マイクロホンを180°反

対方向に設置していたことがわかった.
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3) 平均法線ベクトル：騒音イベント区間の音の到来方向ベクトルから､ 一定サンプル間隔でベクトル積 (法線ベクト

ル) を算出する｡ これを繰り返し計算した法線ベクトルを正規化し､ ベクトル平均したもの｡

表－５ NA-37の航空機識別に関する設定

表－６ 【里組】自動データの識別 (メインピーク)

表－７ 【里組】自動データの識別 (メインピーク以外)
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表－８ 【西野々】自動データの識別 (メインピーク)

表－９ 【西野々】自動データの識別 (メインピーク以外)

航空機騒音に関する並行測定の結果について 26, 2009

図－２ 【里組】自動データの分布
(メインピーク)

図－３ 【西野々】自動データの分布 (メインピーク)
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表－11 【里組】手動データの識別 (メインピーク以外)

表－12 【田村東部】手動データの識別 (メインピーク)

表－10 【里組】手動データの識別 (メインピーク)

表－13 【田村東部】手動データの識別 (メインピーク以外)

表－14 【西野々】手動データの識別 (メインピーク)

表－15 【西野々】手動データの識別 (メインピーク以外)
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図－４ 【里組】手動データの分布 (メインピーク)



３. ３ WECPNLの比較

NA-33とNA-37で測定した航空機騒音のデータか

ら, １日ごとのWECPNLと期間WECPNLを算出し, そ

の値を表16に示した.

里組は, NA-37について, 手動データを加える

ことで期間WECPNLが3.8増加し, NA-33での期間

WECPNLと比較し2.6大きかった.

田村東部は, 識別に関係するコードの接続不良

のため, NA-37の自動データがない. 手動データ

による期間WECPNLは, NA-33での期間WECPNLより

0.3大きかった.

西野々は, NA-37について手動データを加える

と期間WECPNLは0.1増加し, NA-33での期間WECPNL

と比較すると0.8大きかった.

３. ４ Ldenの試算

NA-37で得られた航空機騒音のデータから, １

日ごとのLdenと期間Ldenを試算し表17に示した.

里組は, 手動データを加えることで期間Ldenが

3.9増加し, 西野々は, 96％が自動データのため,

手動データを加えても期間Ldenは変わらなかった.
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図－５ 【田村東部】手動データの分布 (メインピーク)



３. ５ WECPNLとLdenの差

３. ３と３. ４で得られたWECPNLとLdenの値か

ら, 両者の差を求め表18に示した. WECPNLとLden

は, NA-37により測定され, 自動データに手動デー

タを加えて算出した値を用いた.

里組の期間Ldenは, 期間WECPNLとの差が14.4で

あった. 田村東部では, その差が14.2, 西野々で

は, その差が13.4であった.

４. 考 察

４. １ 地点ごとの比較

４. １. １ 里組

NA-33とNA-37の観測機数の差が, ３地点の中で

最も大きかった. その原因を検討したところ, ピー

クレベルが大きくない, またはバッテリー交換な

どの理由でNA-33にデータ自体がない場合もある

が, NA-37ではSSR識別やデータ処理ソフトなど特

有の方法で航空機と判別できたデータがある.

また, NA-33とNA-37による期間WECPNLの差も,

３地点の中で最も大きかった. 原因が, 観測機数

の差によるものではないか, と考え, NA-33のデー

タに, 実際はNA-33にもデータはあるが抽出でき

ておらず, 後から実音などで航空機と判別したデー

タ (n=19) を加えてWECPNLを再計算したが, 加え

る前と期間WECPNLの値は変わらなかった. また,

NA-33のデータからNA-33のみで航空機と判別した
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表－16 WECPNLの比較

表－17 Ldenの試算

表－18 WECPNLとLdenの比較



データ (n=8) を除いてWECPNLを再計算しても,

NA-37のデータからNA-37のみで航空機と判別した

データ (n=57) を除いても, 除く前と期間WECPNL

の値は変わらなかった (表19, 表20).

従って, WECPNLの算式から, 両機種のWECPNLの

差は１機ごとのピークレベルの差であり, ピーク

レベルの差はマイクロホンの高さが関係している

と考えられる. 測定時のNA-33のマイクロホンの

高さは約1.5ｍ, NA-37は約４ｍであった. 滑走路

は平地より高いところに造られており, マイクロ

ホンの位置が低い方が音がさえぎられやすく, 離

陸より着陸の方がピークレベルの差が大きくなる.

次に, 航空機騒音識別について, 陸側への離陸

以外ほとんど自動判定されていない. これは, 測

定地点が滑走路の側面の中央寄りに位置し, 着陸

時はほとんど水平に侵入するため仰角閾値に達し

ないと考えられる. また, 海側へ離陸する場合も,

あまり仰角が上がらないまま遠ざかるため, 手動

データとなることが多い. 今後は仰角割合を下げ,

水平方向の領域指定を利用した識別設定を考慮す

べきである.

４. １. ２ 田村東部

誘導路の側方で陸側に近いため, NA-37により

タキシング音が12観測された. いずれも海側への

離陸で, 半数が大型ジェット機であった. 今回は,

海側への離陸割合が低かったが, 季節により海側

への割合が高くなった場合, タキシング音の寄与

が増えると予測される.
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表－19 NA-33のデータ数とWECPNLの関係

表－20 NA-37のデータ数とWECPNLの変化



４. １. ３ 西野々

他の２地点に比べ空港から離れており, 航空機

は高度を保ったまま飛行する. そのため, 現在の

仰角による識別設定で, 自動判定できているもの

と考えられる.

４. ２ WECPNLとLdenの差

今回, ｢航空機騒音に係る環境基準｣ の改正に

より新たに評価指標となったLdenを, 初めて試算

した. 従来の評価指標WECPNLとＬdenの差は, 理

論的に約13になると言われている. 今回測定した

結果, その差は13.4 (西野々) ～14.4 (里組) で,

13よりやや大きく, 地点により異なった. 今後も

両者の差を比較し, 測定地点の特徴とあわせて検

討することとする.
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