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道路交通振動に対する現行 L１０評価の問題＊

―大型車交通量等２４時間測定結果（国道１６号）―

樋 口 茂 生＊＊・石 橋 雅 之＊＊
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要 旨

本論は，国道１６号を対象とした２４時間の交通量および振動測定結果をもとに，とくに大
型車の交通量の L１０評価への影響，また Lmaxや Leqの変動も合わせて検討するものであ
る。調査の結果から，大型車の時間交通量１００台／１車線を境に，昼と夜に分けて考える
ことができ，その交通量と関係して，振動レベルの評価量：L１０も影響を受けていること，
そして Leqも同様の影響を受けていることが分かった。L１０評価と苦情実態との不一致の
問題は，L１０を求める過程で振動の知覚閾値（地面で５５dBとされる）以下の無感データを含
めた処理をしていることによると考えられる。それを裏付けるもう一つの事実は，Lmax

の時間変化に見ることができる。即ち，２５分間ごとの Lmaxの２４時間変化を見ると，L１０や
Leqと違って夜間であっても大きな値をとっており，つまり大型車交通量の多い昼も，大
型交通量が少ない夜も，それにかかわらず L１０に比べて約１０dB以上高いレベルにあり，差
の大きな時には約２０dBにも及ぶ。このことは，苦情実態を L１０で評価することが適切で
ないことを示している。

1. は じ め に

道路交通振動について，倉内１），内田２），内藤

・田中３），鹿島ほか４），５）は振動規制法（１９８６年）で

定められた L１０評価が苦情実態と合わないことを

指摘している。本論は，その原因を探るために，

国道１６号を対象とした交通流とそこでの振動レベ

ル測定を行い，その結果をもとに解析・検討を

行った結果を示す。

2. 筆者らのアプローチと研究小史

道路交通振動に影響を与える要素は種々あり，

HIGUCHI６）は交通条件を統一した場合，地質条件

（千葉市高品）の影響を明確に示すことを，また樋

口ほか７）は同一の交通・地質条件での３方向成分

および Lmax，L１０，Leqの振動レベル分布を明らか

にした。その後千葉県市原市国道１６号における調

査から，樋口ほか８），日本騒音制御工学会編９）は

主要な振動は発生源の中でも大型車に起因してい

ること，樋口ほか１０）は大型車の通過確率がポアソ

ン分布することを明らかにし，適正な観測時間の

検討を行った。

ここで，上述の現象把握をもとに，前述の L１０

評価が苦情実態と乖離しているという諸側面を整

理しておきたい。道路交通振動は，鉄道振動（新
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幹線も含め）と同様に「大型車振動」と呼ぶに相

応しく発生源が通過した時の振動だけが問題にな

ると考えられる。評価法は具体的に次の問題を含

んでいる。

①５秒×１００回＝５００秒間だけの測定は観測時間

の不十分さの問題を生じる。

②もう一つは，知覚閾値の問題であり振動法令

研究会１１）によればこの値を６０dB（地表で５５dB）と

している。地震にたとえればこの値以上が有感，

それ以下は無感である。しかし，前述の５秒１００

回法では無感時間を含めたサンプリングをしてお

り，同様の指摘は中野１２）―１４）も行っている。大野１５）

は苦情実態に合う指標が求められていると述べて

いる。

③さらに L１０評価の他に，最大値に注目すべき

という指摘は，末岡・庄司１６），松島ほか１７），１８），

高木・桑原１９），桑原・高木２０）にみられる。今後，

中野１２）のピークレベル評価提案も含めて検討すべ

きと考える。

3. 調査地域等

調査は，千葉県市原市五井南海岸（図 1）におい

て国道１６号の下り２車線を対象に行われた。な

お，測定年月日は２００３年３月１８日（火曜日）１３：００

～１９日（水曜日）１３：００である。

4. 方 法

大型車交通量は，２台のカメラを使いビデオ収

録した。測定場所は，外側車線中央から７．５m（敷

地境界）地点において鉛直方向の振動レベルを測

定した（図 2）。大型車交通量については，ビデオ

再生してカウントした。本地点では外側車線の影

響が知られている６）ので外側車線のみを対象に処

理した。ちなみに，大型車とは，大型バスのほか

車両総重量８t以上，最大積載量５t以上，普通

貨物・特殊用途の各自動車で大型番号標をつけて

いる車両をいう。評価値：L１０，のほか Lmax，Leq，

Lv５０，Lvminはレベル処理器（RION社製 SV７６型）を

用い，３０分ごとに１秒間隔×１，５００個＝２５分間の

データを処理して求めた。

5. 測 定 結 果
（1） 大型車交通量の24時間変動

図 3は，測定した２４時間についての大型車交

通量（１時間値）を示したものである。２４時間の総

交通量は２，２４２台／１車線である。１００台／時を一

つの目安とすると，２４時間を２区分することがで

きる。すなわち，５時～１７時の昼の１２時間と，１７

時～翌朝５時の夜の１２時間である。ちなみに，こ

の区分は便宜的なもので，法律の定める区分とは

異なる。昼の１２時間では，最大値：１７８台／時，最

小値：１１２台／時，平均値：１４５台／時である。夜

の１２時間では，最大値：８４台／時，最小値：１２台

／時，平均値：４１台／時である。
（2） 振動レベル諸評価値の24時間変動

図 4は，３０分ごとに１秒間隔×１５００個＝２５分

間の Lmax，L１０，Leq，L５０，Lminを求め，２４時間を

通して示したものである。５時～１７時において

は，各評価値ともほぼ安定した値を示すが，大型

図 2 道路構造断面および振動測定地点

図 1 調 査 地 域
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車交通量の低下する夜の１２時間，すなわち１７時～

翌朝の５時においては，L１０，Leq，L５０，Lminが大

きく落ち込む傾向を示す。しかし Lmaxは２４時間

を通して安定して同じ傾向を示す。
（3） Lmax平均値と L10および Leqとの差

２４時間分の Lmaxの平均値は６９dBである。Lmax

平均値と３０分ごとの L１０および Leqの各差を図 5

に時系列で示す。L１０については１６：３０～４：３０

に Lmaxと比べて１３dB以上の低下が認められ，低

下量の最大は２３dB，最小は１０dB，平均は１５dBで

ある。一方，Leqについてもほぼ同様の傾向であ

り，Lmaxと比べた低下量は L１０よりもむしろ大き

い。

図 3 大型車交通量の24時間変動

図 4 振動レベル諸評価値の24時間変動（30分ごとの処理）

図 5 Lmax平均値と L10および Leqとの差
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6. 大型車交通量と振動レベルとの関係

図 6は，大型車交通量と振動レベルとの関係

を示している。前述の時間交通量区分の目安とし

た１００台／時は，この図では５０台／３０分になる。

L１０，Leq，L５０，Lminは，交通量５０台／３０分（１００台

／時）以下において交通量の減少に従ってレベル

が低下する傾向をもち，これらの評価量が交通量

への依存性をもつことを示している（ただし，振

動レベルは知覚閾値以下）。一方，Lmaxだけは全

体として交通量に関係なくほぼ平坦な分布をして

いる。

7. 昼間および夜間の実態

次に，昼（ほぼ１１時台）・夜（１時台）それぞれ２５

分間ずつ代表的な時間についての解析を試みる。

【昼間の場合】

図 7aは昼間の振動レベル記録である。

昼間の全データのヒストグラムおよび累積度数

曲線を図 8aに示す。①平均値＝４７，②中央値＝

４７，③最頻値＝５０，④最大値＝７０（単位：dB）で

ある。

【夜間の場合】

図 7bは夜間の振動レベル記録である。

夜間の全データのヒストグラムおよび累積度数

曲線を図 8bに示す。①平均値＝３７，②中央値＝

３６，③最頻値＝４０，④最大値＝７４（単位：dB）で

ある。

ここでは，昼間と夜間との違いを示した。累積

度数で比較すると，夜間では低いレベルの時間率

が大きく，これが中央値などの評価量に大きな影

響を与えていることが分かる。これは大野１５），松

島ほか１７），１８）の幹線道路と生活道路との対照性と

きわめて類似の現象としてとらえられる。

8. 25分間 Lmax，L10，Leqの比較

図 9に２５分間の３種の処理値のヒストグラム

を示す。左側が昼，右側が夜である。昼夜の区分

は，前述のとおり法定の区分とは異なり，ちょう

ど１２時間ずつになり，頻度は各図について２４個で

ある。昼の分布は，Lmaxを除いて１つの隔分（５

dB）に収まっている。これに対し，夜の分布は隔

分３つ（１５dB幅）の幅をもつて分布する。このこ

とは，昼の交通量が多いところで安定しているこ

とを示し，逆に交通量の少ない夜については，レ

ベル変動が大きく不安定なことを示す。また，ヒ

ストグラムのピークの位置は，評価値ごとの比較

については昼では Lmaxと L１０の差は約１０dB，L１０

と Leqとの差は約５dBである。夜は Lmaxと L１０

の差は約２０dB，L１０と Leqとの差は余りない。一

方，昼と夜の最頻値それぞれの評価量を比較して

みる。Lmaxについては昼間同じで安定した値を示

しているが，L１０では昼の方が１０dB高い値とな

り，Leqでは昼の方が５dB高い値を示している。

このように，L１０と Leqは，最頻値についても，昼

夜で異なる傾向をもち，交通量に依存する量であ

ることが分かる。

図 6 大型車交通量と振動レベルとの関係
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図 7 昼間（a）および夜間（b）の振動レベル記録例

（a）

（b）

（a） （b）

図 8 昼間（a）および夜間（b）の振動レベルヒストグラム
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振動レベル（dB）：L10（5:00～17:00） 
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9. ま と め

国道１６号を対象に道路交通振動の２４時間測定を

行い，解析・検討を加えた。その結果をまとめる

と次のようになる。

� 人体に感じる振動は大型車に起因している

ため，大型車交通量の少ない時間帯の L１０は

多くの無感データをサンプリングすることに

より小さな値になる。

� 今回の幹線道路における調査から，とくに

夜の L１０は苦情対応に使うには問題があるこ

とが分かった。調査結果から求められた Lmax

と L１０との差は，２４時間で最大２３dB，平均１５

dB，最小でも１０dBという大きな値が得られ

た。

お わ り に

本論では，現行法評価値：L１０の他に Lmax，Leq

に限って比較した。Lmaxを用いたのは，閾値以上

の振動レベルの分布がどの範囲にあるかを知るた

めであり，今では簡単な操作で求めることができ

るためである。Leqは後々の参考のためである。今

後はピークレベルも含めた検討をする必要があ

る。なお，現行の L１０評価では苦情者や行政担当

者を救済する道は険しい。L１０評価の不適切さに

図 9 25分ごとに求めた Lmax，L10，Leqのヒストグラム

a：昼の Lmax，b：昼の L１０，c：昼の Leq

d：夜の Lmax，e：夜の L１０，f：夜の Leq
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代わってどう評価するかについては，改めて論じ

るつもりである。この他に，市町村で実施されて

いる実態調査の枠内でも可能なデータ収集のため

の統一仕様を考えている２１）。最後に，研究小史を

多少長く書いたのは，千葉県環境研究センター騒

音振動研究室の３０年の歴史を閉じる（２００９年３月

末）ことが契機になっている。
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