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i. は じ め に

1978年 に Schultzl)が 様々な環境騒音による暴露―

反応関係 (騒音の暴露量 Ldnと %highly annoyedと

の関係)が 1本の総括曲線で表されることを発表して

以来,欧米を中心に異種の騒音源による暴露量と反応

の関係が活発に検討されてきたの～0。 Hallの は Schultz

以後の研究を基に同様の検討を行い,異種の音源間に

体系的な差を見出さず,Schultzの 知見を支持した。

しかし,Kryter3)は schultzの 検討方法そのものに疑

間を投げかけ,Fieldsら 4)ゃ 171ochler5)は ョ_ロ ッパ

での環境騒音に関する調査結果を基に,在来の鉄道騒

音は道路交通騒音よりもうるさくないことを報告して

いる。更にFastlらのは音響心理実験によって Fields

や Moehlerら と同様の結論に達 している。これらの

最近の研究成果は鉄道騒音に対する5dBの ボーナス

としてヨーロッパ各国の環境基準 に反映 されてい

る7)。

一方,我が国の比較研究では,田村
8)は ョ_ロ ッパ

と同様の結論を得ているが,加来ら0'10)は鉄道騒音の

方がむしろ悩ましいことを報告し,矢野ら11)も ,九州

* Comparison of coFninunity response tO road trattc

and rail、 vay noises,

by Takashi Yano,Tetsumi Sato,Keiji Kawai and
Kazutaka Kurosav″ a

*1熊
本大学工学部環境システムエ学科

*2北
海学園大学工学部建築学科

*3室
蘭工業大学建設システムエ学科

(問 合先 :矢 野 隆 〒 8608555熊 本市黒髪 2-391
熊本大学工学部環境システムエ学科 )

イ89

43.50.Qp

での調査では道路交通騒音が必ずしも鉄道騒音よりも

うるさいとは限らないことを示した。このように最近

の日本での研究成果はヨーロッパと逆の傾向を示唆し

ている。

本研究は,既報
11)の データに新たに 1996年 に実施

した道路交通騒音のデータを追加して,道路交通騒音

と鉄道騒音に対する社会反応を比較し,そ の差の有無

を調べると共に,異なる騒音に対する日本 とヨーロッ

パでの社会反応の違いの原因を検討したものである。

その目的は騒音に対する社会反応データに基づいて,

道路及び鉄道沿線の居住環境を改善するための有効な

対策を提案しようとすることにある。

なお,本研究では両騒音に対する反応を精度よく比

較するために,調査の実施に関して以下の点を考慮し

た。

1)同一の社会調査法,騒音源1定法を用いることな

2)同一の心理的尺度,物理的尺度を用いること。

3)同一の社会・文化的背景を有する地区で調査す

ること。

4)主に道路交通騒音又は鉄道騒音に暴露され,他
の騒音の影響が小さい地区を対象とすること。

5)調査時期がほぼ同じであること。

6)回答者の社会的条件を等しくするために,調査

対象住宅が戸建て住宅であること。

すなわち,騒音に対する社会反応には実に様々な要

因が作用するが,騒音以外の種々の条件をほぼ等しく

することで,反応の違いに主に騒音源の違いがうまく

反映されるように考慮した。
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[要旨]九州で同一の方法を用いて,道路交通騒音と鉄道騒音に関する社会調査を行い,両騒音に対する

不快感を直接比較した。聴取妨害は鉄道騒音の方が大きかったが,他の妨害感や一般的な不快感の反応では

両騒音間に系統的な差は見られなかった。このことは,ヨ ーロッパにおいて道路交通騒音が鉄道騒音よりも

一貫してうるさいという報告とは異なっており,こ の点を解明するために両騒音に関する調査データにパス

解析を適用した。その結果,道路交通騒音には排気ガスの効果が大きく,鉄道騒音には聴取妨害の効果が大

きかった。この反応構造の違いは九州とヨーロッパでの両騒音に対する反応の違いを説明し,両騒音に対す

る有効な対策の示唆を与えている。
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2.調 査 方 法

2.1 社会調査の概要

鉄道騒音に関する社会調査は 1994年 と1995年 に熊

本から福岡にかけて」R鹿児島本線,豊肥線,西鉄大

牟田線沿線の住宅地で行った11)。 ただし,駅から200

m以内の地区は対象外 とした。この調査では尺度の

違いの反応への影響を見るために,騒音の不快感や騒

音の具体的な影響に関する質問に 4～7段階の尺度を

用いた 4種類の調査票を鉄道沿線の住民に均等に配布

して調査した。しかし, ここで使用するデータは道路

交通騒音と同じ4段階尺度のものだけである。道路交

通騒音調査は 1993年から1996年にかけて,主に熊本

市 (大牟田市,荒尾市ではそれぞれ 1地区)の道路沿

線の住宅地で行った10～ 10。

調査住宅は,前章 4)の条件を満たすために,道路

又は鉄道に面する 1列目の戸建て住宅だけを対象とし

た。調査対象者は選挙人名簿をもとに 1住宅当り1名

をランダムに抽出した。調査方法は基本的には留置法

を用いたが,一部,郵送法を使用し,ま た留置法と郵送

法を併用した所もある。なお,留置法と郵送法では反

応に体系的な差は見られないことを確認してある12)。

調査の基本的な手l贋 は以下のとおりである。まず調

査に先立ってアンケー ト調査への依頼状を送付し,調
査への理解を求めた。約 1週間後に調査員が各住宅を

訪問して調査票を配布した。その 1週間後に再び出向

いて調査票を回収した。その際,調査票を回収できな

かったところには返信用の封筒を留め置き,調査票へ

の回答を再度依頼 した。約 2週間後に回答のない方に

督促状を郵送し,返送を待ってアンケー ト調査を終了

した。

道路交通騒音 と鉄道騒音調査で,回答者数はそれぞ

れ 811と 464,回収率 は 79.20/。 と79.7%で あった。

両騒音調査 とも回収率は高 く,ほ ぼ 80%で ある。た

表 1 調査の概要

道路交通騒音 鉄道騒音

調査地区
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だし,鉄道騒音調査では不快感の尺度が異なる調査票

ごとに回収率を求めておらず,上記の回収率は 4種類

の調査票すべての回収率である。以上の調査の概要を

表-1に示す。

2.2 調査項目と評価尺度

アンケー ト調査は一般的な生活環境調査とし,騒音

調査であることを特に断わってはいない。調査項目は

表-2に 示すように,個人的要因,住宅要因,地域環

境要因,環境汚染要因,騒音の具体的な影響に分かれ

る。騒音の具体的な影響はそれぞれの特定の騒音源に

よる影響である。鉄道騒音調査 と道路交通騒音調査で

は,調査項目が若干異なるが,基本的には同じ項目を

質問している。

騒音を含めた環境汚染要因の不快感の評価及び騒音

の具体的な影響の評価には,どの調査でも等価な尺度

を用いた。すなわち,1993～ 1995年 の道路交通騒音

調査では「1.不快でない」,「2.少 し不快」,「3.かなり

不快」,「4.大変不快」の4段階尺度を使用したが,そ
の他の調査では最上位カテゴリだけをよリー般的な表

現である「4.非常に不快」に換えた。ただし,筆者ら

による騒音のうるささの尺度化に関する実験研究15)で

は「大変」と「非常に」の心理的な強さはほぼ等 し

く,こ れらの尺度で得られた反応には差はないものと

考えている。

2.3 騒音測定と各住宅の騒音暴露量の推定

騒音測定は,道路交通騒音 と鉄道騒音では基本的に

同じ方針で行った。前述のように対象住宅は道路又は

鉄道に面する 1列 目の住宅だけであり,障害物や他の

家の影になる住宅は含まれていない。従って,各住宅

表-2 調査項目

個人的要因 住宅居住年数,地域居住年数,夏窓を

開けて寝るか,普段の睡眠状態,近所

付き合い,敏感さ(騒音,寒さ,暑 さ,

空気汚染),環境問題に対する態度,

家族の人数,年齢,性別

地域環境要因   地域好感度,季節の快適性 (春,夏 ,

秋,冬),居住環境の評価 (自 然環境 ,

町並み,買 い物・仕事。学校・レジャー

施設 。医療施設の便,道路の安全性 )

環境汚染要因  ・道路交通騒音,鉄道騒音,航空機騒

音,排気ガス,日照障害,工場騒音 ,

悪臭,空気の汚れ,近隣騒音

騒音の具体的影響 住宅の振動,住宅内会話妨害,TV画
面の乱れ,TVラ ジオ聴取妨害,電話

妨害,休息妨害,入眠妨害,覚醒,窓
を開けられない不満,読書妨害

住宅要因     敷地の広さ,通風,間取 り,住宅の安

全性

物理的要因    LAe《 240,Ldn,ム m ax

調査時期

交通量 (台/日 )

回答者数

有効回収率 (%)

ム e∝ 24り の範囲 (dB)

熊本市及び近郊

20地区

大牟田,荒尾

各 1地区

1993.9^V1996.6

3,936^V44,787

811

79.2

41.1-73.9

JR鹿児島本線

(熊本一博多)

JR豊肥線

(熊本一三里木 )

西鉄大牟田線

(大牟田一博多)

1994^シ 1995

72^シ 414

464

79.7

33.8^V73.7
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の騒音暴露量は騒音源近傍の暴露量から距離減衰だけ

を考慮することによって,近似的に容易に推定するこ

とカシできる。

道路交通騒音測定では調査地区ごとに道路に面する

公園等の広場の道路端に測定基準点を決め,そ こで道

路交通騒音の 24時間測定を行い,基準点での 24時間

の騒音指標を求めた。22の調査地区のうち,2地区は

同一の道路沿線に位置しており,別の 2地区も同様の

状況にあるため,測定は合計 20地点で行った。騒音

源1定 と同時に車種ごとに交通量演1定 を24時間にわた

つて行った。どの地区も夜間 (22:00～ 7:00)の交

通量は総交通量の 5～16%程度である。

また,終日測定した場所またはその付近の道路沿線

の広場等を利用 して,基準点か ら5,10,20,40m
までの距離減衰を演1定 し,そ の値を基に距離減衰の予

瀬1式 を最小自乗回帰した。車線が複数の場合には測定

点から見た複数の線音源の重心位置を求め,距離減衰

の算定にはこの点と測定点との距離を用いた。このよ

うにして求めた距離減衰の予演1式 を表 3に 示す。予

沢1値 と測定値の相関係数は源1定場所 14を除いてどこ

も高 く,精度の高い予測が可能である。演1定場所 14

は公園にあるが,周辺の暗騒音が比較的高 く,そ の影

響で相関係数は相対的に低い。沢l定場所 8で回帰係数

表-3 道路交通騒音の距離減衰予測式

測定場所 距離減衰予測式 相関係数

491

が 20以上 となっているのは,そ こが畑であるため,

地面の吸音が大きかったことによると考えている。

最後に,航空写真に基づ く住宅地図から道路と各住

宅 との距離を求め,こ れらの予測式に代入して距離減

衰量を計算し,各住宅の 24時間騒音暴露量を推定し

た。なお,道路端か ら住宅 までの距離は lmか ら約

180mの範囲に及ぶ。

鉄道騒音測定では,ま ず鹿児島本線と西鉄大牟田線

に面する広場の線路端に各 1か所ずつ基準点を決め

る。次に,基準点で朝から夕方にかけて様々な種類の

列車走行音の騒音レベルをすべて記録し,列車の種類

ごとに平均の単発騒音暴露レベル (LAE)を求めた。

列車ごとの LAEと 時刻表をもとに調べた列車の通過

本数から,通過本数が異なる区間ごとに基準点での総

暴露量及び各種の騒音指標を計算した。夜間の通過本

数は最 も多い」R鹿児島本線博多駅付近で約 20本 ,

豊肥線 と大牟田線では数本程度であり,午前 0時まで

と午前 6時から7時 までに集中している。

基準点での長時間測定とは別に基準点からの距離減

衰を測定 し,距離減衰の算定式を導出した11)。
最後

に,線路から住宅までの距離から距離減衰量を計算

し,各住宅の騒音暴露量を推定した。なお,調査地区

は町中の密集住宅地から郊外の田園地帯まで含まれて

いるため,線路から住宅までの距離はlmか ら約 400

mの範囲に及ぶ。

3.各種項目の反応の度数分布

アンケー ト調査と騒音測定の結果を基に,両騒音源

に対する社会反応を比較する上で,重要と思われる項

目の度数分布の比較を図 1に示す。道路交通騒音調

査 と鉄道騒音調査では回答者数がそれぞれ 811,464

と異なるために,図 -1の縦軸は相対度数を取ってい

る。

性別,年齢,地域居住年数,家族人数といった人口

統計学的変数や普段の睡眠状態,騒音に対する敏感さ

といった個人的要因,更に自然環境の評価では両調査

で分布パタンが極めて似ている。このことは両騒音源

に対する社会反応を精度よく比較ヒ′うることを示して

いる。ただし,騒音暴露量 に Ae∝240)は ,道路交通

騒音の方が鉄道騒音よりも暴露量が大きく, このこと

は鉄道沿線では鉄道からかなり離れたところに位置し

ている住宅が多いことを反映している。

騒音の暴露量の最大値は道路交通騒音 。鉄道騒音調

査において,と もに約 74 dB LAe∝ 24Dであり,騒音の

被害が極めて深刻な地区は含まれていない。従って,

以下の分析結果も上記の暴露範囲の一般的な住宅地で

の結果であることを踏まえる必要がある。

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

y=-19+16 2 1og10X
y=-1.4+19,0 1og10X
y=0.2+11.2 1og10X

y=10.91。g10X
y=-1.8+13.8 1og10χ

y=-3.0+12.7 1og10X
y=1.4+20 1 log10X

y=-0.9+27.5 1og10χ

y=0.2+13.6 1og10X

y=0.2+16.9 1og10X

y=0.5+14 61og10X
y=14.7 1og10X

y=0.5+15.21 logl」 て

y=0.6+7.2 1og10X

y=0.6+15.0 1og10χ

y=-0.8+18.0 1og10χ

y=12.1 10gloX

y=-0.8+17.7 1og10χ

y=-0.4+17.1 log10X

y=0.1+18.1 log10X

0.987

0.999

0.999

0 999

0.995

0.982

0.976

0.985

0.994

0.998

0.992

0 999

0.984

0.860

0.990

0.985

0.999

0.992

0.992

0 996

γ :距離減衰量 (dB)

χ :基準点か ら見た複数線音源の重心位置までの距離

と測定点か ら見た複数線音源の重心位置 までの距

離の比
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4.道路交通 騒音 と鉄道 騒音 に関 す る暴 露―反

応 関係 の比較

図 2は一般的な騒音の不快感,住宅の振動の不快

感,覚醒,TV・ ラジオ聴取妨害について,道路交通

騒音 と鉄道騒音の LAoq(24→ と前述の反応との関係を比

較 したものである。図-2の横軸には加来 ら9)に なら

い,LAeq940を とり,縦軸にはある範囲の騒音レベル

に暴露されている回答者のうち評価尺度の最上位カテ

ゴリである「非常に不快」又は「大変不快」と反応し

た人々の割合 (%very annOyed)を とっている。

一般的な不快感では鉄道騒音の方が全般に道路交通

騒音 よりも反応が高いことがうかがえるが,χ
2検

定

では 60～ 65 dB LAe∝ 240の 範囲で 1%で有意差が見 ら

れるだけである。このことは加来ら
"'1°

)の報告を支持

しているが,Fieldsら 4)ゃ Moehler5),田 村めの結果 と

は異なっている (図 -2(a))。 同じ日本での調査であ

るにも関わらず,何故田村 と筆者らの結果が異なるの

かを考えてみたい。田村は暴露」反応関係 としてある

反応水準 (例 えば,非常にうるさい)に反応した人々

の暴露量 (LAe∝ 24h))の 平均値 とその反応水準のスコ

アとの関係を求めている。一方,筆者らは LAe∝ 240と

(h)4o《24D(dB)

ある暴露範囲の人々のうち「非常に不快」と反応した

人々の割合 との関係を求めた。両者の結果の相違はこ

のような暴露―反応関係の処理方法の違いに起因して

いる可能性が大きい。

住宅の振動の不快感も鉄道沿線の方が道路沿道より

も暴露 レベルの高 い範 囲で大 きいが,65～ 70 dB

LAe∝ 24h)の 範囲で 5%で有意差が見 られるだけである

(図 2(b))。 覚醒は両騒音 ともに反応は小さく,音源

による違いは見られない (図-2(c))。

しかしながら,TV・ ラジオ聴取妨害では両騒音間

に明らかに体系的な差が見られ,鉄道騒音に対する反

応が道路交通騒音よりも一貫して高い。LAc∝ 24h)が 45

dB以上の範囲では両騒音源に対する反応割合の差は

すべて 1%で有意である。このことは両騒音のレベル

変動パタンの違いによるマスキングの差から説明でき

よう。一般に鉄道騒音は道路交通騒音よりも1日 当た

りの騒音事象数は少ない。両騒音の LAeqo40が等しい

場合には,鉄道騒音は 1事象当た りの継続時間が長

く,かつ通過時の騒音レベルが高いために,信号をマ

スクし易 くなると考えられる。このような傾向は

Moehler5)の レビューとも一致している。

以上の結果から九州では鉄道騒音は道路交通騒音よ

図-1 道路交通騒音,鉄道騒音調査での個人的要因や騒音暴露量などの相対度数の比較

(a)性別,(b)年齢,(c)地域居住年数,(d)家族の人数,(e)普段の睡眠状態,(f)騒音

に対する敏感さ,(g)自然環境の評価,(h)LAe∝24h)(dB)
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りわずかにうるさく,一貫して大きい聴取妨害を来す

と結論づけることができる。

次に,道路交通騒音 と鉄道騒音に対する反応の日本

とヨーロッパでの違いを,両騒音の周波数特性と両地

域の窓の遮音性能の違いから検討 してみよう。図 3

は熊本で道路端又は線路端から約 10mの 地点で録音

した道路交通騒音 と鉄道騒音を1オ クターブバンド分

析した結果である。鉄道騒音は道路交通騒音より中・

高周波成分をわずかに多 く含んでいる。図-4は ,九
州での 31件の住宅の窓とスウェーデンで 16件の窓の

遮音性能を日本建築学会推奨測定規準 (建築物の現場

における外周壁の遮音性能演1定方法)に 則つて測定

し,そ の中央値を転記したものである。九州の住宅の

窓はすべて一重ガラスであり,ス ウェーデンでの住宅

の窓は二重～四重ガラスである。図から中・高周波帯

域で複層ガラスの遮音効果が顕著である。

これらの騒音 と遮音の周波数特性のデータを基に,

両地域の両騒音に対する窓の減衰量を計算したものが

表 4である。九州では両騒音 とも窓によるA特性の

減衰量はほぼ 25 dB,ス ウェーデンでも32～33 dBで

あり,両地域で A特性による減衰量の音源間の違い

はほとんど見られない。

次に,両地域で両騒音の周波数特性の違いによる室

内での会話妨害の影響を検討するために,ANS110の
Articulation lndex(AI)を適用した。屋外の道路交

――  Road traffio noise
―‐ ―  RalM′ ay nolse

35-4040-4545-5050-5555-6060-65 65-7070■ 75

LAeq(24h)(dB)

(b)Annoyance caused by vibratiOn

イθθ

６０

５０

４０

３０

２０

１０

０

０
ｏ
ゝ
ｏ
Ｃ
Ｃ
ｏ

ゝ
」
ｏ
＞

ま

つ
ｏ
ゝ
ｏ
Ｃ
Ｃ
Ｃ

ゝ
」
ｏ
＞

ま

一
ｏ
ゝ
ｏ
Ｃ
Ｃ
Ｃ

ゝ
」
ｏ
＞

ぷ

つ
ｏ
ゝ
ｏ
Ｃ
Ｃ
●

む

ｏ
＞

ま

―
 Road trafFic noise

――o・―  Rallway noise

35‐4040-4545-5050-55 55-6060-6565-7070-75      35-4040-4545-5050-5555-6060-6565-7070-75

―
 Road traffic noise

―く
'―

 RalM′ ay nolse

場′メ
>―島/

**

摯
／

図 2 道路交通騒騒音と鉄道騒音の LAe∝ 24h)と 各種反応との関係の比較
(a)騒音に対する一般的な不快感,(b)住宅の振動,(c)覚醒,(d)TV/ラ ジオ聴取妨害

LAeq(24h)(dB)

(d)TV/radio disturbance
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図-3 道路交通騒音と鉄道騒音の周波数分析結果

通騒音 と鉄道騒音の A特性 レベルを 70,75;80 dB

としたときの九州 とスウェーデンでの室内の AIを予

測したものが表-5である。スウェーデンでは住宅の

遮音性能が高いためにAIは 0.9以上であるが,九州

では 0.6か ら0.9に及んでいる。しかし,いずれの地

域でも騒音のスペクトルの違いによるAIの違いは見

られない。このことは両騒音による聴取妨害の違い

が,周波数特性ではなく,前述のレベル変動パタンの

違いに起因することを強 く示唆している。

以上の検討から, 日本 とヨーロッパでの両音源に対

する反応の違いをこれらの物理特性の違いに帰するこ

とはできないと考えている。
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図-4 九州とスウェーデンの開口部 (窓)の空間音圧レベ

ル差の比較

表 4 九州とスウェーデンの窓による道路交通騒音と

鉄道騒音のA特性減衰量 (dB)

スウェープン

日本音響学会誌54巻 7号 (1998)

と共に,騒音の具体的な影響 (聴取妨害や睡眠妨害

等)を介して,騒音の不快感へ影響するという逐次シ

ステムを仮定した。鉄道騒音の初期パスモデルは排気

ガスの不快感,空気汚染に対する敏感さ:道路の安全

性がないだけで,他の変数は道路交通騒音のモデルと

同じとした。

初期パスモデルに用いた変数の選択は以下の手順に

よる。まず,全変数を外生変数 (他の変数の影響をほ

とんど受けない独立変数)と 内生変数 (他の変数の影

響を受ける変数,主に騒音の影響)に分け,そ れぞれ

を因子分析によってそれぞれ 4～5グループに分類す

る。これらの分類結果及び変数間相互の相関係数を考

慮 して,図 5の ような代表的な変数を選び出した。

生活様式を反映させるともっと多数の変数 (例 えば,

窓を開けられない不満など)を取 り入れた複雑なモデ

ルを構築することができるが,多重共線性を避けるた

めにできるだけ変数を減 らして19),単
純なモデルを構

築することにつとめた。

これらの変数間の結びつきをもとに構造方程式をた

て,重回帰分析によって標準偏回帰係数 (パス係数)

を求める。次に,こ れらの係数のうち統計的に 1%で

有意なパスだけを残して,修正パスモデルを構築し,

初期パスモデルと同様の方法でパス係数を求める。そ

の修正パスダイヤグラムを図-6に ,修正パス係数を

図-7に 示す。ここで,直接効果 とはある変数から騒

音の不快感へ直接影響する効果を表し,間接効果とは

ある変数が他の変数を介して不快感へ影響する効果の

総和を表している。直接効果 と間接効果を併せたもの

を総合効果という。

5.2 道路交通騒音と鉄道騒音の不快感構造の比較

道路交通騒音の不快感へは排気ガスの直接効果が最

も大きく,他の変数の直接効果は小さい。このことは

排気ガスによって騒音の不快感が増大することを強 く

示唆している。

一方,鉄道騒音の不快感へは TV/ラ ジオ聴取妨害

の直接効果が最も大きく,住宅の振動の直接効果もか

なり大きい。LAe∝ 240や騒音に対する敏感さの効果は

主に間接効果 として TV/ラ ジオ聴取妨害を介して鉄

九州

道路交通騒音

鉄道騒音

24.6

24.8

32.3

33.0

表 5 九州 とスウェーデンの住宅内での AIの 予測値

A特性音圧レベル (dB)
地域 音源

九州 道路交通  0.90
鉄道  0.89

0.76

0.75

0.59

0.58

スウェーデン 道路交通  1.0
鉄道  1.0

0.99

0.99

0.93

0.93

5。 道路交通騒音 と鉄道騒音の不快感の

パ ス解析

5,1 道路交通騒音と鉄道騒音の不快感のパスモデ

ルの構築

4章で見られた九州での両音源に対する反応パタン

とこれまで報告されてきたヨーロッパでの反応パタン

の違い,すなわち九州では鉄道騒音が道路交通騒音よ

りもわずかにうるさく,ヨ ーロッパでは道路交通騒音

が鉄道騒音よりも有意にうるさいことが,何に起因す

るのかを明らかにするためにパス解析
1の

'1助 を適用 し

た。パス解析 とは,変数間の因果的結合の強さを推定

し,因果過程の大枠についての情報を提供する方法で

あり,上記の目的には適している。

図-5は過去の知見 と我々の経験や生活様式を考慮

して作成した道路交通騒音の不快感に関する初期パス

モデルであり,種々の要因が道路交通騒音の不快感へ

どのような経路で影響するかという因果関係を経験的

に示したものである。すなわち,騒音暴露や個人的要

因,環境要因が騒音の一般的な不快感に直接影響する 図-5 道路交通騒音に対する不快感の初期パスモデル
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図-6 道路交通騒音と鉄道騒音の修正パスダイヤグラム
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図-7 道路交通騒音に対する不快感のパス解析結果
(a)道路交通騒音,(b)鉄道騒音

道騒音の不快感へ影響 していることが見て取れる。長

田ら10は
航空機騒音のアノイヤンスにパス解析 を適用

し,騒音暴露 (WECPNL)の 影響が最 も大 きく,次
いで聴取妨害 (屋内での会話妨害)を挙げている。航

空機騒音 も列車騒音 と同様 に間欠騒音であり,筆者 ら

イ95

と同様の傾向を得ている。

以上の分析結果は道路交通騒音と鉄道騒音では不快

感の構造が大きく異なること,すなわち道路交通騒音

では排気ガスの効果が大きく,鉄道騒音では聴取妨害

の効果が大きいことを示している。この不快感の反応

構造の違いが,ヨ ーロッパと九州での両騒音源に関す

る暴露反応関係の違いを説明する手がかりを与えてい

る。

過去に Fieldsら 4)は ,列車騒音が航空機や道路交通

騒音よりもうるさくない理由を幾つか挙げて検討して

いる。明確な証拠はないものの,Fieldsら はその主

な理由として,列車騒音は規則的で予浪1し 易いという

時間的な特性と,列車は経済性や環境問題を考えると

社会に受け入れ易 く,産業革命の時代に国家の発展に

大きく貢献してきたという列車に対する肯定的な態度

などを挙げた。

筆者らは,パス解析の結果を基にヨーロッパと九州

での両騒音に対する不快感反応の違いをそれらに強く

影響する要因の違いと考えている。一般にドイツ以北

のヨーロッパでは窓に2重又はそれ以上の複層ガラス

が使われ,九州ではまだ 1重ガラスが一般的である。

このような窓の遮音性能の違いが聴取妨害の違いとし

て現れ,ヨ ーロッパでの鉄道騒音に対する不快感反応

の減少として現れたものと考えている。一方,道路交

通騒音の不快感には非音響要因である排気ガスの影響

が大きく,窓の遮音性の違いは大きくは影響しない可

能性がある。また,庭でのくつろぎを重視するヨーロ

ッパでは道路沿線の住民にとって排気ガスの影響は深

刻であるかも知れない。

これらの反応過程の違いは鉄道沿線 と道路沿線の対

策に重要な示唆を与える。すなわち,鉄道沿線の居住

環境を向上させるためには,遮音対策が極めて有効で

あるが,道路沿線では遮音対策だけではなく,排気ガ

スの不快感を緩和させる何等かの対策 (例 えば,植樹

帯の設置等)も 必要であることを示している。

現在,地球温暖化防止の観点からハイブリッド車更

には電気自動車が注目されている。これらの車は排気

ガスが少ない又はないから, このような交通手段が普

及すれば,住民の反応構造も鉄道騒音に近いものに変

化することも予想される。

6.お わ り に

同一の地域で,同一の時期に,同一の方法で道路交

通騒音 と鉄道騒音に関する社会調査を行い,両騒音に

対する不快感を比較した。鉄道騒音の聴取妨害は道路

交通騒音より大きく, これまで得られた知見と一致し

た。しかし,九州での調査結果はヨーロッパでの調査
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ρく04
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ρ
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結果 と異なり,鉄道騒音の方が道路交通騒音よりもわ

ずかにうるさいことが示唆された。この違いは両騒音

の周波数特性 と両地域の窓の遮音特性の違いからは説

明できないことを示した。

そこで,こ の原因を明らかにするために,両騒音に

関する反応データと物理データにパス解析を適用 し

た。道路交通騒音の不快感には排気ガスの効果が大き

く影響するため,窓の遮音性能の不快感反応への影響

は小さく,両地域の不快感の違いは大きくはないと考

えている。一方,鉄道騒音の不快感には聴取妨害の影

響が最 も大 きく,窓の遮音性能が反応に強 く影響す

る。従って,九州とヨーロッパ (北 ヨーロッパ)では

窓の遮音性能が大きく異なるため,鉄道騒音に対する

反応はヨーロッパで小さく,九州で大きくなると考え

らオtる 。

今回,日本でのデータだけから異文化間の反応の違

いを論じたが,今後スウェーデンで収集した道路交通

騒音 と鉄道騒音の調査データを加えて,分析検討した

いと考えている。
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付表―l 道路交通騒音の不快感に関する度数分布

ムe∝240(dB)不 快でない 少し不快 かなり不快 ブF常に不快  `拝汁

40-45

45-50

50-55

55^シ 60

60^ウ 65

65-70

70-75

合計

付表-2 鉄道騒音の不快感に関する度数分布

LAeく 24D(dB) 不快でない 少し不快 かなり不快 ブF常に不快  合計

30-35

35-40

40-45

45^V50

50^V55

55^V60

60-65

65-70

70^ψ 75

7

45

27

26

48

27

11

2

29

38

39

71

58

15

3

13

11

22

47

55

17

1

6

13

26

53

62

30

3

18

14

22

38

35

26

6

0

合計
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