
113 

５．  まとめ 
 
 本市では、市域である成田空港の北側地域において、航空機騒音測定局を２６局、高度・

コース測定局をＡ滑走路側で４局、Ｂ滑走路側で３局設置して常時測定を実施している。こ

れらのデータは、共生財団において集計処理している。 
 
ここでは、航空機騒音対策の基礎資料を蓄積する目的で、高度・コース局データより算出

されるスラントディスタンスと騒音レベルの結果を基に以下の検討を行う。 
 

５－１  Ａ滑走路から北へ離陸した航空機の高度・コースについて 
 

Ａ滑走路を北側へ離陸した航空機は、標準計器出発方式等により６ＤＭＥ（成田ＶＯＲ／

ＤＭＥより１１.１ｋｍ地点）まで直進上昇し、さらには定められた飛行幅（利根川縁で２.

５ｋｍ幅）の中を飛行することとされている。 
 

高度・コースシステムで得られたＢ７８７、Ｂ７７７、Ｂ７６７の高度・コースデータを

基に、滑走路北端から９ｋｍ地点までを１ｋｍ毎に区切り、離陸機の飛行コースの検討を行

い、図５－１－１に示す。 

 
 
図５－１－１  機種別離陸機のコース比較 
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図の点線は各データの平均値を中心に、その両側に標準偏差の２倍の幅を表示している。

これは、航空機の通過位置がどのように分布している場合であっても、この範囲内に７５％

以上の航空機が位置していることを示しており、もし、正規分布の場合には、約９５％の航

空機が位置していることになる。 
図より、３機種とも空港北側の飛行コース監視区域内（利根川地点で幅２.５ｋｍ）に収ま

っている。 
 
同様に、Ａ３２０、Ｂ７４７－８、Ａ３３０について検討を行い、図５－１－２に示す。 
解析を行った機種のなかで、Ｂ７６７はコースの平面上のばらつきが最も小さく、次いで

Ｂ７４７－８、Ｂ７７７の順となっている。 
 

 
 

図５－１－２  機種別離陸機のコース比較 
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次に、測定された全ての離陸機のコース及び高度のバラツキを把握するため、４ｋｍ断面

から９ｋｍ断面まで１ｋｍごとに切り出し、結果を図５－１－３から図５－１－８に示す。

なお、図中の赤線は高度及びコースの平均値を、黄色の帯は平均値±標準偏差の範囲を示す。 
 
 

 
図５－１－３ 全離陸機の分散図     図５－１－４ 全離陸機の分散図 
       ４ｋｍ断面               ５ｋｍ断面 
 
 

 
図５－１－５ 全離陸機の分散図     図５－１－６ 全離陸機の分散図 
       ６ｋｍ断面               ７ｋｍ断面 
 
 

 
図５－１－７ 全離陸機の分散図     図５－１－８ 全離陸機の分散図 
       ８ｋｍ断面               ９ｋｍ断面 
 

 
分析結果から、滑走路から離れるに従ってバラツキの範囲が大きくなる傾向にある。これ

らの結果は前年度と同様であった。  
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次に、測定された離陸機のうち、Ａ滑走路ではＢ７８７、Ｂ７７７、Ｂ７６７、Ａ３２０、

Ｂ７４７－８、Ａ３３０の航跡図を図５－１－９から図５－１－１４に示す。 
 

 
図５－１－９ 離陸機航跡図 B787 

 
図５－１－１０ 離陸機航跡図 B777 

 
図５－１－１１ 離陸機航跡図 B767 

  
図５－１－１２ 離陸機航跡図 A320 
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図５－１－１３ 離陸機航跡図 B747-8 

 
図５－１－１４ 離陸機航跡図 A330 

 
 

図に示すとおり飛行監視区域を外れて飛行する航跡も見受けられるが、これらは、雷雲な

どの気象状況や安全間隔設定等によって通常のコースを飛行できない場合である。 
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５－２  Ｂ滑走路から北へ離陸した航空機の高度・コースについて 
 

Ｂ滑走路を北側へ離陸した航空機は、標準計器出発方式等により３.９ＤＭＥ（北総ＶＯＲ

／ＤＭＥより７.２ｋｍ地点）まで直進上昇し、さらには定められた飛行幅（利根川縁で１.

７ｋｍ幅）の中を飛行することとされている。 
 

高度・コースシステムで得られたＡ３２０、Ｂ７８７、Ｂ７６７の高度・コースデータを

基に、滑走路北端から７.５ｋｍ地点までを１ｋｍ毎に区切り、離陸機の飛行コースの検討を

行い、図５－２－１に示す。 
 

 
 

図５－２－１  機種別離陸機のコース比較 
 
 

図より、３機種とも空港北側の飛行コース監視区域内（利根川地点で幅１.７ｋｍ）に収ま

っている。 
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次に、測定された全ての離陸機のコース及び高度のバラツキを把握するため、Ａ滑走路側

と同様に２.５ｋｍ断面から７.５ｋｍ断面まで１ｋｍごとに切り出し分析を行った｡ 
この結果を図５－２－２から図５－２－７に示す。 
 

 
図５－２－２ 全離陸機の分散図     図５－２－３ 全離陸機の分散図 
       ２.５ｋｍ断面              ３.５ｋｍ断面 
 
 

 
図５－２－４ 全離陸機の分散図     図５－２－５ 全離陸機の分散図 
       ４.５ｋｍ断面              ５.５ｋｍ断面 
 
 

 
図５－２－６ 全離陸機の分散図     図５－２－７ 全離陸機の分散図 
       ６.５ｋｍ断面              ７.５ｋｍ断面 

 
 
分析結果から、滑走路から離れるに従ってバラツキの範囲が大きくなる傾向にある。これ

らの結果は前年度と同様であった。  
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次に、離陸機のうち測定機数の多かったＡ３２０、Ｂ７８７、Ｂ７６７の３機種について、

航跡図を図５－２－８から図５－２－１０に示す。 

 
図５－２－８ 離陸機航跡図 A320 

 
図５－２－９ 離陸機航跡図 B787 

 
図５－２－１０ 離陸機航跡図 B767 

 
 

 
Ａ滑走路側と同様に、飛行監視区域を外れて飛行する航跡も見受けられるが、これらは、

雷雲などの気象状況によって通常のコースを飛行できない場合である。  
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５－３  機種別パワーレベルの推計 
 

航空機が発する騒音の音響エネルギーは機種により異なり、測定地点（受音点）における

騒音レベルにも反映している。したがって､騒音対策を検討する上で、機種ごとの音響エネル

ギーの違いを把握することは、高度・コースデータ（航跡座標）の把握と同様に重要である。 
 

これまでも、本市では航空機が、赤荻断面及び長沼断面を通過するときの騒音レベルの最

大値と断面通過時の座標から、１機毎の音響パワーレベルを算出し、騒音対策の基礎資料と

してきた。 
 

平成１２年の高度・コース局の更新により、Ａ滑走路の北側を離着陸する航空機の、Ａ滑

走路北端から４ｋｍから９ｋｍの範囲で連続した航跡データを得ることが可能となり、より

真の値に近いスラントディスタンスが得られるようになったことから、従来に比べより精度

の高い音響パワーレベル推定が可能となった。 
また、平成２１年度よりＢ滑走路対応の高度・コース局を整備したことにより、Ａ滑走路

側と同様に音響パワーレベルの推定が可能となった。 
 

本年度も、航跡データから求めたスラントディスタンスをもとに、測定局のデータから、

機種別・離着陸別の音響パワーレベルの推定を行った。 
音響パワーレベル（LW）は、空気吸収や地表面減衰などの超過減衰は考慮せず、簡易的に、

以下に示す自由空間における点音源距離減衰式から逆算して求めた。 
 

ௐܮ   = ௉஺തതതതതܮ      + ଵ଴݃݋20݈   ൬
௦ܦ

଴ܦ
൰   +    11 

 
 ௉஺തതതതത ： エネルギー平均値ܮ

 ௌ ： スラントディスタンス （メートル）ܦ

଴ ： 1ܦ メートル 

 
その結果を、A 滑走路では、赤荻及び長沼局と、航路直下近傍に位置しスラントディスタ

ンスが短く、超過減衰等の影響が小さい芦田局、谷間地域の東寄りに位置する水掛局につい

て表５－３－１に示す。 
また、B 滑走路では、水掛局に加え、航路直下に位置する土室局、西大須賀局、航路東側

に位置する大室局について表５－３－２に示す。 
また、巻末の資料２に、空港北側測定局のデータを用いて計算したそれぞれの音響パワー

レベルの推定結果を示す。 
 

今回は、空気吸収量の影響を考慮しない簡便法ではあるが、数多くの固定局の実測値から、

固有の音響パワーレベルを求めることとした。これにより、その場所に近いスラントディス

タンスの固定局の推定パワーレベルを用いることで、当該地域の騒音レベルを簡便・正確に

推定することが可能となる。 
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５－４  騒音対策の方向性について 
 

成田空港では、騒音軽減運航方式や騒音拡散を防止する目的で飛行コースの監視区域が定

められているが、運航規制だけでは航空機騒音を低減させることは難しい。 
 

平成１７年１０月より空港会社は、騒音レベルによる国際線着陸料金制度を導入し、低騒

音型の航空機ほど着陸料金が優遇される制度を採っている。また、令和元年１０月にＡ滑走

路の夜間飛行制限が変更され、運用時間が延長された２３時以降に運航する航空機について

は、低騒音機に限定することとされている。これによって、より騒音レベルの低い低騒音型

航空機の運航比率は増していると思われるが、更に増加することで、騒音の影響範囲は狭ま

ることが期待できる。 
 
平成２５年度から、航空機騒音の評価指標はＬｄｅｎとなった。Ｗ値では、Ａ・Ｂ両滑走路

の騒音を受ける地域でいわゆる逆転現象が生じることがあったが、Ｌｄｅｎへと変更されたこ

とにより評価値に逆転が生じることはなくなった。 
一方で、ＬｄｅｎはＷ値と同様に、夜間の騒音に補正を加えて１日の騒音曝露を表す指標で

あるため、睡眠妨害の評価には必ずしも適当でないとされている。夜間に発生する単発の航

空機騒音については、住民が受ける感覚との乖離があるために苦情が生じている。 
このことからも、本市では夜間に発生する単発の航空機騒音については、暗騒音とのレベ

ル差等も考慮した、夜間単独での指標・基準値を設けるよう、環境省に要望しているところ

であり、早期に実現することを期待する。 
 
実際の騒音発生状況を見るため、ここでは、必ずしも苦情が多く寄せられている地域では

ないが、本市が所有する測定局の内、Ａ滑走路北側飛行経路下の荒海橋本局、Ａ滑走路北側

飛行経路西側の北羽鳥北部局、Ａ滑走路西側側方の遠山局及び本城局、空港北側でＡ滑走路

とＢ滑走路に挟まれた谷間地域に位置する測定局の内、Ａ滑走路側に位置する磯部局とＢ滑

走路側に位置する幡谷局、Ｂ滑走路北側飛行経路東側の猿山局の７局について、令和３年度

の航空機騒音の最大値（ＬA,Smax)の時間別分布図を図５－４－１から図５－４－７に示す。 
なお、上記７局のうち、荒海橋本局、遠山局、磯部局、幡谷局の４局は騒防法第一種区域、

北羽鳥北部局、本城局、猿山局の３局は騒防法第一種区域の外側にある無指定地区となって

いる。 
また、上記の測定局について、２２時以降に一般的にうるさいと感じる７５dB 以上の騒音

測定回数について、各年度のＬｄｅｎ年間値と併せ、新型コロナウイルス感染症流行前の令和

元年度及び令和２年度と比較したものを表５－４－１に示す。 

 令和３年度の７５dB 以上の航空機騒音の年間測定回数に着目すると、荒海橋本局１，１８

８回、遠山局５３２回、磯部局２９０回、本城局１８４回、北羽鳥北部局３２回、幡谷局５

回、猿山局０回の順となっており、Ａ滑走路の夜間飛行制限が緩和され、２３時以降の運用

が認められたことにより、Ａ滑走路側の夜間騒音測定回数が多くなっているものと思われ、

その影響はＡ滑走路飛行経路に近い局ほど大きいことが見て取れる。 
 特に荒海橋本局及び遠山局においては、新型コロナウイルスの流行の影響により発着回数

が減少する前の令和元年度と比較しても７５dB以上の航空機騒音の測定回数は大きく増加し

ており、荒海橋本局は１４８回、遠山局は１８５回増加している。特に遠山測定局において

は令和２年度から令和３年度にかけて１３７回増加しているが、これは、大型機であるＢ７

７７や、中型機であるＢ７６７の運用が増えたことによるものと思われる。 
なお、８０dB 以上の航空機騒音の年間測定回数は、荒海橋本局２１０回、遠山局２２回、

磯部局４回、本城局４回、北羽鳥北部局２回、幡谷局及び猿山局０回となっており、７５dB
以上の測定回数と概ね同様の傾向を示している。 
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 しかしながら、これらの測定局のＬｄｅｎに着目すると、令和元年と比較して荒海橋本局は

０.７dB、遠山局は２.０dB 減少している。これは、新型コロナウイルスの流行の影響によ

り、昼間の発着回数が大きく減少していることによるもので、これらのことからもＬｄｅｎで

は夜間騒音について、必ずしも適切に評価することができるとは言えず、本市では先述の夜

間単独での指標・基準値が必要であると考えているところである。 
 

 
 

図５－４－１ 時間別最大騒音レベル分布図（荒海橋本局） 
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図５－４－２ 時間別最大騒音レベル分布図（北羽鳥北部局） 
 
 

 
図５－４－３ 時間別最大騒音レベル分布図（遠山局） 
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図５－４－４ 時間別最大騒音レベル分布図（本城局） 
 
 

 

 
図５－４－５ 時間別最大騒音レベル分布図（磯部局） 
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図５－４－６ 時間別最大騒音レベル分布図（幡谷局） 

 
 
 
 

 

 
図５－４－７ 時間別最大騒音レベル分布図（猿山局） 
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 次に、これらの夜間騒音の発生原因の分析のため、夜間の７５dB 以上の騒音について、運

航目的別及び機種別に整理したものを表５－４－２及び表５－４－３に示す。 
 表により、夜間騒音の発生状況は、運航目的別に見ると貨物便が主な原因となっており、

７９.５％～９６.９％を占めている（夜間騒音発生が０回である猿山局を除く）。また、機種

別に見るとＢ７４７－８やＢ７７７等の大型機や、中型機であるＢ７６７が夜間騒音の主た

る原因となっている他、運航する航空機が低騒音機型に限定される前の２２時台においては、

Ｂ７４７－４００も夜間騒音の主な原因となっていることがわかる。 
 これらの状況については、新型コロナウイルスの流行等に伴う国際海上輸送の混乱による

「船落ち」貨物の航空輸送への流入や、貨物便運航の成田への集中といった要因によるもの

もあると考えられるので、今後も状況を注視したい。 
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成田空港では、平成３０年３月１３日の四者協議会における合意に基づき、成田空港の更

なる機能強化に係る取り組みが進められている。令和元年１０月には、開港以来初めて夜間

飛行制限が変更され、Ａ滑走路の運用時間が１時間延長され午前０時までとなり、令和２年

１月３１日には、国土交通省により、成田空港の更なる機能強化に係る空港の施設変更が許

可された。今後、２０２８年度末の供用開始を目指し、滑走路の新設、延伸整備が進められ

ることとされており、新滑走路の供用開始後には、滑走路別に異なる運用時間を採用しつつ、

飛行航路下における７時間の静穏時間を確保する、スライド運用の実施が予定されている。 
このような更なる機能強化の取り組みが進められる一方で、新型コロナウイルスの影響に

よる世界的な航空需要減少を受けて、成田空港の発着回数は大きく減少しており、航空需要

が回復するまでの間、今後の空港運用にも大きな影響を与えるものと考えられる。 
成田空港周辺地域における騒音発生状況についても、空港の施設や運用状況の変化に応じ

て今後も変化してゆくものと考えられることから、新たに生じる課題や、必要とされる騒音

対策については、関係者間で柔軟に対応策を協議し、相互に協力して取り組んでまいりたい。 
 

 


