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-は じ めに

最近，新幹線による列車の騒音振動の問題が各地で社会

問題化しているが，一般の鉄道においても同じような公

害が世人の注目をひいている。これまでは，乗り心地の

よさに関連して車内騒音の軽減の研究に主力が注がれて

きたが，車外の騒音及び防音について系統的な研究業績

は乏しいのが実情である。

車外騒音については，四囲の環境条件，気象条件などが

大きく影響するので，その防止効果を不偏的，定量的に

把握することは困難である。本文では，車外騒音につい

て筆者の知り得た数少ないデータをもとに考察を行ない

たい。

２
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車輛の騒音発生源

車輛の補助機器類の発生する騒音は，走行中には，走行

騒音にマスクされて，測定してみても騒音レベルとして

は現れないことが多い。ただ，ディーゼル動車について

は，停車中においても，そのエンジンは，アイドリング

状態となり，騒音レベルもかなり高いから，その軽減を

図ることが必要となる。また，警笛も車外騒音のひとつ

として重視すべきものである。

一般には; 車輛の発生する騒音を音源別に分けるとつぎ

のようである。

ａ・車輪がレール上を回転するさいの摩擦音と衝撃音

ｂ・レール継ぎ目などの不連続面によって生ずる打撃音

ｃ・いわゆる ブ゙レーキ鳴き･，と称する車輪と制輪子と

の間の摩擦音

ｄ・台車の振動に起因する音

ｅ・車体の振動によって生ずる，共鳴音や窓，扉などの

振動音など車体構造に関する音

ｆ・車輛連絡部に生ずる衝撃音

ｇ・パンタグラフの接触摩擦音

ｈ・主電動機，減速歯車の回転音

ｉ・圧縮機，送風機などの付属機器の運転音

ｊ・ディーゼル機関およびその付属機器の運転音

ｋ・パンタグラフ絶縁碍子の異常嗚音などの空気力学的

に発生する音

１・橋梁，高架橋など地上構造物の列車通過時の振動音

車外騒音にもっとも大きく影響するのは，上記 の うち

a,   b,    c,    d,    1であ り，問題は車輛の下部に集中す

る。ディーゼル動車ではｊが，新幹線ではｋが無視でき

ない。

３ 車外騒音に関する基礎的調査

車外騒音の基本的な性質を知っておくことは，減音対策

を考えるうえで大切なことなので，実験的に得られたい

くつかの知見を紹介してみたい。

３- １　騒音の分布

1956年 のドイツにおける報告では，11輛連結の客車を波

状摩耗レベ レ上を時速80 キロメートルで走らせた場合，

車体下部の騒音は,  123～124 ホン＜Ａ＞であるが，車体

側壁では約４ホン＜Ａ＞，車窓では約７ホン＜Ａ＞，車
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体屋根では約11ホン＜Ａ＞の減音がみられた。

＜註＞ホン＜Ａ＞：ホンとは，指示騒音計で測定したと

きの指示値であり，騒音のレベルを現わす。騒音計には

＜Ａ＞，＜Ｂ＞，＜Ｃ＞の三種の聴感補正回路がくみこ

まれており，それぞれの応答があるようになっている。

ホン＜Ａ＞とはＡ特性で測ったときの指示値で，人の聴

感覚に近い値を示すので騒音の程度は通常ホン＜Ａ＞で

示す。≫

同じ客車を同じ速度で
，
滑らかなレール上を走らせた場

合の車体下の騒音は，106～109ホンであるが，車体側

壁，車窓でもその騒音には大差なく，車体下部と車体屋

根における音の大きさの差は２ホンしかなかった。

東海道新幹線で，騒音の影響のもっとも大きい無道床鉄

桁高架橋を列車が通過する場合の測定結果によれば，レ

ール・レベル軌道中央の側方5m 付近では106 ホン

＜Ａ＞，レール・レベル軌道中央から下方1m ，上方２

ｍで側方へ7m ぐらいの周囲では100 ホン＜Ａ＞，レー

ル・レベル＜軌道中央＞から下方2m, 上方4m で，側

方へ10m 内外のところには96～98ホン＜Ａ＞，レール・

レベル＜軌道中央＞から下方6m ，上方6m ，側方へ12

肖のところでは88～96ホン＜Ａ＞ていどの騒音が分布し

ている。これは車輪がレール上を走行することによって

発する音と列車走行に伴う構造物の振動によって発する

音が空中に伝播して行くために起ってくる。

3－2　 走行速度の影響

走行中の車輛の騒音レベルは，一般に速度とともに上昇

する。ドイツ国鉄における測定結果の例＜4＞をみると，

＜図―１＞騒音レベルと速度との関係は，波状摩耗レー

ル上でも，滑らかなレール上でも，それぞれの発する騒

音には20 ホンていどの差はあるものの，傾向としては時

速30～90 キロ メートルの速度範囲では，騒音レベルは速

度に対して比例的に上昇するが，時速90～120 キロ メー

トルの範囲では水平にちどり時速120～160 キロ メートル

の範囲ではほぼ一定となっている。

時速80 キロメートルにおける騒音レベルL80 を基準とし

て，速度Ｖにおけるレベルを求める実験式はつぎのとお

りである。

Lv  ＝ L80 ＋ｎ（Ｖ－８０）

Ｌはホン, V は時速キロメートル，m ＝0.2～0.1 ホン／

図―１　走行騒音と速度の関係＜ドイツ国鉄＞

図―２　床下騒音と速度の関係＜日本国鉄，電車＞

図―３　車外騒音と速度の関係
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＜日本国鉄，6 両編成電車・列車の場合＞



図一 ４　高 架 橋 におit る 霞1離 減 衰 例キロメートル／時間である。この式は, どの軌道区間で

も成り立つと考えられる。比例常数としては時速30～90

キロ メートルの領域でn ＝0.2 ホン／キロメートル／時

間，時速90～120 キロメートルの領域でn  =  1 ホン／キ

ロメートル／時間とすればよいが，時速120 キロメート

ル以上の領域には，この式は適用できない。＜この式の

精度は±１ホンである。＞

わが国の国鉄の在来線における測定結果によれば，時速

120～130 キロメートルを境として160 キロ メートルぐら

いまでのところまでは，ほぼ一定の騒音レベルとなるこ

とが分っている。この傾向は，車輛の床下で測定して確

かめたものであるが，側方10～50w 離れた地上で測って

も同じ傾向が認められる。＜図―２・図―３＞

しかし，一方，新幹線についての測定では，時速100 ～

250 キロ メートルの範囲では騒音レベルは速度の２乗比

の対数に比例するという結果が得ら れ てい る。すなわ

ち，列車速度V2,   V1　 に対するそれぞれの騒音をホン

＜Ａ＞とした場合の補正値△Lは次式で現わされる。

△L＝20log （V1 ／V2 ）

し たがって，時速200 キロ メートルを100 キロ メート ル

に落すと，騒音は約６ホン＜Ａ＞だけ低くなる。

３―3　 騒音の距離減衰

わが国の国鉄の行なった車外騒音の距離減衰 に つ い て

は，つぎのような結論が得られている。

＜ａ＞盛土区間や高架線では，減衰は比較的 ゆ る や か

で,距離が倍になると大体３ホン＜Ａ＞ていど減衰する。

＜b ＞ 防音壁めない高架橋でレールから近い地上付近で

は，車輪，レールの音が，高架構造物にょっ て 遮 断 さ

れ，地上では防音壁のある高架橋より低 く な る。しか

し，高架橋から側方へ20m 以上離れたときには，防音壁

があった方が5 ～10 ホン＜Ａ＞ていど騒音は低い。

＜図―４＞

＜ｃ＞無道床鉄桁の騒音は新幹線の場合,  lOO～llO ホン

＜Ａ＞と高いが，距離による減衰は大きい。＜図―５＞

たとえば,側方へ25 メートル離れると90～100 ホン＜Ａ＞，

50メートル離れると85～90 ホン＜Ａ＞，90 メートル離れ

ると75～78ホン＜Ａ＞である。

一方，外国における研究では，エンジンからの騒音は，

距離の２乗について６デシ・ベルの減少をもって四方に

伝播するが,鉄道騒音は,線音源から放射されて，距離の

2 乗 について３デシ・ベル＜Ａ＞だけ減少するとのこと

である。く7>

車外騒音の軽減対策とその効果

「騒音源そのもののレベルの低下」と「発生騒音の伝播

の抑制」のふたつが基本的な軽減方策であるが，とく

に，重要な騒音源は，車輛の下部― 車輪とレールの接

触点付近― に集中しているため，それの軽減はかなり

困難なので，車輛側，地上側の両面において総合的に対

策を考えなければならない。
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図一５　無道床鉄桁における距離減衰例

４

４―1　 車輪の走行騒音

車輪の踏面にフラットのある場合，レールに波状摩耗の

ある場合には高いレベルの騒音が発生することになる。

レールの継ぎ目部においては，車輪とレールの衝突がは

げしく起り，騒音レベルが高くなる。

さらに，車輛が曲線部を通過する場合には，一般に車輪



はレールに対し，滑りを生ずるが，この滑り現象によっ

て，車輪の振動が誘起され，いわゆる" 曲線鳴き〟と称

する高周波の騒音が生ずる。

＜ａ＞波状摩耗による騒音は，滑めらかなレールにくら

べ５ホンから20ホンの騒音増大をひきおこすといわれて

いる。小さな波状摩耗は，研摩機を用いて手仕事で処理

するが, ストックホルムの地下鉄では４年ごとに特別な

研摩列車を走らせて，全線にわたってレール頭部を再形

成している。車輪フラットの騒音もレールの波状摩耗と

同じことがいえるので，車輪形状を定期的に復元すると

ともに，大きなフラットが発生したときには，そのつど

研摩すべきである。

＜ｂ＞継ぎ目のあるレールのうえを在来の車輛が走る場

合と溶接レール上を新型電気列車が走る場合では，前者

では周波数500 ヘルツの騒音が90ホンにも達するが，後

者では60ホン＜Ａ＞内外にとどまることがアメリカの調

査で判明している。レール継ぎ目の騒音は，連続溶接レ

ールの導入によって除去できる。しかし，継ぎ目の溶接

部において約５ホンの衝撃レベルが残るという報告もあ

る。それにしても，溶接レールの採用によって,10 ～15

ホソの効果は期待できよう。

＜ｃ＞曲線鳴きについては，半径275m の曲線で測定さ

れた列車の時速50キロメートルにおける曲線鳴きの周波

数解析の一例が，ストックホルムの地下鉄から報告され

ている。これには,   2,500～5,000ヘルツの周波数のピー

クは曲線鳴きに由来するものとみられるが， そのほか

に，走行騒音によって生じた広い周波数のスペクトルが

忿まれている。この例では，列車騒音は，87 ホンであ

り，曲線鳴きによる付加騒音は７ホンとされてあり，合

計の騒音レベルは94ホンとなる。鳴きの持続時間は非常

に短いが，それは明らかに非常な不快感を与える。

曲線鳴きは，一般に，車輪とレールのすべりの大きい急

曲線＜半径がおよそ300m 以下＞で問題となることが多

いので，これを除く根本対策は曲線半径を大きくするこ

とである。一般の鉄道では，曲線半径を曲線鳴きが起ら

ない程度に大きく＜少くとも400m 以上に＞ すること

は，それほど困難ではないが，地下鉄や市街鉄道では急

曲線を必要とすることが多い。

曲線嗚きは, また，気象条件によって大きく左右され，

湿度の高い場合には，ほとんど起らない。この性質を利

用して内軌側のレールに散水して減音を図ることも考え

られているが，これはレールの損傷を早めるという意見

もある。また，多くの曲線部においては, 外軌側レール

のゲージ面に塗油することによって，その摩耗を防止し

ているが，このことは曲線鳴きに対しては効果がない。

曲線鳴きは，主として内軌側車輪のレールに対するすべ

り作用から発生するからである。

曲線鴫きとレール頭部およびタイヤ形状との間には，相

関関係のあることが見出だされている。曲線部のレール

の摩耗は，外軌側では，ゲージ面の摩耗，内軌側では走

行面の平坦化として現われる。このような摩耗が進む

と，曲線鳴きの防止は実際上不可能である。

従って，曲線鳴きを防止するもっとも効果的かつ実際的

な方法は，レールおよび車輪の形状をできるだけ正規の

状態に維持することである。

＜ｄ＞その他について述べると，車輪フランジがレール

に衝突することによる衝撃音がある。この衝突は，車輪

軸にはげしい蛇行動が発生したとき，および軌道に局部

的な通り狂いのある個所を車輛が高速で通過する陽合な

どに起る。

しかし，車輪軸の蛇行動は，一般に乗客の振動に対する

乗り心地の面から，また，軌道の局部的な通り狂いは，

脱線に対する安全性の見地から，それぞれ厳しく規制さ

れているので,騒音の面で問題となることはまれである。

４―2　 ブレーキ嗚き

ブレーキ鴫きは，ブレーキ・ブロックの摩擦を介して車

輪のディスクに発生する振動によって引き起される。

最近の車輛のほとんどは，ダイナミックブレーキと摩擦

ブレーキとを備えており，摩擦ブレーキは低速における

最終的な減速と非常用のブレーキに対して用いられる。

従って，ブレーキ鳴きは，通常，列車が完全に停止する

前の数秒間だけ誘起され，かつ間けつ的に現われる現象

であるが，これを克服することは非常に困難である。

ディスクブレーキと組合せたダイナミックブレーキの採

用は，ブレーキ鳴きを除く最良の方法である。

スエーデン地下鉄の実験的研究によれば，湿度の高い天

候のときは，ほとんどブレーキ鳴きは起らないとのこと

である。
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４―3　 車両における騒音軽減対策とその効果

車輛側におけるこれまでの騒音軽減対策は，乗客と乗務

員に対する居住性の改善に関連して車内騒音に重点が置

かれてきた。車外騒音に対する配慮は，特別な場合を除

いてほとんどなされていないのが現状である。つぎに述

べる対策は，たとえ効果が大きくても，現時点では一般

的に採用できないもの＜例えば 弾 性 車輪＞もあり，ま

た，その効果が定性的には認められていても，定量的に

把握されていないもの＜例えば，ばね下重量 の軽 減な

ど＞も多いことに注意を要する。

＜ａ＞弾性車輪

車輪とレールとの相互作用によって放射される騒音は，

ゴム・タイヤの車輪が使われているパリとモントリオー

ルの地下鉄においては，取り除かれている。＜10＞＜11＞

騒音防止の見地からは弾性車輪は非常に魅力的 であ る

が，空気タイヤによる回転抵抗の増加は，出力消費の10

～25％ の増加をもたらし，その消費エネルギーのほとん

どは熱に変換される。

消費出力の大きな増加を伴わないで，騒音を減少させる

ために広く行なわれている方法としては，輪心との間に

高いヒステレシスをもつ ゴムをはさんだ鋼製のタイヤを

用いることである。その最良の事例は，スエーデンで作

られ，ヨーロッパの到るところで採用されているSAB

弾性車輪である。

この弾性車輪は，垂直方向と軸方向とに弾力性があるの

で，レール継ぎ目と曲線における衝撃とを吸収して走行

が円滑となり，同時に，高周波の振動をゴムで吸収して

走行が円屑となり，減音するものである。アメリカの実

験例＜12＞をみると，弾性車輪は，旧来の車輪 に 比 し，

約10ホンていどの防音効果があるという。 ストックホル

ム地下鉄の車輛についての試験結果では，①弾性車輪に

発生した振動は速やかに減衰され／②弾性車輪のときの

嗚きは100～500 ヘルツであるのに，旧来の車輪の鳴きは

1,000～5,000 ヘルツである。＜1,000 ～5,000 ヘルツの周

波数の場合，人の耳への感受性は高いが,   100～500 ヘル

ツならばその感受性はかなり低 ＜なる。＞

この弾性車輪は在来の車輪よりも高価であり，より大き

い動力消費を必要とするほか，保守管理の費用を上昇さ

せるとい う。しかし，スイスにおける使用実 績＜12＞に

よれば，①弾性車輪の路面摩耗は，在来車輪の1/4～1/5で
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あるから，タイヤ削正の周期は３倍に伸びる。②旧形台

車の修繕は,   6 ヶ月ごとに行われているが，弾性車輪を

持つ新型台車では，18ヶ月ごとでよい。③タイヤの摩耗

が減ったことは，レールの摩耗も減ったとみてよい―

などの理由をあげて，弾性車輪をもった車輪の保守費は

割安につくとも述べている。

わが国においても，同種の弾性車輪は，市街電車用とし

ては，すでにかなり使用されており，それらについての

実験も行なわれて, ①弾性車輪を使用することによって

車外騒音は5 ～10  ホン減少する。②弾性車輪は700 ヘル

ツ以上の高音部の低減に有効である。― などと報告さ

れている。＜13＞＜14＞

＜b ＞防音カバー＜車体スカート＞

騒音をその発生源で防ぐために防音カバーが考えられて

いる。これは，ディーゼル動車のエンジン騒音軽減に利

用されて効果をあげているが，台車用の防音カバーの研

究も行なわれている。＜4＞

実験用として台車がすっぽり入る枠を作り，これに厚さ

5 cmのガラス繊維フェルトを張って，そのなかに入れた

スピーカーによって騒音を発生させ，枠の下縁とレール

面との間隔をいろいろ変化させて騒音を測ることが行な

われた。表－１は，その実験の結果である。

これによると，約７ホンの減音が期待できるが，ばく大

な費用を要するので，この方法は実用性に乏しい。これ

に代るものとして，新幹線車輛では，車体のスカートを

できるだけ下方に延伸することの効果を試験したが，若

干の騒音低下が認められたにすぎなかった。＜5＞この方

法に加えて，なるべく車輛に接近した地上の防音壁を設

けることによって防音効果の向上を図ることが検討され

ている。

＜Ｃ＞ゴムばねと空気ばねの利用

台車のばね装置としてゴムばね＜シェブロン型軸ばね＞

と空気ばねを利用することは，車輛の静かな走行に対し

て効果があると考えられている。アメリカのS  O  A  C

表－１　防音カバー付台車の騒音測定＜定置試験＞



＜State-of-the-artcar＞ について行なわれた 騒音試験

＜15＞によると，上述のばね構成の台車は車内騒音の軽

減に著効のあることは分っているが，この台車が車外騒

音をどれだけ低減するかは明らかではない。

＜ｄ＞オイル・ダソパの使用

放射騒音を最小とするために，主コイルばねに並列にオ

イル・ダンパを使うことの重要性が，外国の研究者によ

って報告された。＜7＞

その報告によれば，コイルばねだけの旧車に比し，コイ

ルバネとオイル・ダソパを用いる新型車の騒音スペクト

ルの比較では，軌道中心から100 フィートの地点での測

定によって旧車は70～90ホン＜Ａ＞，新型車は55～75ホ

ン＜Ａ＞と減音がみられたという。この相違のうちのい

くつかは他の要因によるかも知れないが，オイル・ダン

パ使用の有特|生は無視できない。

＜ｅ＞台車ばね下重量の軽減

ばね下重量を軽減することの防音上の効果は，定性的に

は認められているが，定量的な確証はない。

４―4　 地上における騒音軽減対策とその効果

新幹線の騒音を主な線路構造別に測定した結果を述べる

とつぎのようである。＜5＞

▽盛土，高架橋では，列車が測定点側を通過する場合

に, 上下線中心から離れ九地上＜同一条件で測定＞ で
，

騒音の最大値は80～90ホン＜Ａ＞である。

▽高架橋の種類別にみると，PC 桁，鉄筋コンクリート

桁，合成桁の順に騒音は大きくなる。

▽無道床鉄桁では90 ～100ホン＜Ａ＞ていどで，騒音が

もっとも大きい。

▽切取構造では，線路から離れるのとともに騒音は急激

に小さくなる。

▽軌道構造についていえば，高架橋上で砕石道床を用い

た場合にくらべて，スラブ構造の場合には騒音が2 ～4

ホン＜Ａ＞高い。

以上のように，車外騒音がもっとも問題になるのは高架

上および盛土区間であって，防止対策ももっぱらこれら

の区間に集中されている。

同様の側定がストックホルムの地下鉄でも実施され，つ

ぎの結果が提示されている。＜8＞

▽砕石バラストをもつコンクリート橋上の騒音レベル

は，砕石バラストの一般軌道上のものとほとんど同程度

であるが，コンクリート道床を持つ橋りょう上の騒音レ

ベルは，石のバラストをもつコンクリート橋上の場合よ

り，約４ホン＜Ａ＞高い。

▽鉄製の橋りょうは，地上の軌道上でもっとも大きい騒

音源であって，一つの鋼製高架橋から30 メートル離れた ｀

地点で測定された騒音は，列車時速50 キロメートルのと

き,   90～93 ホン＜Ａ＞であった。

このため，新線では鋼製橋りょうは建設されていない。

＜ａ＞防音壁

防音壁は，車外騒音対策の本命として各国で注目されて

おり，それに関する研究調査もさかんである。

ＯＲＥは，大量の実地測定を実施して，防音壁の効果等

の理論的な予測から得られた結果との比較考察をしてい ゛

る。

パリ地下鉄では，音響吸収柵が225m の地下駅の全長に

わたって軌道と軌道との間に設置された。＜10＞　この防

音柵は，長さ1.45 メートル，高さ1.2 メートル，厚さ60

ミリメートル重量22キ ログラムのものであったが，予備

テストの結果によれば，列車が駅を通過するさいに，お

よそ7.5 デシベル＜Ａ＞の減音がみられた。

新幹線では防音壁によってつぎのような効果が得られて

いる。

①有道床の高架橋で約２メートルの高さの防音壁を設け

ると,   5～７ ホン＜Ａ＞の減音がみられる。

②同じ防音壁に防音材をとりつけると，さらに１～2   ホ

ン＜Ａ＞の減音がみられる。

③有道床の高架橋では，車輪の走行騒音に対して防音壁

に吸音材を設けることと，構造物からの振動騒音に対し

て後述するバラストマットを敷くこととを併用すると，

約10 ホン＜Ａ＞の減音が可能となる。

④盛土区間に対しては，車輪の走行騒音が主体であるか

ら防音壁と吸音材とを用いることで約10ホン＜Ａ＞低減

できる。

⑤無道床鉄桁に対しては鉄桁の振動による騒音が大きい

ので，鉄桁の主部を下面から被う特別の遮音工を施すと

ともに，車輪の走行騒音に対して防音壁を設けることに

より，約10 ホン＜Ａ＞減音できる。さらに効果的な方法

としては，桁防音工を研究中である。

＜ｂ＞ ゴムパットによる軌きょう支持
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ストックホルム地下鉄では，特別の高架橋に対する波音

の目的で，枕木と鋼構造物との間にリブ付き８ミリメー

トル厚さの積層ゴムパットが挿入された。測定してみる

と全音響レベルで５デシベル＜Ａ＞だけ減音していた。

さらに，橋桁を吸音材料で隔離する試験も計画されてい

るとい う。

新幹線についての測定によると，高架橋の道床下のコン

クリー卜床面に再生 ゴムのバラストマット＜厚さ25 ミリ

メートル＞を敷くことによって各部の振動が大幅に減少

し，構造物の振動騒音は，その直下で約８ホン＜Ａ＞低

減した。フランスでは,  Isohf と呼ぶ特殊な断面形状の

ゴムパットを組み合せた消音カーペットが開発され，こ

れを枕木の下に敷いた場合の試験が行なわれたが，その

結果によれば，①上部を列車が通っている敷石の直下で

は14 ホン＜Ａ＞だけ改良された。②敷石そのものの振動

が1/10に減った。③軌道に接近している個所の騒音は３～

４ホン＜Ａ＞減少した。

＜ Ｃ＞スラブ軌道の防音

高架橋上で砕石道床を用いた場合にくらべてスラブ軌道

の場合には，騒音が2 ～4 ホン＜Ａ＞ていど 高い こ と

は，すでに，新幹線やストックホルム地下鉄などで確認

されている。したがって，橋りょうやトンネル内の軌道

から枕木と砂利の道床を取り除き，軌道保守の合理化を

図るためには，騒音の軽減対策を講じなければ な ら な

い。このため，オランダ国鉄では，レールがタイプレ ―

トから，タイプレートが固い道床からゴム張りのコルク

パッドによって弾性的に分離されるようなレール締結装

置＜弾性締結装置＞を用いて比較試験を行なった。その

結果在来の軌道にくらべ騒音がいくらか減ったという。

つまり，レールの締結システムにおける二つの固い表面

間のハンマ効果を除くことが重要なので あ る。た とえ

ば，もしレールとバットの分離を許すように押えばねが

はずれていたならば，騒音が増すのである。

新幹線においては, 車輪の走行騒音をできるだけ効果的

に遮断吸収する構造のものを試験 し た 結 果，約3  ホン

＜Ａ＞の騒音低下の結果を得た― という。

まとめ

鉄道車輛の車外騒音発生の原因及び減音対策等 につ い

て，目にふれる限りの文献を検討してみたが，この方面

の研究実績は甚だ貧弱で，決め手となるような対策は見

出せなかった。

ここで付記するならば,  1968年 当時，横浜国立大学の佐

藤鑑教授が横浜市に提示した東海道新貨物線計画に関す

る報告書＜8＞ において，列車速度の低減と軌道両側に

緩衝地帯をとることを求めている点に注目し て 筆 を 置

表－ ２　列車騒音＜Ｎ＞又は振動＜Ｖ＞の影響を必ずうける地域
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く。＜佐藤教授らの報告の結論とみるべきものを表－ ２

で示す。＞
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