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１．はじめに  

既設直立型防音壁の騒音低減性能を嵩上げによらない方法で向上させるため、防音壁上部に取り付けて上部

形状を改良し騒音低減を図る装置を開発した。本実験では、2004 年度に実物大模型実験 1)で効果が見られた

形状に防音壁を改良する騒音低減装置を新幹線の防音壁上部に仮設して騒音測定を行い、新幹線騒音に対する

騒音低減効果を評価した。 

２．防音壁上部形状の改良方法 

図１に示す騒音低減装置を新幹線高架橋の既設防音壁上部に仮設して、延

長 200ｍ分の防音壁上部形状を改良した。騒音低減装置の形状は実物大模型

実験で低減効果が見られた形状を基本としたもので、断面の大きさは高さ

50cm、幅 80cm で、３つの空洞を有する点が特長である。 

防音壁の上部形状は図２に示す３つの状態、すなわちケース 1、ケース２、

ケース３の順番で設定して、地上に伝播する新幹線騒音を各ケースにおいて

測定した。ケース１は騒音低減装置の軌道側傾斜板に吸

音材を取り付けて防音壁上部を改良した状態、ケース２

はケース 1 から吸音材を取り外した状態、ケース３は防

音壁を改良しない状態である。ケース１に使用した吸音

材は、厚さ 4cm、密度 70kg /m3のポリエステル系繊維成

形体とした。 

３．騒音測定の概要 

新幹線の既設防音壁に騒音低減装置を仮設している写真を図３，４

に示す。仮設した箇所は RC ラーメン高架橋区間で、高架橋スラブ下面

から地面までの高さは約 10.7ｍであった。仮設した区間には騒音低減

装置の仮設が不可能な電柱 4 箇所と支線基礎 1 箇所があったが、これ

らの箇所には騒音低減装置と同じ高さの嵩上げを施工した。 

騒音測定は、騒音低減装置を仮設した高架橋の中心に位置する RC ラ

ーメン構造物周りで実施した。図５は測定した構造物の概略断面と騒

音測定箇所を示した図である。新幹線の下り線軌道中心から 25m 離れた高

さ 1.2m の点（以下、25m 点）に精密騒音計マイクロフォンと指向性マイ

クロフォンを設置して、新幹線の騒音を測定した。 

騒音測定の対象は下り線を高速走行する新幹線試験車両とした。試験車

両とは、高速走行時の安全性や環境などに与える影響を実環境のもとで総

合的に評価する目的で製作された車両 2)で、当該測定区間を最大 350～

360km/h で走行可能な車両である。 

図１ 騒音低減装置 
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図３ 騒音低減装置仮設箇所の全景 
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図４ 騒音低減装置の仮設状況 
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図２ 上部形状の改良状態 
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４．騒音測定の結果 

図６は 25ｍ点における試験車両の騒音レベルを聴感補正（Ａ

特性補正）してケース別に示した散布図である。測定した試験

車両は様々な騒音低減対策をその都度施して試験走行したため

厳密には車両条件は毎回異なるが、車両条件の違いが 25m 点の

SLOW 騒音レベルに及ぼす影響は微小であると考えて、散布図に

示した。ケース１（吸音材付き装置有りの状態）とケース３（装

置無しの状態）を比較すると、ケース 1 のほうが約２dB 騒音値

は低くなっている。このことから、吸音材が有る場合の騒音低

減装置は、高速走行する新幹線の騒音低減に効果があることが

確認できた。一方、ケース２（吸音材無し装置有りの状態）

は、明確な効果量が十分読み取れるまではいたらなかった。 

また、ケース１とケース３の近似直線は両ケースともに

速度が上昇すると騒音レベルは増大しているが、その騒音

レベルの増大する割合はケース１の方が小さくなっている。

このことから、騒音低減装置を取り付けた防音壁は装置が

ない防音壁よりも速度依存性は小さくなることが確認でき

た。 

図７は、25m 点において指向性マイクロフォンで測定した

試験車両から速度が 350km/h 前後で車両条件が近い車両を

４本選択し、時系列のＡ特性騒音レベル波形を防音壁のケ

ース別に重ねて表示したものである。4 列車の波形には大

きなピーク値が２つ見られるが、これは車両のパンタグラ

フ周辺からの騒音を示している。ケース 1 とケース３（グ

ラフ中の２本の実線）とを比較すると、パンタ間部（２つ

のピーク値にはさまれた部分）および先頭部の２箇所で、

装置の騒音低減効果が見られる。しかし、ケース２（グラ

フ中の２本の破線）とケース３を比べると、ケース２は先

頭部では低減効果が見られるが、パンタ間部は低減効果が

見られるものと見られないもの（その１とその２）とが混

在している。ケース２でパンタ間部の低減効果が評価でき

ない原因は現在調査中である。 

５．まとめ  

上部形状を改良した鉄道用防音壁の騒音低減効果確認実験から以下の事項が確認できた。 

(1) 吸音材を取りつけた状態の騒音低減装置は高速走行する新幹線に対して 25m 点において約２dB の騒音低

減効果が得られた。しかし吸音材を取り付けない状態の騒音低減装置は低減効果が明確ではなかった。 

(2) 騒音低減装置は、車両先頭部の騒音を大きく低減することが可能である。 

(3) 吸音材を取りつけた騒音低減装置は、先頭部のみならずパンタ間部の騒音に対しても低減が可能である。 
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図５ 測定箇所の断面概略図 

図６ 25m 点の騒音測定結果 
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図７ 25m 点の指向性集音装置の測定結果 
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