
(２)工事の完了後 

ア 予測式 

a 騒音

自動車の走行に伴う騒音の予測式には、社団法人日本音響学会が提案した道路交通の騒音

の予測モデル(ASJ RTN-Model2013)を用いました。 

予測式は、次ページ以降に示すとおりです。 
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ここで、 

Aeq,TL ： T (s)当たりの等価騒音レベル[dB] 

AEL ： １台の自動車が走行したときの単発騒音暴露レベル[dB] 

TN ： T (s)時間内の交通量[台] 

iAL , ： Ａ特性音圧レベル[dB] 

it ： 音源が i番目の区間に存在する時間[s] 

なお、１台の自動車が走行したとき、i番目の音源位置に対して予測点で観測されるＡ特性

音圧レベルの計算式は、次式を用いました。 

icoriiWAiA LrLL ,10,, log208 

ここで、 

iAL , ： i番目の音源位置から予測点に伝搬する騒音のＡ特性音圧レベル[dB] 

iWAL , ： i番目の音源位置における自動車走行騒音のＡ特性音響パワーレベル[dB] 

ir ： i番目の音源位置から予測点までの直達距離[m] 

icorL , ： i番目の音源位置から予測点に至る音の伝搬に影響を与える各種の補正量[dB] 

iairigrndidificor LLLL ,,,, 

idifL , ： 回折に伴う減衰に関する補正量[dB] 

igrndL , ： 地表面効果による減衰に関する補正量[dB]( igrndL , =０としました) 

iairL , ： 空気の音響吸収による減衰に関する補正量[dB]( iairL , =０としました)
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【回折に伴う減衰に関する補正量】 

回折効果による補正量 ΔLdifは、音源 S、回折点 O 及び予測点 P の配置から決まる経路差
を用いて以下の式より求めました。 

なお、回折に伴う減衰に関する補正量と回折経路差の関係は図 4.2-1 に示すとおりです。  
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図 4.2-1 回折に伴う減衰に関する補正量と回折経路差の関係 

ここで、 

 ： 回折経路と直達経路の経路差[m](図 4.2-2 参照) 

specc ： 係数(表 4.2-3 参照) 

予測点 P から音源 S が見えない

 ＝回折経路 SO+OP－直達経路 SP
予測点 P から音源 S が見える

 ＝－(回折経路 SO+OP－直達経路 SP)
図 4.2-2 回折経路と直達経路の回折経路差 

表 4.2-3 係数 specc

騒音の分類 specc

自動車走行騒音 排水性舗装 
１年以上 0.75 

１年未満 0.65 

高架構造物音 橋種区別なし 0.60 

O：回折点

P：予測点
S：音源

O：回折点

P：予測点

S：音源
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【非定常走行区間のパワーレベル】 

計画道路は信号交差点を含む一般道路であることから、最新の知見に基づき、次に示す非

定常走行区間のＡ特性音響パワーレベル基本式を用いました。 

なお、排水性舗装等による騒音低減効果を考慮しました。 

大型車類： surfWA ΔLV.L  10log10888

小型車類： surfWA ΔLV.L  10log10382

ここで、 

WAL ： 自動車走行騒音のＡ特性パワーレベル[dB] 

V ： 走行速度[km/h] 

surfL ： 低騒音舗装(排水性舗装)等による騒音低減に関する補正量[dB] 

【排水性舗装路面に関する補正量】 

一般道路における排水性舗装等による騒音低減に関する補正量は、次式を用いて通常舗装

におけるパワーレベルを補正することによって求めました。この補正量を適用できる範囲は、

一般道については排水性舗装施工後７年までの期間です。 

なお、二輪車については ΔLsurfを常に 0dB としました。 

停止時 

小型車類、大型車類： 0 surfL

走行速度 60km/h まで 

小型車類： )1(log3.77.5 10  yLsurf

大型車類： )1(log6.39.3 10  yLsurf

V ： 走行速度[km/h] 

y ： 施工後の経過時間[年] 

計画道路の供用時は y =0、道路ネットワークの整備完了時は y =2 としました。 
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【動力付二輪車類を含む等価騒音レベル】 

予測に用いた将来交通量には、動力付二輪車類が考慮されていないため、「道路環境影響評

価の技術手法 4.騒音 4.1 自動車の走行に係る騒音（平成 26 年度版）」に示されている手法で

動力付二輪車による寄与分 ΔLTw,Dを求め、大型車類及び小型車類の将来交通量で算出した LAeq
に加算しました。 

ΔLTw,Dの基本式は以下に示すとおりです。 
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ここで、 

D ： 騒音に係る環境基準でいう昼間（６時から 22 時）と夜間（22 時から翌６時）の別 

h ： 時間帯 

Twq ： 動力付二輪車類の時間交通量[台] 

Lq ： 小型車類の時間交通量[台] 

Hq ： 大型車類の時間交通量[台] 

DTwq , ： 動力付二輪車類の昼間、夜間別交通量交通量[台] 

DLq , ： 小型車類の昼間、夜間別交通量交通量[台] 

DHq , ： 大型車類の昼間、夜間別交通量交通量[台] 

Twa ： ASJ RTN-Model における二輪車のパワーレベルの定数 

La ： ASJ RTN-Model における小型車類のパワーレベルの定数 

Ha ： ASJ RTN-Model における大型車類のパワーレベルの定数 

ΔLTw,Dの算出に必要な交通条件は、既に往復４車線で供用している稲城市福祉センター入口

交差点東側(Ｃ断面)の現地調査結果を用いました。 
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②トンネル坑口周辺部

トンネル坑口から放射される自動車の騒音は、図 4.2-3 に示すとおり、トンネル内の仮想

音源点から坑口を通して放射される直接音と坑口に想定した仮想面音源から放射される直接

音以外の反射・拡散音に分けてモデル化して算出しました。 

出典：「道路交通騒音の予測モデル"ASJ RTN-Model 2013"」 

(平成 26 年４月 日本音響学会誌 70巻４号) 

図 4.2-3 トンネル内の自動車と仮想音源の配置 

トンネル内を走行する１台の自動車によって坑口周辺部で観測されるＡ特性音圧レベル

AL の計算式は、次式を用いました。 

 1010
10

,, 1010log10 TRATDA LL
AL 

ここで、 

TDAL , ： 仮想点音源からの直接音の寄与[dB] 

TRAL , ： 反射音・拡散音(仮想面音源)の寄与[dB] 

仮想点音源からの直接音の寄与は、伝搬計算式に準じて、次式を用いました。 

grnddifWATDA LLrLL  10, log208

ここで、 

WAL ： 自動車走行騒音のＡ特性音響パワーレベル[dB] 

r ： 仮想点音源から予測点までの直達距離[m] 

difL ： 坑口エッジ等における回折に伴う減衰に関する補正量[dB] 

grndL ： 地表面効果による減衰に関する補正量(dB)( grndL =0 としました) 
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反射音・拡散音(仮想面音源)の寄与は、面音源を等面積の 10個に分割して点音源に置換し、

各音源からの合成として求めました。 
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NLL RWARWA 10,, log10' 

ここで、 

N ： 面音源の分割数(N =10) 

RWAL , ： 面音源のＡ特性音響パワーレベル[dB] 

RWAL ,' ： 分割された面音源を点音源と見なした場合のＡ特性音響パワーレベル[dB] 

面音源のＡ特性音響パワーレベルは、実音源により坑口から放射される全ての音のＡ特性

音響パワーから直接音として放射される音のＡ特性音響パワーレベルを差し引いて次式で計

算しました。 
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ここで、 

AP ： 実音源のＡ特性音響パワー[Ｗ] 

h ： トンネル半径[m] 

a ： 吸音に関するパラメータ（吸音対策なし、密粒舗装：0.04 を用いた） 

ｘ ： 坑口から実音源までの距離[m] 
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③トンネル取付部

トンネル取付部の予測は、図 4.2-4 に示すとおり、実音源を S0、反射面によって生じる実

音源の鏡像群を S1～Snとするスリット法による計算方法を用いました。 

出典：「道路交通騒音の予測モデル"ASJ RTN-Model 2013"」 

(平成 26 年４月 日本音響学会誌 70巻４号) 

図 4.2-4 スリット法における掘割部の実音源と鏡像音源群 

予測点におけるＡ特性音圧レベルの計算式は、以下に示すとおりです。 
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ここで、 

0,AL ： 実音源からの寄与によるＡ特性音圧レベル[dB] 

iAL , ： i番目の鏡像音源からの寄与によるＡ特性音圧レベル[dB] 

n ： 鏡像音源の数（反射回数） 

RTNA, ： 道路交通騒音のスペクトルを考慮した側壁面の吸音率 

(掘割側壁吸音板：0.85 としました) 

i番目の鏡像音源からの寄与によるＡ特性音圧レベル iAL , は、次式を用いました。 

iicoriWAiA LLrLL ,slitrefl,,10, log208 

ここで、 

WAL ： 自動車走行騒音のＡ特性音響パワーレベル[dB] 

ir ： i番目の鏡像音源から予測点までの距離[m] 

icorL , ： i番目の鏡像音源から予測点に至る音の伝搬の際に生じる減衰に関する補正量[dB] 

iL ,slitrefl, ： i番目の鏡像音源に関するスリット法による反射補正量[dB] 
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なお、トンネル取付部の遮音壁設置範囲は、以下に示すとおりです。 

西側坑口部 東側坑口部

図 4.2-5 トンネル取付部の遮音壁設置範囲 

④高架構造物音

高架構造物音は、構造物全体から放射されているが、便宜上、高架橋の桁直下の上下線の

それぞれ中央に仮想音源を設定しました。 

仮想点音源のＡ特性音響パワーレベルは、次式を用いました。 

ＬWA,str =ａ+ 30 log10 Ⅴ 

ここで、 

ａ ： 高架橋の種類による定数（鋼橋(コンクリート床版)：38.9 としました。） 

Ⅴ ： 走行速度[km/h] 

仮想点音源から予測点へ伝搬する騒音のＡ特性音圧レベルは、高架路面部分の床版等によ

る音の遮蔽を考慮して、次式を用いました。 

ＬA,str = ＬWA,str - 8 - 20 log10 r + ΔＬdif

ここで、 

r ： 仮想点音源から予測点までの距離[m]  

ΔLdif ： 高架床版等による高架構造物音に関する回折補正量[dB] 
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