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1.　ま　え　か　き

空港周辺の航空機騒音については,従来羽田,伊丹など大都市周辺の大型機種による離着陸頻度

の高い空港について,大きな社会問題を揖起し,学会などでもその測定法や評価の方法などについ

ていろいろな角度から検討されてきた｡

しかし急速に発展する航空界の現状は地方の中小都市空港においてち,機種の大型ジェット化,

輸送量の増加に伴ない人畜に及ぼす影響度の極めて大きい騒音源として住民の間で問題化し,環境

基準の設定,土地利用計画などを含めて緊急な騒音対策を検討しなければならない実状にある｡

鹿児島空港も昭和44年8月Boeing 737のジェット機導入に伴ない,市街地域の直上を通過す

る｢うるささ,やかましさ｣の異状な騒音源として急速に住民の関心が高まってきた0

筆者らは昭和46年以来,鹿児島空港(鴨池)について航空機騒音の実態調査を行なってきてお

り,その分析結果からある程度の成果を得られたのでここに報告する｡

鹿児島空港については,昭和41年守田栄らによる調査研究の報告があるが,その時点においては

本空港に離着陸する航空機の機種はYS ll, Friendship, Convair 240, Heronなど小型4種類

のプロペラ機だけであり,また1日当りの離着陸回数も極めて少なく,騒音源として住民に与える

影響度も空港周辺の極めて限定された範囲内だけであった｡従って市街地に近接した地方都市空港

の特殊な一例として,むしろ近い将来,航空輸送量の増大,大型ジェット化による地方空港の航空

機騒音を予想して騒音実態の調査を行ない,その測定法,分析の方法,評価算定などについての問

題点を授起している感がないでもない｡

また評価の方法にしてもPN-dB (A), NNI (イギリスにおいて採用)を採用しているが,その

後1968年, ICAO*　において国際的に統一された評価法の基準として　ECPNL**を採用すること

* International Civil Aviation Organization.

** Equivalent Continuous Perceived Noise Level,
●
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が決定されている｡

筆者らは本報において評価法は上述のECPNL国際基準を採用することにし,なお従来のプロ

ペラ機(YSll)とジェット輝(B737)との離着陸における騒音分布の実状,特徴などを比戟しな

がら検討を試みることにした｡特にB3についてはターボジェット機特有のキリキリ耳を刺すよう

な,うるさい高周波の特異音成分(純音性)も多く,異状騒音の波及する範囲も広くなり,また音

の伝撒特性についても単純に無指向性音源とは考えられないので,それらの特徴についても或る程

度検討を加えることにした｡

2.測定条件および測定方法

2. 1測定器

使用した測定器は指示騒音計(JEIC. SLM-12) 2台,携帯用簡易騒音計(JEIC. SLP-21) 2

台,高速度レベルレコ-ダ(JEIC. LR-All) 1台,テープレコーダ(Sony. TC-4805) 2台,

1/3オクク-ブ･フィルタ(JEIC. BfL10A),万能分析器(RION SA-33B)などであり,その

外に気象条件測定用として風向計,風速計,温度計などを使用した｡

指示騒音計の校正および測定法,マイクロホン設置の地上高さ(1.2m),その他についてはすべ

てJIS規格に準拠することにした｡

2. 2　測定対象航空機および飛行コース

測定対象の航空機は本空港の主要旅客機であるTurboprop engine使用のYS ll (以下Ys

と略記)とTurbojet engine使用のBoeing 737 (以下B3　と略記)の二機種に限定した｡その

外に離島向けの小型プロペラ機Heron(16人乗)もあるが, 1日の運航回数は1-2回で騒音源と

してほ問題にならないので考慮しないことにした｡

YS, B3の仕様はTab. 1に示す通りである｡

Tab. 1　Aircraft measured

Type of aircaft

●

Engine

Weight
Length
Width
Number limit

Propeller
Cruising speed

YS-ll Boeing 737

(t)

匡IMlg

ォra 蛋

(r.p.m)

(km/h)

Daily number of take-off(landing)

飛行コースについては気象条件,特に風向によ.って南向コース(大部分が海に面しており住民に

対する影響度は極めて少ない)もあるが,市衝地域上空を飛ぶ北向コース(着陸時には南向き)の

場合に限定し, Fig.1に示すような1, 2などのコース決定および高度,上昇角,下降角などは長

期間にわたる観測結果から(あらかじめ予想されるコース直下の一地点に2-3人の観測者をバラ
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バラに配置し,各機毎にコース直下と

思われる点を地図上に記入させる｡同

様の操作をコースに沿った2-3個所

で観測して地図上で結びコース決定を

行なった)｡ YS, B3　とも離着陸につ

いて概略同一コースを取り,風向,風

速などによる上昇角(下降角)のばら

つきも極めて少ないのでFig. 1に示

すようなコ-スを設定し,高度,上昇

角,下降角なども一定と見徹して測定

を行なうことにしたo

lのコースが離陸の場合で, 2のコ

-スが着陸の場合である0

2. 3　気象条件および測定方法

測定は昭和46年5月～12月までの相

当長期間にわたるが,前半はコースや

高度の決定,測定場所の選定,測定方

法の検討など予備測定的なことで,主

として8-10月の3カ月間における割

合平穏な気象条件(気温23-33-C,風
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Fig. 1. Measuring points and Flighting courses.

速0.5-1.8m/s,湿度48-66^,雲量0-10)の場合のデータを集計して,その平均的な値を採

用することにした｡

測定場所はFig. 1に示すように離着陸コースの直下およびコ-スの両側の適当な位置に約26個

所を選定し,出来るだけ建造物,樹木などによる遮音,反射効果などを避ける意味で学校,公園,

海岸などの見通しのきく平地または建物の屋上などを選ぶことにした0

特にB3については音波伝搬の指向性について検討を加える意味で(D, L, M, N, O, P,

U, V), (W, X, Y, Z)などコースと直角な略一直線上の数点を選ぶことにした｡

また測定場所の記入の順序(A, B, C, D-　)などほ飛行コ-スの直下から先にして両側

にわたるようにした｡

測定は1組2名で1-2粧(大部分は1班で)に別け, 1日中一個所で全機種についての測定を

行なうことにした｡ (後半になってデータの不備を補足するために数個所の測定を併用した場所も

ある)

全測定場所について指示騒音計のdB (A)測定と高速度レベルレコ-ダ(紙送り速度3mm/s)

の同時測定を行ない,コース直下の測定点では航空機がマイクロホン直上附近を通過すると思われ
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る時,他の測定点ではコースに直角な真横を通過すると思われる時点でマ-カーを入れることにし

た｡

B3についての音波伝搬の指向性を確かめるためである｡

また周波数分析(第2報)を行なうために　B, C, L, M, Nなどの測定点では指示騒音計の

dB(C)測定と同時にテープによる録音を行なったO

3.測定結果および考察

3. 1騒音レベルとその分布

騒音レベルの測定は各測定点について指示騒音計dB (A) (A特性で一般的にはホン数)と高速

度レベルコーダによる同時測定を行なったのであるが,この場合指示騒音計は高速度レベルレコー

ダの前置増巾器として直結し,両者のレベル調整を適正に行なっておけば騒音計の指示とレベルレ

コーダの記録波形は大体一致する筈である｡従って指示騒音計はその測定点の騒音レベルの最大dB

(A)の概略を知るだけにとどめ,後で高速度レベルレコ-ダの記録を研究室に持ち帰ってから各機

種,各測定場所ごとの騒音レベルの大きさ,継続時間の消長を詳細に検討すればよい｡

またこの場合高速度レベルレコーダの記録から

Tab. 2　Average sound levels.

(コース直下の測定点では直上を通過する時,そ

の他の測定点では真横を通過する時のマーカー

点が下部に記録されているので)その測定点に

おけるマ-カ-点によって最大騒音レベルに至

る時間ずれも知ることができる｡

Tab. 2は各測定点における騒音の最大レベ

ルdB(A)をB3, YSについて離陸,着陸に

別けて示したものである｡各測定場所について

数回以上の漸鬼結果から算術平均して求めた値

をその点の最大レベルとしたので,機種別のそ

の場所の騒音レベルとしては一応信頼度は高い

と思われる｡ (勿論上述したように筆者らの測

定では気象条件その他による飛行コース,逮

皮,上昇角,下降角などは略一定であるとして

いる)0

一般にB3, YS両機種とも離陸時(take-off)

のレべレが着陸時(landing)に比較してかな

り大きな値を示している｡特にB3においてそ

の差(8.8dB(A))が著しい｡それは高度,上
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Fig. 3. Recording example

of sound level at

point E.
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Fig. 6. Recording example

of sound level at

point I.
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Fig. 4. Recording example

of sound level at

point F.

Fig. 7. Recording example

of sound level at

point D.

昇角とも離陸時が大きいにも拘らず(Tab. 4, Fig. 9参照)音源の音響出力PWL*が着陸時に

比べてはるかに大きい(Tab. 5参照)ためと思われる｡しかし着陸の場合でも飛行高度が低いの

でコース直下の　B, C, D, H, I, Jなどではかなり大きな値を示し, YSでは離陸時と余り

変らない｡

また機種別には離着陸ともにB3の騒音レベルがYSのそれよりもかなり高い値を示し(離陸時

の両者の差は14.2dB(A),着陸時には6.4dB(A))ジェット機騒音とプロペラ機騒音の差を顕著

に表わしている｡

表中で離着陸の欄の右側の行に示した暗騒音(航空機騒音以外の騒音)はJISの測定法に従って

中央値を採用したが,総ての場所について航空機騒音とのレベル差が10dB(A)以上になるので,

その影響を無視できる｡

Fig. 2-7は高速度レベルレコーダの記録例として,飛行コース直下の数個所の例を示したもの

である(Fig. 2-4はB3の離陸, Fig. 5-7はYSの着陸)｡マ-カ-点を中心にして一機毎の

* Sound Power Level.
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騒音変化の状態および継続時間を詳細に知ることができる｡全測定場所についての記録結果から騒

音レベルごと(70dB以上, 80dB以上, 90dB以上, 100dB以上など)の騒音継続時間を機種,

離着陸に別けて示したのがTab. 3であるっ　表記の値は数回の記録結果の算術平均を求めて示

した｡最下列に示した平均値は梢データ不足ではあるが,それでも概略の傾向を知るには参考にな

る.

Tab. 3　Duration time of every sound levels over dB (A)
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Tab. 2の最大騒音レベルの結果と同様に, Tab. 3の継続時間の長さにおいてもB3の方がYS

よりも離着陸ともに著しく大きな値(継続時間は離陸時2.5-8倍,着陸時1.5倍程度)を示して

いることが分る｡従って一日中の全運航回数(B,17×2, YS 16×2)に換算すれば　そのうるさ

さ,やかましさの程度,影響範囲の広範なることを理解されよう｡

B3の離陸,着陸について比較してみると各レベルとも離陸時の継続時間が着陸時の2.5-8倍程

度とかなり長く, Tab. 2の結果と併用して考えればB3の離陸時の騒音の極めて異状なことがよ

く理解できる｡

YSについての離着陸の継続時間の差違はあまり顕著でない｡

3. 2　飛行高度および上昇角,下降角の決定

飛行高度の測定はM, Q点の附近で写真撮影により　Fig. 8に示すような方法で算出することに

し,離着陸それぞれ数回の測定を行なってその平均値をその点り高度とした.

方法はM, Q点附近に図のようにカメラを置き,その前方Imの所に目盛付きのテープを鉛直

方向に張り,航空機通過の瞬間に目盛テープとともに航空機の写真撮影を行ない次式によって高度

〝を計算によって求めるのである｡

∫
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H-4-L+a

7-16.5m (実測値)

A-4.3m (実測値)

エ:カメラ位置とコース上の航空機直下点との水平距離

α:カメラの地上高さであるが,カメラ位置と航空機直下点との標高差

の補正量を含むものとする｡

今B3について離陸時の計算例を示すと,エ-900m (地図上で計測), α-5m　として,

H-震×900+5-239 【m]であるo

次に高度を測定した航空機直下と離着陸地点との水平距離(M点で測定した場合は離陸時1400

m,着陸時1200m)を地図上で求めると,その点における航空機の上昇角,下降角を計算できる｡

M点より　B,, YSについての高度,上昇角,下降角を求めた結果をTab. 4に示す｡

(各空港とも独自の運航規則を設けて,飛行コース,高度,上昇角,下降角などを規制して騒音

による影響範囲をできるだけ狭くするような運航方法をとっている)0

Tab. 4　Angle of climbing (descending) of take-off (landing).

そこで航空機の離着陸時における飛行コース,高度,上昇角,下降角が気象条件その他の原因で

多少ばらつくのを無視することにして,略一定条件下にあるとすれば　離着陸地点から航空機まで
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Fig. 9.　Relation between altitude and horizontal distance

from take-off (landing) points.

の水平距離と高度との関係はFig. 9のように示される｡横軸と直線とのなす角はそれぞれB3,

YSの上昇角,下降角を与えることになる｡ただし旋回コースについてはそれを直線コースに変換

してから水平足巨離を求めなければならない｡

従って飛行コース上の他の点の高度および各測定地点と航空機との直距離(Slant distance)な

どはFig. 9を利用して計算すればよい｡

3. 3　等音図

一般に騒音レベルの等音図は広い地域にわたる実測値によって決定するのがより妥当性をもつも

のと思われるが,それには気象条件,飛行状態の変化(パイロットの個人差などを含めて),また

は地形および地上の遮蔽物の状況,その他の種々な条件について考察しなければならない｡その上

数多くの測定値の集計を必要とするので余り実用的ではない｡

そこで筆者らは音源の音響出力PWL(A)と測定点の音庄レベルSPL(A)*との関係を用いて

等音図を求めることにした｡飛行コ-スや上昇角,高度などについては一定コ-スとして先に決定

しているので,それらを利用して騒音レベルの等青線を描いてみる｡

飛行コ-スの旋回についてはXl点(take-offの場合), xt点(landing*の場合)を中心にして

半径それぞれ1400[m1, 1800[m]の円軌道として描いてある｡

即ち音響出力PWL(A)の無指向性点音源を考え,地表面上の影響を無視して自由音場を伝搬す

るものとすれば,音源からr [m】離れた点の音庄レベルSPL(A)との関係は次の式で与えられ

m

PWL(A) - SPL(A)+20logr+10.9　　　　　　　　　　　　---- (1)

rほ航空機(音源)のコース上の点から測定点までのslant distance, SPL(A)は音庄レベル

にA特性の補正を加えたdB(A)であり,従ってPWL(A)は音源のパワーレベルにA特性の補

正を加えた値である｡

* Sound pressure level.

I
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筆者らの測定対象であるプロペラ機YSについては略無指向性の音源として支障はないと推測さ

れるが, B3については明らかに指向性が認められる｡然し後述するように後方向えのジェット気流

の排出音による指向性として考えれば　飛行コ-スを直線状と仮定する場合,コ-スの直下および

両側の騒音分布については左右対称的な分布をするものと考えられるので,指向性を考慮する必要

はないOただし旋回コースについては補正の必要がある｡

いま地上の建造物,樹木等の遮蔽効果を考えず,空気中の吸音減衰の影響も無視して自由音場的

な空間を伝搬するものとすれば(1)式によって,そのまま等音線を決定できる｡

等青線は音響出力一定の航空機(点音源と見徹す)が飛行するとき,点音源を中心とする等音庄

球面と地上水平面との交線の軌跡として求めればよい　Fig. 10に示すように同一軌跡上の点は勿

論音庄レベルは一定であり,同時に航空機からのslant distance rの等しい軌跡でもある｡

Point of take-off

Fig.10.Drawingofcontourofequalsoundlevel.

今lを高度H-r[m]の時の航空機の離着陸地点との水平距離とし,αを上昇角(または下降

角)とすればFig.10より,

y2+x2tan2α-r2∴XV
--+y--1-(2)

となり,等青線は短軸2r,長軸2gの楕円となる｡従って騒音レベルSPL(A)の等青線は,

(1)式より　　r-10

の2倍を短軸とし,

7-10

PWL(A)-SPL(A)-10.9

20

PWL(A)-SPL(A)-10.9

20
×

の2倍を長軸とする楕円を描いて求める｡

Tab. 5はコース直下および側方の数個所の測定点についてSPL(A)より　PWL(A)を計算し

た結果である｡気象条件や測定点からのslant distanceの計算誤差,その他の原因で多少のばら

つきはあるが,その平均値をPWL(A)として採用すればよい｡

B3の離陸(PWL-161.4dB(A)), YSの離陸(PWL-145.7dB(A))の場合, SPL(A)が

110, 105, 100, 95, 90, 85, 80, 75 --dB(A)に対応するrおよびJを(3), (4)式より求め

て等音線を描いたのがFig-. ll, Fig. 12である｡

B3の場合は最大レベル110dB(A)を中心に, YSでは95dB(A)を中心に5dB(A)スチッ
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Tab. 5　Sound power levels (PWL (A)) of aircraft noise.

Fig. ll. Contours of equal sound level in dB (A)

of B3 take-off.

プで描いてある｡同時に各測定点の離陸時の実測値も示してある｡

図では一応直線コースを飛行するものと仮定して点線で示し実際の飛行コースについてはFig. 1

で決定した1のコース(離陸時の曲線コース)に移さなければならない｡図では実線で示してあ

る｡

図によってB,, YSの飛行コースから500【m】, 1000【m】, 2000【m】附近の騒音レベルを推定

dr



すると
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Fig. 12. Contours of equal sound level in dB (A)
of YS take-off.

となり, YSに比較してB3の騒音レベルが著しく高いこと,およびその影響範囲の広範な状況

がよく理解できる｡

YSの場合は｢やかましさ｣を感ずる範囲が　　m】以内ということになる｡

着陸についても同様にして等音図を求められるが,ここには省略する｡

3. 4　測定値と計算値との比較

Tab. 6は各測定点の離陸の場合について実測値(Tab. 2より転記)と計算値(等音図よりの

推定値)を比較したものである　B,, YSとともに実測値と計算値のレベル差は±4dB以内で余

り大きな差は認められない.しいて言えばコ-スの直下附近A, B, C, D, E, F, Gなどや両･
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Tab. 6　Difference between measured and calculated value.
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者の差が梢小さく(実測値が大きい傾向),コースを遠ざかるにしたがって両者の差が大きくなり,

然も実測値が計算値より明らかに小さくなることを示している｡

Fig. 13はコース直下のD点を中心にコースの両側に直角な略一直線上にある数個所の測定点

110dB A)

2km　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　2km

Fig. 13. Comparison betweenthe measured

and the calculated values by con-

tours of equal sound level at

rectangled plan to flight course.

(N, M, L, D, U, V, O, P, Q--･な

ど)を選んで,離着陸時の実測値と計算値が距

離によって減衰する状態を比較したものであ

る｡カーブは等音図から推定して描いたもので

あり,横軸はD点から測定点までの距離であ

る｡

離陸時についてはTab. 6の結果と概略一

致しており　B3, YSともに推定曲線(着陸

時のコースに直角な騒音レベルの推定曲線はこ

れまでと同様な方法で計算によって求めた)に

対して実測値のばらつきは僅少である｡従って

筆者らの選んだ測定場所(コ-スより略2000

[m]以内の範囲)については等音図(大気中

の吸音補正をしてない)がある程度信相性をも

っていることが分る｡

しかし着陸時についてはB,, YSともに推

定曲線に対して実測値のばらつきが【+4]dB以内程度に収まるのは,飛行コ-スの近傍500【m]程

度であり,一般に実測値が推定曲線の値よりも小さくなり,特にYSの場合にその傾向が著しい｡

また遠方の測定点になる程実測値の減少度も大きくなる(500[m】附近で2.5dB(A), 1000fm】

附近で8-15dB(A)程度低くなる)0
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●■

巨　吋

これは一般に着陸の場合は離陸の場合に比較して進入角が30程度と小さく,従って飛行高度が

低い(Tab. 4およびFig. 9)ので大気中の吸音補正だけでなく,地上遮音物による吸音,反射な

どに大きく影響されるためと思われる｡

3･ 5　飛行音源の指向特性について

B3については騒音源となるジェット気流の性質から,当然音源の指向性が予想される｡筆者らの

測定においても指向性音源としての特性を確認された｡

Fig. 14は前出の高速度レベルレコーダの記録の中から飛行コース直下のC点について騒音レベ

ルの時間変化を1秒毎にプロットしたものである｡実線はそれぞれB,, YSの離陸時(高度240m,

170m),点線は着陸時(高度68m, 71m)である｡

(
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Fig. 14. Sound levels at point C.
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Fig. 15. Sound levels at points C,D,L,M.

Fig. 15はFig. 14と同様にコース直下のC, D点と同時に, D点を中心にコースに略直角な

一直線上のL, M点の離陸時の騒音レベルが1秒毎にプロットされている｡

今離陸時の場合だけについて考えることにすると, Fig. 15より, C, D点ともに最大レベルは

マーカー点(直上通過時)よりもB3で約3秒, YSで1秒程度遅れている(C. D点はともにコ

ース直下で近距離にあるので飛行機の高度差は極めて小さい)｡またB3の場合L点(コース直下よ

り約450m)で5秒, M点(900m)で約7秒遅れている｡ YSについてはL, M点での最大レベ

ルの遅れは確認できない｡

そこでコース直下のC点の離陸時の記録結果から3秒間の遅れ(B,), 1秒の遅れ(YS)の内

容をFig. 16によって詳細に検討してみることにする｡図の中で0点は観測者(C点における)

の位置である｡

B3の場合: -

0の直上点a (マーカー点で高度240m)を通過したB3は3秒後にC点(a点より,飛行速度×
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Fig. 16. The angle of elevation of the

maximum sound levels at

point C.

sound velocity :

C-345 m/s (22.6oC)

aircraft speed :

B3-62 m/s (altitude 240m)

YS-46 m/s (altitude 170m)

3-186m)にある｡計算の結果B3ほa点を通過後

2.15秒後にb点(a点より,飛行速度×2.15-133m)

にあり,この点での騒音が最大レベルの音として0点

で記録されたことになる｡勿論Ob間(292m)を音波

が伝披する時間(0.85秒)とbc間(53m)のB3の

飛行時間とは等しい筈である｡即ち仰角にして: β1-

27.1-:のb点の音が0点の観測者に: 0.85秒:後に

最大レベルとして記録されたことになる｡

この場合,音源に指向性がないとすればP点(0よ

り飛行コースえの垂線の足で石膏-237m)での飛行音

を0.68秒後に0点で最大レベルとして記録する筈で

ある｡

L点, M点の5秒, 7秒の遅れについても略同様に

して検討できる｡以上の結果からB3の後方向えの指向

特性の傾向の概略は確認できるが,なお詳細は今後検

討することにする｡

YSの場合: -

YSについても同様な方法で検討できるが, L, M点などの記録結果を総合すればB3のように

指向性音源としての特徴は明らかでない｡

以上の結果からB3の指向特性を考慮すれば,当然Fig. 11のB3の飛行コースの旋回部分につ

いては補正を必要とすることになる｡

4.要　　　　　約

Turbojet engine B3　とTurboprop engine YSの離着陸時の騒音分布の実態調査を行ない結

果を分析して検討した｡要約すると次のようになる｡

1.最高騒音レベルについて

(i)離陸時の飛行高度は高い(上昇角B3 9.1-, YS 6.5-)にも拘らずPWLが大きいの

で騒音レベルは着陸時に比較してかなり高い(B3で離着陸時のレベル差は8.8dB(A))｡

(ii)着陸時には飛行高度が低い(下降角B3 3o YS 3.2-)のでコース直下では相当高い騒

音レベルを示すが,遠距離になると極端に低下する｡

(iii) B3　とYSのレベル差はB3が高く離陸時において14.2dB,着陸時で6.4dBである｡

2.騒音の継続時間について

離陸時の騒音の継続時間が着離時よりもかなり長い(B3で離陸時は着陸時の約2･5倍)0

機種別にはB3の方がYSに比べて著しく長く離陸時で2.5-8倍,着陸時で約1･5倍であ
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る｡

3.等音図について(離陸時の場合)

B3の場合2000【m】附近でも85dB以上の騒音レベルを示し,騒音範囲が広い｡ YSは

500[m】附近で80dB以下に低下し騒音範囲はかなり狭い｡

4.実測値と計算値との比較

(i)離陸時についてはB3, YSともに2000【m]以内では実測値と計算値の差は±4dB以

下で小さく,計算値による等音図の信頼性は高い｡遠距離になれば大気中の吸音補正が必

要である｡

(ii)着陸時の飛行高度の低い場合には500【m]附近でその差は+4dBとなり,それ以上は

等音図を適用できない｡

5.飛行音源の指向性について

B3 (飛行音源)の場合,騒音の伝搬特性として前,後方(筆者らの場合は後方向だけについ

て検討した)にかなりの指向性をもっていることを確認できた｡

従ってB3の等音図については飛行コースの旋回部分において内,外側に或る程度の補正を

要することになる｡

以上を総括するとB3の離着陸時における騒音は,そのレベルの高さ,継続時間の長さ,周囲に

及ぼす影響度の広範なることにおいてYSに比較してはるかに優り,それだけ異状な騒音源である

ことが理解されよう｡

5.　お　わ　り　に

航空機騒音の周辺住民に与える影響を究明するために,鹿児島空港の主要旅客機であるB3　と

YSの離着陸時における騒音の実態調査を行ない,騒音分布の特徴,等音図などについて検討し

た｡ B3の飛行移動音源としての指向特性についても,ある程度の手掛りを得たのであるが,周波数

分析,騒音評価の問題とともに今後更に詳細な検討を加えたい｡

等音図についても,今少し広範囲(4000m程度)の適用に資するためには,大気中の吸音補正

を行なうと同時に飛行コース,高度,上昇角,下降角の決定,算出の方法などについて今少し検討

する必要がある｡

筆者らが本研究の調査を概略終えた時点(昭和47年4月)で鹿児島空港も新空港(溝辺)に移転

して,その後データを補足するための再測定などは不可能になった｡

現在新空港の機種も　B737, B727 (100, 200), DC-8, FD-28--など,益々大型化し,運

航回数も増加しつつある｡

しかし,新空港についての特殊な気象条件,機種やジェット機騒音の伝披特性などについて十分

考慮すれば,筆者らの旧空港における測定の方法,結果などはそのまま新空港にも適用できるし,

ある程度寄与できるものと確信する｡
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筆者らもこの研究に続いて,更に新空港の調査研究に取組む予定である｡
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