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r ——声源到靠近围护结构某点处的距离，m。 

然后按式（B.3）计算出所有室内声源在围护结构处产生的 i 倍频带叠加声压级： 

 
10.1

1

1

( ) 10lg 10 p ij

N
L

p i

j

L T


 
  

 
  （B.3） 

式中：  1p iL T ——靠近围护结构处室内 N 个声源 i 倍频带的叠加声压级，dB； 

1p ijL ——室内 j 声源 i 倍频带的声压级，dB； 

N ——室内声源总数。 

在室内近似为扩散声场时，按式（B.4）计算出靠近室外围护结构处的声压级： 

 2 1( ) ( ) ( 6)p i p i iL T L T TL    （B.4） 

式中：
2 ( )p iL T ——靠近围护结构处室外 N 个声源 i 倍频带的叠加声压级，dB； 

 1p iL T ——靠近围护结构处室内 N 个声源 i 倍频带的叠加声压级，dB； 

iTL ——围护结构 i 倍频带的隔声量，dB。 

然后按式（B.5）将室外声源的声压级和透过面积换算成等效的室外声源，计算出中心位置位于透

声面积（S）处的等效声源的倍频带声功率级。 

 2( ) 10lgw pL L T S   （B.5） 

式中：Lw ——中心位置位于透声面积（S）处的等效声源的倍频带声功率级，dB； 

Lp2(T)——靠近围护结构处室外声源的声压级，dB； 

S——透声面积，m
2
。 

然后按室外声源预测方法计算预测点处的 A 声级。 

B.1.4  靠近声源处的预测点噪声预测模型 

如预测点在靠近声源处，但不能满足点声源条件时，需按线声源或面声源模型计算。 

B.1.5  工业企业噪声计算 

设第 i 个室外声源在预测点产生的 A 声级为 AiL ，在 T 时间内该声源工作时间为
it ；第 j 个等效室

外声源在预测点产生的 A 声级为 AjL ，在 T 时间内该声源工作时间为 jt ，则拟建工程声源对预测点产生

的贡献值（Leqg）为： 

 AA
0.10.1

eqg

1 1

1
10lg 10 10 ji

N M
LL

i j

i j

L t t
T  

  
   

   
   （B.6） 

式中：Leqg——建设项目声源在预测点产生的噪声贡献值，dB； 

T ——用于计算等效声级的时间，s； 

N ——室外声源个数； 

it ——在 T 时间内 i 声源工作时间，s； 

M —— 等效室外声源个数； 

jt ——在 T 时间内 j 声源工作时间，s。 

B.1.6  预测值计算 

按本标准正文式（3）计算。 
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B.2  公路（道路）交通运输噪声预测模型 

B.2.1  公路（道路）交通运输噪声预测基本模型 

B.2.1.1  车型分类及交通量折算 

车型分类方法按照 JTG B01 中有关车型划分的标准进行，交通量换算根据工程设计文件提供的小

客车标准车型，按照不同折算系数分别折算成大、中、小型车，见表 B.1。 

表 B.1  车型分类表  

车型 汽车代表车型 车辆折算系数 车型划分标准 

小 小客车 1.0 座位≤19 座的客车和载质量≤2 t 货车 

中 中型车 1.5 座位＞19 座的客车和 2 t＜载质量≤7 t 货车 

大 
大型车 2.5 7 t＜载质量≤20 t 货车 

汽车列车 4.0 载质量＞20 t 的货车 

B.2.1.2  基本预测模型 

a）第 i 类车等效声级的预测模型 

     1 2
eq 0

+
10lg 10lg + -16i

Ei i
i

N
L h L L L

VT

 



   
        

  
距离  （B.7） 

式中：  eq i
L h ——第 i 类车的小时等效声级，dB(A)； 

 0E
i

L ——第 i 类车速度为 Vi，km/h，水平距离为 7.5 m 处的能量平均 A 声级，dB； 

iN ——昼间，夜间通过某个预测点的第 i 类车平均小时车流量，辆/h； 

iV —— 第 i 类车的平均车速，km/h； 

T ——计算等效声级的时间，1 h； 

L
距离——距离衰减量，dB(A)，小时车流量大于等于 300 辆/小时：  =10lg 7.5/L r

距离 ，小时车

流量小于 300 辆/小时：  =15lg 7.5/L r
距离 ； 

r ——从车道中心线到预测点的距离，m，式（B.7）适用于 r＞7.5 m 的预测点的噪声预测； 

1 、
2 —— 预测点到有限长路段两端的张角，弧度，如图 B.2 所示； 

 

图 B.2  有限路段的修正函数，A～B为路段，P为预测点 

由其他因素引起的修正量（
1L ）可按下式计算： 

 1 2 3=L L L L     （B.8）  

 1 +L L L    路面坡度  （B.9） 

 2 atm gr bar miscL A A A A      （B.10） 

式中：
1L ——线路因素引起的修正量，dB(A)； 

A B 

ψ1 ψ2
 

P 
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L
坡度

——公路纵坡修正量，dB(A)； 

L 路面
——公路路面引起的修正量，dB(A)； 

2L ——声波传播途径中引起的衰减量，dB(A)； 

3L ——由反射等引起的修正量，dB(A)。 

b）总车流等效声级 

总车流等效声级按式（B.11）计算： 

 
eq eq eq0.1 ( ) 0.1 ( ) 0.1 ( )

eq ( ) 10lg 10 +10 +10
L h L h L h

L T  
 

大 中 小  （B.11） 

式中： eq ( )L T ——总车流等效声级，dB(A)； 

 eqL h 大、  eqL h 中、  eqL h 小——大、中、小型车的小时等效声级，dB(A)。 

如某个预测点受多条线路交通噪声影响（如高架桥周边预测点受桥上和桥下多条车道的影响，路

边高层建筑预测点受地面多条车道的影响），应分别计算每条道路对该预测点的声级后，经叠加后得到

贡献值。 

B.2.2  修正量和衰减量的计算 

B.2.2.1  线路因素引起的修正量（
1L ） 

a） 纵坡修正量（ L
坡度 ） 

公路纵坡修正量（ L
坡度 ）可按下式计算： 

 

98

= 73

50

L







 


 
 

坡度

，大型车

，中型车

，小型车

 （B.12） 

式中：
L
坡度——公路纵坡修正量； 

β——公路纵坡坡度，%。 

b） 路面修正量（ΔL 路面） 

不同路面的噪声修正量见表 B.2。 

表 B.2  常见路面噪声修正量 

路面类型 
不同行驶速度修正量/（km/h） 

30 40 ≥50 

沥青混凝土/dB(A) 0 0 0 

水泥混凝土/dB(A) 1.0 1.5 2.0 

B.2.2.2  声波传播途径中引起的衰减量（
2L ） 

Abar、Aatm、Agr、Amisc 衰减项计算按附录 A.3 相关模型计算。 

B.2.2.3  两侧建筑物的反射声修正量（ΔL3） 

公路（道路）两侧建筑物反射影响因素的修正。当线路两侧建筑物间距小于总计算高度 30%时，

其反射声修正量为： 

两侧建筑物是反射面时： 

 
3 b4 / 3.2L H w dB  ≤  （B.13） 

两侧建筑物是一般吸收性表面时： 
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3 b2 / 1.6L H w dB  ≤   （B.14） 

两侧建筑物为全吸收性表面时： 

 
3 0L ≈  （B.15） 

式中： 3L ——两侧建筑物的反射声修正量，dB； 

w——线路两侧建筑物反射面的间距，m； 

bH ——建筑物的平均高度，取线路两侧较低一侧高度平均值代入计算，m。 

B.3  铁路、城市轨道交通噪声预测模型 

铁路和城市轨道交通噪声预测方法应根据工程和噪声源的特点确定。预测方法可采用模型预测法、

比例预测法、类比预测法、模型试验预测法等。目前以采用模型预测法和比例预测法两种方法为主。

采用类比预测法时，应注意类比对象的可类比性，并作必要的可类比性说明。采用模型试验预测法时，

应对方法的合理性和可靠性作必要的说明。以下主要给出模型预测法和比例预测法的使用要求和计算

方法。 

模型预测法主要依据声学理论计算方法和经验公式预测噪声。B.3.1 和 B.3.2 给出了铁路和城市轨

道交通噪声模型预测法。 

比例预测法是一种适用于铁路、城市轨道交通改扩建项目的噪声预测方法。该方法以评价对象现

场实测噪声数据为基础，根据工程前后声源变化和不相干声源声能叠加理论开展噪声预测。采用比例

预测法的前提是工程实施前后声环境保护目标噪声测量环境未发生改变，因此，采用比例预测法仅需

确定实测对象和预测对象之间噪声辐射能量的比例关系，预测结果相对于一般类比法更加可靠，预测

时尽量优先采用。B.3.3 将具体介绍比例预测法。 

B.3.1  铁路（时速低于 200 km/h）、城市轨道交通噪声预测模型 

预测点列车运行噪声等效声级基本预测计算式： 

 
0,t , t , 0,f , f,0.1( ) 0.1( )

Aeq, eq, f,

1
10lg 10 10p i i p i iL C L C

p i i i

i i

L n t t
T

   
   

  
   （B.16） 

式中： Aeq,pL ——列车运行噪声等效 A 声级，dB； 

T——规定的评价时间，s； 

ni —— T 时间内通过的第 i 类列车列数； 

eq,it ——第 i 类列车通过的等效时间，s； 

0,t,p iL ——规定的第 i 类列车参考点位置噪声辐射源强，可为 A 计权声压级或频带声压级，dB； 

t ,iC ——第 i 类列车的噪声修正项，可为 A 计权声压级或频带声压级修正项，dB； 

f ,it ——固定声源的作用时间，s； 

0,f ,p iL ——固定声源的噪声辐射源强，可为 A 计权声压级或频带声压级，dB； 

f ,iC ——固定声源的噪声修正项，可为 A 计权声压级或频带声压级修正项，dB。 

列车运行噪声的作用时间采用列车通过的等效时间 eqt ，其近似值按式（B.17）计算。 

 eq, 1 0.8i

l d
t

v l

 
  

 
 （B.17） 

式中：
eq,it ——第 i 类列车通过的等效时间，s； 

l——列车长度，m； 

v——列车运行速度，m/s； 

d——预测点到线路中心线的水平距离，m。 

列车通过等效时间
eq,it 的精确计算，可按式（B.18）计算。 
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eq,

2 2

4
2arctan

2 4

i

i

i ii

i

l
t

l dlv

d d l


 

 
 

 

 （B.18） 

式中：
eq,it ——第 i 类列车通过的等效时间，s； 

il  
——第 i 类列车的列车长度，m； 

iv ——第 i 类列车的列车运行速度，m/s； 

d ——预测点到线路的距离，m。 

列车运行噪声的修正项
,t iC ，按式（B.19）计算。 

 t, t, , t, t, t,div atm gr bar hous housi v i t wC C C C A A A A A C C           （B.19） 

式中： ,t iC ——列车运行噪声的修正项，dB； 

t, ,v iC ——列车运行噪声速度修正，计算方法可参照式（B.21）、式（B.22）以及式（B.23），dB； 

t,C  ——列车运行噪声垂向指向性修正，dB； 

t ,tC ——线路和轨道结构对噪声影响的修正，可按类比试验数据、标准方法或相关资料确定，部

分条件下修正方法参照表 B.4，dB； 

t,divA ——列车运行噪声几何发散损失，dB； 

atmA ——列车运行噪声的大气吸收，计算方法参照 A.3.2，dB； 

grA ——地面效应引起的列车运行噪声衰减，计算方法参照 A.3.3，dB； 

barA ——声屏障对列车运行噪声的插入损失，dB； 

housA ——建筑群引起的列车运行噪声衰减，计算方法参照 A.3.5.2，dB； 

housC ——两侧建筑物引起的反射修正，计算方法参照表 A.1，dB； 

wC ——频率计权修正，dB。 

固定声源在传播过程中的衰减修正项
f ,iC ，按式（B.20）计算。 

 f , f , div atm gr bar housiC C A A A A A       （B.20） 

式中： f ,iC ——固定声源在传播过程中的衰减修正项，dB； 

f ,C  ——固定声源垂向指向性修正，dB； 

divA ——固定声源几何发散衰减，dB； 

atmA ——固定声源大气吸收衰减，计算方法参照 A.3.2，dB； 

grA ——地面效应引起的固定声源噪声衰减，计算方法参照 A.3.3，dB； 

barA ——屏障引起的固定声源衰减，dB； 

housA ——建筑群引起的固定声源声衰减，计算方法参照 A.3.5.2，dB。 

a） 速度修正（ t ,vC ） 

铁路（时速低于 200 km/h）、城市轨道交通（地铁、轻轨、跨座式单轨、有轨电车等）运行噪声

速度修正按表 B.3 中式 B.21～式 B.23 计算，中低速磁浮运行噪声速度修正按式（B.21）计算。 
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表 B.3  速度修正 

分类 列车速度 线路类型 修正公式 编号 

地铁、轻轨、跨座式单轨、有轨电车、普通铁路 ＜35 km/h 高架线及

地面线 t,

0

10lgv

v
C

v

 
  

 
 （B.21） 

中低速磁浮 —— 

地铁、轻轨、跨座式单轨、有轨电车、普通铁路 35 km/h≤v≤160 km/h 
高架线 t,

0

20lgv

v
C

v

 
  

 
 （B.22） 

高速铁路（时速低于 200 km/h） 60 km/h≤v＜200 km/h 

地铁、轻轨、跨座式单轨、有轨电车、普通铁路 35 km/h≤v≤160 km/h 
地面线 t,

0

30lgv

v
C

v

 
  

 
 （B.23） 

高速铁路（时速低于 200 km/h） 60 km/h≤v＜200 km/h 

式中：
t ,vC ——速度修正，dB 

v0——噪声源强的参考速度，km/h，该速度应在预测点设计速度的 75%～125%范围内； 

v ——列车通过预测点的运行速度，km/h。 

 

b） 垂向指向性修正 

1） 列车运行噪声垂向指向性修正（ t,C  ） 

地面线或高架线无挡板结构时（θ是以高于轨面以上 0.5 m，即声源位置，为水平基准）： 

 
 

 

1.5

t, 1.5

2.5 50

0.0165 21.5 21.5 50

0.02 21.5 - 10 21.5

3.5 10

C 



 

 



 

    

 
    

  

≤

＜

≤

≤

＞

≤
 （B.24） 

高架线两侧轨面以上有挡板结构或 U 型梁腹板等遮挡时： 

 
 

 

1.5

t, 1.5

2.5 50

0.0165 -31 31 50

0.035 31 - 10 31

6.2 10

C 



 

 



 

   

 
    

  

＞

≤ ≤

≤ ≤

＜

 （B.25） 

式中： t,C  ——列车运行噪声垂向指向性修正，dB； 

θ——预测点与声源水平方向夹角，（°）。 

跨座式单轨辐射噪声垂向分布以轨面为界分为上下两层，预测时轨面以上和轨面以下区域分别采

用不同的噪声源强值，可不再进行垂向指向性修正。中低速磁浮交通不考虑垂向指向性修正。 

2） 固定声源垂向指向性修正（ f ,C  ） 

铁路固定声源垂向指向性修正，应参考有关资料或通过类比声源测量获取。 

由于机车风笛鸣笛每次作用时间较短，可按固定点声源简化处理。机车风笛按高、低音混装配置，

其指向性函数如式（B.26）所示。式中，0 180 ≤ ≤ （当 θ＞180°时，式中 θ应为 360 - θ）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

24

24

24

f , 24

24

24

3.5 10 100 3.5 250Hz

1.7 10 110 2 500Hz

5.2 10 120 7.5 1000Hz

6.8 10 130 11.5 2000Hz

9.3 10 140 18.3 4000Hz

9.5 10 150 21.5 8000Hz

f

f

f
C

f

f

f



























    

    


   
 

   


   


   

 （B.26） 

式中：θ——风笛到预测点方向与风笛正轴向的夹角，如图 B.3 所示，（°）。 
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图 B.3  风笛指向性夹角 θ示意图 

c） 线路和轨道结构修正（ t ,tC ） 

铁路（时速低于 200 km/h）、高速铁路轮轨区域以及地铁和轻轨（旋转电机）线路和轨道条件噪

声修正应按照类比试验数据、标准方法或相关资料计算，部分条件下修正可参照表 B.4。 

表 B.4  不同线路和轨道条件噪声修正值 

线路类型 噪声修正值/dB(A) 

线路平面 

圆曲线半径(R) 

R＜300 m +8 

300 m≤R≤500 m +3 

R＞500 m +0 

有缝线路 +3 

道岔和交叉线路 +4 

坡道（上坡，坡度＞6‰） +2 

有砟轨道 -3 

d） 列车运行噪声几何发散衰减（ t,divA ） 

不同类型铁路及城市轨道交通线路运行噪声几何发散衰减应按照表 B.5 中式 B.27~式 B.30 分别计

算。 

表 B.5  噪声几何发散衰减 

列车类型 修正公式 编号 

铁路（速度＜200 km/h）、地铁和轻轨

（旋转电机） 

2 2

0 0 0
t,div

2 2

4 1
arctan( )

4 2
10lg

4 1
arctan( )

4 2

l l

d l d d
A

l l

d l d d









 （B.27） 

地铁和轻轨（直线电机）、中低速磁

浮 
0

t,div

0

arctan
2

10lg

arctan
2

l
d

d
A

l
d

d

  （B.28） 

跨座式单轨 t,div

0

16lg
d

A
d

  （B.29） 

有轨电车 t,div

0

20lg
d

A
d

  （B.30） 

式中：
t,divA ——列车运行噪声几何发散衰减，dB； 

d0 ——源强点至声源的直线距离，m； 

d——预测点至声源的直线距离，m； 

l——列车长度，m。 

  

风笛 正向 

垂向 

横向 接收点 

θ 
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e） 声屏障插入损失（ barA ） 

铁路（时速低于 200 km/h）及城市轨道交通列车运行噪声可视为移动线声源，根据 HJ/T 90 中规

定的计算方法，对于声源和声屏障假定为无限长时，声屏障顶端绕射衰减按式（A.24）计算，当声屏

障为有限长时，应根据 HJ/T 90 中规定的计算方法进行修正。实际应用时，应考虑声源与声屏障之间

至少 1 次反射声影响，如图 B.4 所示，首先根据 HJ/T 90 规定的方法计算声源 S0 通过声屏障后的顶端

绕射衰减，然后按照相同方法计算声源与声屏障之间反射声等效声源 S1 通过声屏障后的顶端绕射声衰

减，同时考虑顶端绕射和声屏障反射的影响， barA 可按式（B.31）计算。 

此外，在计算铁路（时速低于 200 km/h）和城市轨道交通列车运行噪声时，当声源与受声点之间

受其它遮挡物影响（如桥面、路基等），声源传播无法满足直达声传播条件，计算受声点处未安装声

屏障时的声压级应按式（A.24）计算遮挡物的附加衰减量。 

 

图 B.4  声屏障声传播路径 

 
  1

1
00

0.1 10lg 1 10lg
0.1

bar 0 10lg 10 10
b

b

d
NRC A

dA

r rA L L

 
   

  

 
 

     
  

 （B.31） 

式中： barA ——声屏障插入损失，dB； 

0rL ——未安装声屏障时，受声点处声压级，dB； 

rL ——安装声屏障后，受声点处声压级，dB； 

NRC——声屏障的降噪系数； 

b0A ——安装声屏障后，受声点处声源顶端绕射衰减，可参照式（A.24）计算，dB； 

b1A ——安装声屏障后，受声点处一次反射后等效声源位置的顶端绕射衰减，可参照式（A.24）

计算，dB，当受声点位于一次反射后等效声源位置与声屏障的声亮区时， b1A 可取为 5； 

0d ——受声点至声源 S0 直线距离，m； 

1d ——受声点至一次反射后等效声源位置 S1 直线距离，m。 

B.3.2  铁路（时速为 200 km/h 及以上、350 km/h 及以下）噪声预测模型 

铁路（时速为 200 km/h 及以上、350 km/h 及以下）列车运行噪声预测时，需采用多声源等效模型，

源强应采用声功率级表示，等效模型可将集电系统噪声视为轨面以上 5.3 m 高的移动偶极子声源，车

辆上部空气动力噪声视为轨面以上 2.5 m 高无指向性的有限长不相干线声源，以轮轨噪声为主的车辆

下部噪声视为轨面以上 0.5 m 高有限长不相干偶极子线声源。见图 B.5。 

 

d0 

d1 

反射后声源 S1 

声源 S0 

受声点 R 

声屏障 
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图 B.5  铁路（时速为 200 km/h 及以上、350 km/h 及以下）噪声预测声源模型示意图 

预测点列车运行噪声等效 A 声级基本预测计算式为： 

 
,0.1( )

Aeq, eq,

1
10lg 10 p iL

p i i

i

L n t
T

  
   

  
  （B.32） 

式中：
Aeq,pL ——预测点列车运行噪声等效 A 声级，dB； 

T——规定的评价时间，s； 

ni——T 时间内通过的第 i 类列车列数； 

eq,it ——第 i 类列车通过的等效时间，s； 

,p iL ——第 i 类列车通过时段预测点处等效连续 A 声级，dB； 

第 i 类列车通过时段预测点处等效连续 A 声级按式（B.33）计算： 

 
     P, P, A, A, R, R,0.1 0.1 0.1

, 10 lg 10 10 10w i i w i i w i iL C L C L C

p iL
     

 
 （B.33） 

式中： ,p iL ——第 i 类列车通过时段预测点处等效连续 A 声级，dB； 

P,w iL ——第 i 类列车集电系统声功率级，dB； 

P,iC ——第 i 类列车集电系统噪声修正及传播衰减量，dB； 

A,w iL ——第 i 类列车单位长度线声源声功率级（车体区域），dB； 

A,iC ——第 i 类列车车体区域噪声修正及传播衰减量，dB； 

R,w iL ——第 i 类列车单位长度线声源声功率级（轮轨区域），dB； 

R,iC ——第 i 类列车轮轨区域噪声修正及传播衰减量，dB； 

第 i 类列车集电系统噪声修正及传播衰减量按式（B.34）计算： 

 P, P, bar,P, div,P, atm housi v i i iC C A A A A      （B.34） 

式中： P,iC ——第 i 类列车集电系统噪声修正及传播衰减量，dB； 

P,v iC ——第 i 类列车集电系统噪声速度修正，dB； 

bar,P,iA ——第 i 类列车集电系统声屏障衰减，dB； 

div,P,iA ——第 i 类列车集电系统噪声距离修正，dB； 

atmA ——大气吸收引起的噪声衰减，dB，计算方法参照 A.3.2； 

housA ——建筑群引起的噪声衰减，dB，计算方法参照 A.3.5.2。 

第 i 类列车车体区域噪声修正及传播衰减量按式（B.35）计算： 

 A, A, bar,A, div,A, atm housi v i i iC C A A A A      （B.35） 

线路中心线 

R 
线路中心线 

SP 

SA 

SR 轨顶面 

声源 dP 

dA 

dR 

2
5
0
0
 

5
3
0
0
 

5
0
0
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式中： A,iC ——第 i 类列车车体区域噪声修正及传播衰减量，dB； 

A,v iC ——第 i 类列车车体区域噪声速度修正，dB； 

bar,A,iA ——第 i 类列车车体区域声屏障衰减，dB； 

div,A,iA ——第 i 类列车车体区域噪声距离修正，dB； 

atmA ——大气吸收引起的噪声衰减，dB，计算方法参照 A.3.2； 

housA ——建筑群引起的噪声衰减，dB，计算方法参照 A.3.5.2。 

第 i 类列车轮轨区域噪声修正及传播衰减量按式（B.36）计算： 

 R, R, ,R t, ,R bar,R, div,R, atm housi v i t i iC C C C A A A A        （B.36） 

式中： R,iC ——第 i 类列车轮轨区域噪声修正及传播衰减量，dB； 

R,v iC ——第 i 类列车轮轨区域噪声速度修正，dB； 

,RtC ——线路和轨道结构修正，dB； 

t, ,RC  ——轮轨区域噪声源垂向指向性修正，dB； 

bar,R,iA ——第 i 类列车轮轨区域声屏障修正，dB； 

div,R,iA ——第 i 类列车轮轨区域噪声距离修正，dB； 

atmA ——大气吸收引起的噪声衰减，dB，计算方法参照 A.3.2； 

housA ——建筑群引起的噪声衰减，dB，计算方法参照 A.3.5.2。 

a） 声源声功率级 

铁路噪声源声功率级可以通过现场测试、声压级理论计算以及查阅资料等方式获取。通过声压级

理论计算声功率级的方法可参照表 B.6 中式 B.37～式 B.39，其中声压级可通过已有资料或类比测量获

得。类比测量声压级时下列条件应相同或相近：车辆类型、车辆轴重、簧下质量、列车速度、有砟/

无砟轨道、有缝/无缝线路、线路坡度、钢轨类型、扣件类型、路基类型或桥梁梁型及结构等。 

表 B.6  铁路（时速为 200 km/h 及以上、350 km/h 及以下）噪声源声功率计算 

声源 修正公式 编号 

集电系统 AS R, , SP

PS
PS14.05610lg 10lg- 0.033 0.022 +26

w i p i
L L C C

C
C

v
 

 
 
 

    （B.37） 

车体区域 

（单位长度线声源） AS R, , SA

PS
AS14.05610lg 10lg- 0.033 0.022 +2.9

w i p i
L C CL

C
C

v
 

 
 
 

   （B.38） 

轮轨区域 

（单位长度线声源） AS R, , SR

PS
RS14.05610lg 10lg- 0.033 0.022 +2.9

w i p i
L C CL

C
C

v
 

 
 
 

   （B.39） 

式中：
P,w i

L ——第 i 类列车集电系统声源总声功率级，dB； 

A,w i
L ——第 i 类列车单位长度线声源声功率级（车体区域），dB； 

R ,w i
L ——第 i 类列车单位长度线声源声功率级（轮轨区域），dB； 

Lp,i——距近侧线路中心线 25 m、轨面以上 3.5 m 处列车通过时段等效连续 A 声级，dB(A)； 
v——Lp,i 对应的列车运行速度，km/h； 

CPS——集电系统噪声源声功率计算参数，见表 B.7； 

CAS——车体区域噪声源声功率计算参数，见表 B.7； 

CRS——轮轨区域噪声源声功率计算参数，见表 B.7。 
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表 B.7  铁路（时速为 200 km/h 及以上、350 km/h 及以下）噪声源声功率计算参数 

轨道

类型 

列车速度

/(km/h) 
CRS CAS CPS 

无砟

轨道 

-桥

梁  

200～ 

300 

2.5

2.5 4.5 6

0.86
250

0.86 +0.1 +0.04
250 250 250

v

v v v

 
 
 

     
     
     

 

4.5

2.5 4.5 6

0.1
250

0.86 +0.1 +0.04
250 250 250

v

v v v

 
 
 

     
     
     

 

6

2.5 4.5 6

0.04
250

0.86 +0.1 +0.04
250 250 250

v

v v v

 
 
 

     
     
     

 

＞300 

4

4 4.5 6

1.36
300

1.36 +0.1 +0.04
300 250 250

v

v v v

 
 
 

     
     
     

 

4.5

4 4.5 6

0.1
250

1.36 +0.1 +0.04
300 250 250

v

v v v

 
 
 

     
     
     

 

6

4 4.5 6

0.04
250

1.36 +0.1 +0.04
300 250 250

v

v v v

 
 
 

     
     
     

 

无砟

轨道 

-路

基 

200～ 

300 

2.5

2.5 4.5 6

0.78
250

0.78 +0.16 +0.06
250 250 250

v

v v v

 
 
 

     
     
     

 

4.5

2.5 4.5 6

0.16
250

0.78 +0.16 +0.06
250 250 250

v

v v v

 
 
 

     
     
     

 

6

2.5 4.5 6

0.06
250

0.78 +0.16 +0.06
250 250 250

v

v v v

 
 
 

     
     
     

 

＞300 

4

4 4.5 6

1.23
300

1.23 +0.16 +0.06
300 250 250

v

v v v

 
 
 

     
     
     

 

4.5

4 4.5 6

0.16
250

1.23 +0.16 +0.06
300 250 250

v

v v v

 
 
 

     
     
     

 

6

4 4.5 6

0.06
250

1.23 +0.16 +0.06
300 250 250

v

v v v

 
 
 

     
     
     

 

有砟

轨道 

200～ 

300 

2.5

2.5 4.5 6

0.69
250

0.69 +0.17 +0.14
250 250 250

v

v v v

 
 
 

     
     
     

 

4.5

2.5 4.5 6

0.17
250

0.69 +0.17 +0.14
250 250 250

v

v v v

 
 
 

     
     
     

 

6

2.5 4.5 6

0.14
250

0.69 +0.17 +0.14
250 250 250

v

v v v

 
 
 

     
     
     

 

＞300 

4

4 4.5 6

1.09
300

1.09 +0.17 +0.14
300 250 250

v

v v v

 
 
 

     
     
     

 

4.5

4 4.5 6

0.17
250

1.09 +0.17 +0.14
300 250 250

v

v v v

 
 
 

     
     
     

 

6

4 4.5 6

0.14
250

1.09 +0.17 +0.14
300 250 250

v

v v v

 
 
 

     
     
     

 

b） 声源距离修正 

集电系统噪声距离修正 div,PA 按式（B.40）进行计算。 

  
 

 
11 1 1

div,P 2 2 22
11

1 1
10 lg 10lg arctan arctan 5.4

l ll l l l
A v

d d d d d ld l l

 
      

   

 （B.40） 

式中： div,PA ——集电系统噪声距离修正，dB； 

v——列车运行速度，km/h； 

d——受声点至声源的直线距离，m；  

l—— 列车长度，m； 

l1——列车车头距集电系统的距离，m。  

车体区域噪声距离修正 div,AA 按式（B.41）进行计算。 

 div,A

1
10 lg arctan 5

2

l
A

d d

 
   

 
 （B.41） 

式中： div,AA ——车体区域噪声距离修正，dB； 

d——受声点至声源的直线距离，m；  

l—— 列车长度，m。 

轮轨区域噪声距离修正 div,RA 按式（B.42）进行计算。 

 div,R 2 2

4 1
10 lg arctan 8

4 2

l l
A

d l d d

  
        

 （B.42） 
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式中： div,RA ——轮轨区域噪声距离修正，dB； 

d——受声点至声源的直线距离，m；  

l—— 列车长度，m。 

c） 声源垂向指向性 

高速铁路轮轨区域噪声源需考虑垂向指向性，按式（B.43）进行计算，车体区域和集电系统可不

考虑。 

 t, ,R t, t,refC C C    （B.43） 

式中：
t, ,RC  ——轮轨区域垂直指向性修正，dB； 

t ,C  ——按式 B.24 计算的垂向指向性修正量，dB； 

t ,refC ——采用表 B.6 获取噪声源声功率时，对应距线路中心线 25 m、轨面以上 3.5 m 处垂向指

向性修正量，按式（B.24）计算。当直接采用噪声源声功率级进行计算时， t ,refC 为 1.5。 

d） 速度修正（Cv） 

列车速度修正按表 B.8 中式 B.44～式 B.46 进行计算。 

表 B.8  铁路（时速为 200 km/h 及以上、350 km/h 及以下）列车速度修正 

声源 修正公式 编号 

集电系统 P

0

60 lgv

v
C

v

 
  

   

（B.44） 

车体区域 A

0

45 lgv

v
C

v

 
  

   

（B.45） 

轮轨区域 

200 km/h≤ν≤300 km/h R

0

25lgv

v
C

v

 
  

 
 

（B.46） 

v＞300 km/h R

0

40 lgv

v
C

v

 
  

   

式中： PvC ——集电系统速度修正，dB； 

AvC ——车体区域速度修正，dB； 

RvC ——轮轨区域速度修正，dB； 

0v ——噪声源强的参考速度，km/h； 

v ——列车通过预测点的运行速度，km/h。 

 

e） 声屏障插入损失计算 

声屏障声传播路径如图 B.6 所示，按照集电系统、车体区域、轮轨区域分别计算声屏障插入损失。

当声源与受声点之间受其它遮挡物影响（如桥面、路基等），声源传播无法满足直达声传播条件，计

算受声点处未安装声屏障时的声压级应按式（A.24）计算遮挡物的附加衰减量。 
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图 B.6  铁路（时速为 200 km/h 及以上、350 km/h 及以下）声屏障声传播途径示意图 

集电系统噪声屏障衰减
bar,PA 可采用点声源通过声屏障顶端绕射衰减方法，按式（A.22）计算；车

体区域噪声屏障衰减
bar,AA 可采用 HJ/T 90 中规定的计算方法，按式（A.24）计算；轮轨区域噪声屏障

衰减
bar,RA 可与铁路（时速低于 200 km/h）及城市轨道交通声屏障顶端绕射计算方法一致，按式（B.31）

计算。 

B.3.3  比例预测法 

a） 比例预测法适用范围 

比例预测法可应用于既有铁路改、扩建项目中以列车运行噪声为主的线路，其工程实施前后线路

位置应基本维持原有状况不变，评价范围内建筑物分布状况应保持不变。对于新建项目和铁路编组场、

机务段、折返段、车辆段等既有站、场、段、所的改扩建项目，不适合采用比例预测法。 

b） 计算方法 

比例预测法预测等效声级的计算方法如式（B.47）、式（B.48）所示： 

 
AE,p,0.1

Aeq, 10 lg 10 10 lg
iL

p

i

L T   （B.47） 

其中， 

 
AE,n ,0.1p, p,

AE,p, v, t s,

n, n,

10 lg 10 lg
jLi i

i i i

ji i

n v
L k C C

n v

 
     

 
  （B.48） 

式中：
Aeq, pL ——预测点列车运行噪声等效 A 声级，dB； 

AE,p,iL ——预测的第 i 类列车总暴露声级，dB； 

T ——评价时间，s； 

AE,n, jL ——第 j 列列车通过时的暴露声级，dB； 

n,in ——第 i 类列车工程实施前 T 时间内通过的总编组数； 

p,in ——第 i 类列车工程实施后 T 时间内通过的总编组数； 

,v ik ——第 i 类列车速度变化引起声级的修正系数，可参照表 B.3 中的相应公式计算； 

n,iv ——第 i 类列车工程实施前的运行速度，km/h； 

p,iv ——第 i 类列车工程实施后的运行速度，km/h； 

tC ——线路结构变化引起的声级修正量，dB； 

s,iC ——第 i 类列车源强变化引起的声级修正量，dB。 

测量过程中，当接收点同时受铁路噪声和其他噪声影响时，应进行背景噪声的修正。背景噪声在

d1 

声屏障 

车体区域声源 SA 

d0 受声点 R 

集电系统声源 SP 

轮轨区域声源 SR 

反射后声源 SR
′ 
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此时是指铁路噪声不作用时的其他噪声。例如，线路距接收点较远，其辐射到接收点的噪声可忽略不

计时的其它噪声总和，可视为该点的背景噪声。背景噪声小于铁路噪声测量值 10 dB 及以上时，不做

修正；小于 3 dB～10 dB 时，应按式（B.49）进行修正；小于 3 dB 以下时测量数据无效，应重新测量。 

  AE,m AE,b0.1 0.1

AE,c 10 lg 10 10
L L

L    （B.49） 

式中：LAE,c——每列列车修正后的不含背景噪声的暴露声级（即 LAE,n,j），dB； 

LAE,m——每列列车现场实测的含背景噪声的暴露声级，dB； 

LAE,b——每列列车的背景噪声的暴露声级，dB。 

背景噪声需对应测量每一通过列车的暴露声级。LAE,b 测量时间与相应接收点处所测的每一通过列

车暴露声级 LAE,m的测量时间长度相等。 

c） 预测步骤 

比例预测法可按以下步骤进行： 

第 1 步：首先确认是否适合采用比例预测法。 

第 2 步：确定噪声监测断面，布设测点。 

第 3 步：在每一测量断面实施噪声同步监测。测量每一通过列车的含背景噪声的暴露声级
AE,mL 、

背景噪声 LAE,b、测量持续时间，并测量和记录列车通过速度、节数、列车类型及有关的线路情况。 

第 4 步：进行背景噪声修正计算，确定每列车的 LAE,c（即 LAE,n,j）。 

第 5 步：确定工程实施前、后各类列车的运行速度。工程前的列车运行速度可按第 3 步中实测速度，

以每类列车的速度平均值作为该类型列车的计算速度，即 vn,i。参考表 B.3 开展类比试验，确定每类列

车速度变化引起声级的修正系数 kv,i。 

第 6 步：根据工程实施前、后的线路结构，参考相关标准、资料或开展类比试验，确定线路结构变

化引起的声级修正量
tC 。  

第 7 步：根据工程实施前、后各种类型列车的变化，参考相关标准、资料，或根据类比试验，确定

每类列车源强变化引起的声级修正量
s,iC 。 

第 8 步：根据第 3 步现场记录的列车通过编组数，确定工程前第 i 类列车 T 时间内通过的总编组数

nn,i。根据工程设计资料，确定工程后第 i 类列车 T 时间内通过的总节数 np,i。 

第 9 步：计算每类列车在 T 时间内预测的总暴露声级
AE, ,p iL 。 

第 10 步：计算每一接收点处的等效声级
Aeq, pL ，作为该点的预测结果。 

B.4  机场航空器噪声预测模型 

B.4.1  预测的量 

依据 GB 9660 机场周围噪声的预测评价量应为计权等效连续感觉噪声级（LWECPN）。 

B.4.2  单架航空器噪声有效感觉噪声级（LEPN） 

机场航空器噪声可用噪声距离特性曲线或噪声－功率－距离数据表达，预测时一般利用国际民航

组织、其他有关组织或航空器生产厂提供的数据，在必要情况下应按有关规定进行实测。鉴于机场航

空器噪声资料是在一定的飞行速度和设定功率下获取的，当实际预测情况和资料获取时的条件不一致，

使用时应做必要修正。 

单架航空器的有效感觉噪声级（LEPN）按以下公式计算： 

 atmEPN ( ), ,) ,(L F d V LL l A      （B.50） 

式中：LEPN——单架航空器的有效感觉噪声级，dB； 

( , )L F d ——发动机的推力 F 和地面计算点与航迹的最短距离 d 在已知的机场航空器噪声基本数

据上进行插值获得的声级。LF 由推力修正计算得到，Ld 根据“各种机型噪声-距离

关系式及其飞行剖面”、“斜线距离计算模型”确定； 
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ΔV——速度修正因子； 

( , , )l  ——侧向衰减因子； 

Aatm—— 大气吸收引起的衰减； 

ΔL——航空器起跑点后面的预测点声级的修正。 

B.4.2.1  推力修正 

航空器的声级和推力呈线性关系，可依据下式内插计算出不同推力情况下的机场航空器噪声级： 

     
1 1/

i i i
iF F F F i iL L L L F F F F

       （B.51） 

式中： FL ——特定推力下航空器噪声级，dB； 

iF 、 1iF  ——测定机场航空器噪声时设定的推力，kN； 

iFL 、 1iFL
 ——航空器设定推力为 Fi、Fi+1时同一地点测得的声级，dB； 

F——介于 Fi、Fi+1 之间的推力，kN； 

FL ——内插得到的推力为 F 时同一地点声级，dB。 

B.4.2.2  飞行剖面的确定 

在进行噪声预测时，首先应确定单架航空器的飞行剖面。典型的飞行剖面示意见图 B.7。 

 

图 B.7  典型飞行剖面示意图 

B.4.2.3  斜距确定 

从网格预测点到飞行航线的垂直距离可由下式计算： 

  
22 cosR L h r   （B.52） 

式中： R——预测点到飞行航线的垂直距离，m； 

L——预测点到地面航迹的垂直距离，m； 

h——飞行高度，m； 

r ——航空器的爬升角，（°）。 

各种符号的具体意义见图 B.8。 

Z 高度 

Y 水平距离 

X 跑道轴 

降落 

O 地面滑动 

（起飞或着陆） 

原始爬升 
加速和襟翼收回 

连续爬升 
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图 B.8  各种符号的意义 

B.4.2.4  速度修正 

一般提供的机场航空器噪声以速度 160 kn（节）为基础，在计算声级时，应对航空器的飞行速度

进行校正。 

 10 lg rV
V

V
   （B.53） 

式中： V ——速度修正量，dB； 

Vr——参考空速，kn； 

V——关心阶段航空器的地面速度，kn。 

B.4.2.5  大气吸收引起的衰减 

在计算大气吸收引起的衰减时，往往以 15℃和 70%相对湿度为基础条件。因此在温度和湿度条件

相差较大时，需考虑大气条件变化而引起声衰减变化修正，其修正见附录 A.3.2。 

B.4.2.6  侧向衰减 

声波在传递过程中，由地面影响所引起的侧向衰减可按下式计算： 

a） 侧向距离(ℓ)≤914 m 时，侧向衰减可按下式计算： 

    
   

Eng, ,
10.68

Grd RsG A
E


   

      （B.54） 

式中：  , ,  ——侧向衰减，dB； 

 EngE  ——发动机位置修正； 

 G ——地表面吸声修正； 

 Grd RsA  ——声波的折射和散射修正； 

俯角(φ)、仰角(β)、侧向距离(ℓ)含义见图 B.9。 

 EngE  的计算公式如下： 

喷气发动机安装在机身上的航空器，并俯角满足 -180°≤φ≤180°时： 

    
0.329

2 2

Eng 10 lg 0.1225cos sinE      （B.55） 

式中：  EngE  ——发动机位置修正； 

Z 

r 
r 

h 

R 

L 
β 

O 

航空器位置 

预测点 
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——俯角，（°）。 

喷气式发动机安装在机翼上的航空器，并俯角满足 0°≤φ≤180°时： 

  
 

0.062
2 2

Eng 2 2

0.0039cos sin
10 lg

0.8786sin 2 cos 2
E

 


 

 
 

 
 

 （B.56） 

式中：  EngE  ——发动机位置修正； 

——俯角，（°）。 

对于螺旋桨航空器，并在所有 φ值条件下时： 

  Eng 0 E    （B.57） 

式中：  EngE  ——发动机位置修正。 

( )G 的计算公式如下： 

    
32.74 1011.83 1G e
    （B.58） 

式中：  G ——地表面吸声修正； 

——侧向距离，m。 

 Grd RsA 
的计算公式如下： 

  
 1.137 0.0229 9.72exp 0 50

5

0.14

9

2

00 0
Grd RsA





 


   










≤ ≤

＜ ≤
 （B.59） 

式中：  Grd RsA  ——声波的折射和散射修正； 

 ——仰角，（°）。 

b）侧向距离(ℓ)＞914 m 时，侧向衰减可按下式计算：  

      Eng, , Grd RsE A       （B.60） 

式中：  , ,  ——侧向衰减，dB； 

 EngE  ——发动机位置修正； 

 Grd RsA  ——声波的折射和散射修正。 

 

 

图 B.9  角度和侧向距离示意图 

B.4.2.7  航空器起跑点后面的预测点声级的修正 

由于机场航空器噪声具有一定的指向性，因此，航空器起跑点后面的预测点声级应作指向性修正，

其修正公式如下： 

地平面 
ℓ 

φ 

ε 

β 
接收点 

航空器 



HJ 2.4—2021 

 44 

 

2 3

2 3

51.44 1.553 0.015147 0.000047173
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＜ ≤
 （B.61） 

式中： L ——起跑点后预测点的指向性修正，dB； 

θ——预测点与跑道端中点连线和跑道中心线的夹角，（°）。 

B.4.2.8  机场航空器噪声事件中有效感觉噪声级 LEPN 的近似表达 

对某一飞行事件的有效感觉噪声级按下式近似计算： 

  EPN Amax d10lg / 20 13L L T     （B.62） 

式中：LEPN——某一飞行事件的有效感觉噪声级，dB； 

LAmax——一次噪声事件中测量时段内单架航空器通过时的最大 A 声级，dB； 

Td ——在 LAmax下 10 dB 的延续时间，s。 

B.4.3  航空器水平发散的计算 

航空器飞行时并不能完全按规定的航迹飞行，国际民航组织通报（Icao circular）205-AN/86（1988）

提出在无实际测量数据时，离场航路的水平发散可按如下考虑： 

航线转弯角度小于 45°时： 

 

 
5km0.055 0.150

1.5

30km

30km

x
S

x
x

x


 


＜ ＜

≥

 （B.63） 

航线转弯角度大于 45°时： 

 

 
0.128 0. 5km 15km

1 km1.5 5

42 xx
S x

x


 


＜ ＜

≥

 （B.64） 

式中：  S x ——标准偏差，km； 

x——从滑行开始点算的距离，km。 

在起飞点   0S x  和 5 km 之间可用线性内插决定  S x 。降落时，在 6 km 内的发散可以忽略。 

作为近似可按高斯分布来统计航空器的空间分布，沿着航迹两侧不同发散航迹航空器飞行的比例

见表 B.9。 

表 B.9  航线两侧不同发散航迹航空器飞行的比例 

次航迹数 次航迹位置 次航迹运行架次比例/% 

7 -2.14 S 3 

5 -1.43 S 11 

3 -0.71 S 22 

1 0 28 

2 0.71 S 22 

4 1.43 S 11 

6 2.14 S 3 

 

  



HJ 2.4—2021 

45 

 

 

附  录  C 

（资料性附录） 

典型建设项目噪声影响预测及防治对策措施 

 

 

C.1  工业噪声预测及防治措施 

C.1.1  固定声源分析 

a） 主要声源的确定  

分析建设项目的设备类型、型号、数量，并结合设备和工程厂界（场界、边界）以及声环境保护

目标的相对位置确定工程的主要声源。  

b） 声源的空间分布  

依据建设项目平面布置图、设备清单及声源源强等资料，标明主要声源的位置。建立坐标系，确

定主要声源的三维坐标。  

c） 声源的分类 

将主要声源划分为室内声源和室外声源两类。  

确定室外声源的源强和运行时间及时间段。当有多个室外声源时，为简化计算，可视情况将数个

声源组合为声源组团，然后按等效声源进行计算。  

对于室内声源，需分析围护结构的尺寸及使用的建筑材料，确定室内声源的源强和运行时间及时

间段。 

d） 编制主要声源汇总表 

以表格形式给出主要声源的分类、名称、型号、数量、坐标位置等；声功率级或某一距离处的倍

频带声压级、A 声级。  

C.1.2  声波传播途径分析 

列表给出主要声源和声环境保护目标的坐标或相互间的距离、高差，分析主要声源和声环境保护

目标之间声波的传播途径，给出影响声波传播的地面状况、障碍物、树林等。 

C.1.3  预测内容 

按不同评价工作等级的基本要求，选择以下工作内容分别进行预测，给出相应的预测结果。 

a） 厂界（场界、边界）噪声预测 

预测厂界（场界、边界）噪声，给出厂界（场界、边界）噪声的最大值及位置。 

b） 声环境保护目标噪声预测 

——预测声环境保护目标处的贡献值、预测值以及预测值与现状噪声值的差值，声环境保护目标

所处声环境功能区的声环境质量变化，声环境保护目标所受噪声影响的程度，确定噪声影响

的范围，并说明受影响人口分布情况。 

——当声环境保护目标高于（含）三层建筑时，还应预测有代表性的不同楼层噪声。 

c） 绘制等声级线图 

绘制等声级线图，说明噪声超标的范围和程度。 
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d） 分析超标原因 

根据厂界（场界、边界）和声环境保护目标受影响的情况，明确影响厂界（场界、边界）和周围

声环境功能区声环境质量的主要声源，分析厂界（场界、边界）和声环境保护目标的超标原因。 

C.1.4  预测模型 

C.1.4.1  预测模型详见附录 B。 

C.1.4.2  工业企业的专用铁路、公路等辅助设施的噪声影响预测，按 B.2、B.3 进行。 

C.1.5  噪声防治措施 

a）应从选址，总图布置，声源，声传播途径及声环境保护目标自身防护等方面分别给出噪声防治

的具体方案。主要包括：选址的优化方案及其原因分析，总图布置调整的具体内容及其降噪效

果（包括边界和声环境保护目标）；给出各主要声源的降噪措施、效果和投资； 

b）设置声屏障和对声环境保护目标进行噪声防护等的措施方案、降噪效果及投资，并进行经济、

技术可行性论证； 

c）根据噪声影响特点和环境特点，提出规划布局及功能调整建议； 

d）提出噪声监测计划、管理措施等对策建议。 

C.2  公路、城市道路交通运输噪声预测及防治措施 

C.2.1  预测参数 

a） 工程参数 

明确公路（或城市道路）建设项目各路段的工程内容，路面的结构、材料、标高等参数；明确公

路（或城市道路）建设项目各路段昼间和夜间各类型车辆的比例、车流量、车速。 

b） 声源参数 

按照附录 B 中大、中、小车型的分类，利用相关模型计算各类型车的声源源强，也可通过类比测

量进行修正。 

c） 声环境保护目标参数 

根据现场实际调查，给出公路（或城市道路）建设项目沿线声环境保护目标的分布情况，各声环

境保护目标的类型、名称、规模、所在路段、与路面的相对高差、与线路中心线和边界的距离以及建

筑物的结构、朝向和层数，保护目标所在路段的桩号（里程）、线路形式、路面坡度等。 

C.2.2  声传播途径分析 

列表给出声源和预测点之间的距离、高差，分析声源和预测点之间的传播路径，给出影响声波传

播的地面状况、障碍物、树林等。 

C.2.3  预测内容 

预测各预测点的贡献值、预测值、预测值与现状噪声值的差值，预测高层建筑有代表性的不同楼

层所受的噪声影响。按贡献值绘制代表性路段的等声级线图，分析声环境保护目标所受噪声影响的程

度，确定噪声影响的范围，并说明受影响人口分布情况。给出典型路段满足相应声环境功能区标准要

求的距离。 

依据评价工作等级要求，给出相应的预测结果。 
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C.2.4  预测模型 

预测模型详见附录 B。 

C.2.5  噪声防治措施 

a） 通过选线方案的声环境影响预测结果比较，分析声环境保护目标受影响的程度，影响规模，

提出选线方案推荐建议； 

b） 根据工程与环境特征，给出局部线路调整、声环境保护目标搬迁、临路建筑物使用功能变更、

改善道路结构和路面材料、设置声屏障和对敏感建筑物进行噪声防护等具体的措施方案及其

降噪效果，并进行经济、技术可行性论证； 

c） 根据噪声影响特点和环境特点，提出城镇规划区路段线路与敏感建筑物之间的规划调整建议； 

d） 给出车辆行驶规定（限速、禁鸣等）及噪声监测计划等对策建议。 

C.3  铁路、城市轨道交通噪声预测及防治措施 

C.3.1  预测参数 

a） 工程参数 

明确铁路（或城市轨道交通）建设项目各路段的工程内容，分段给出线路的技术参数，包括线路

等级、线路结构、轨道和道床结构等。 

b） 车辆参数 

明确列车类型、牵引类型、运行速度、列车长度（编组情况）、列车轴重、簧下质量（城市轨道交

通）、各类型列车昼间和夜间的开行对数等参数。 

c） 声源源强参数 

不同类型（或不同运行状况下）铁路噪声源强，可参照国家相关部门的规定确定，无相关规定的

可根据工程特点通过类比监测确定。 

d） 声环境保护目标参数 

根据现场实际调查，给出铁路（或城市轨道交通）建设项目沿线声环境保护目标的分布情况，各

声环境保护目标的类型、名称、规模、所在路段、桩号（里程）、与轨面的相对高差及建筑物的结构、

朝向和层数等。 

C.3.2  声传播途径分析 

列表给出声源和预测点间的距离、高差，分析声源和预测点之间的传播路径，给出影响声波传播

的地面状况、障碍物、树林、气象条件等。 

C.3.3  预测内容 

预测内容要求与 C.2.3 相同。 

C.3.4  预测模型 

预测模型详见附录 B。 

C.3.5  噪声防治措施 

a） 通过不同选线方案声环境影响预测结果，分析声环境保护目标受影响的程度，提出优化的选
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线方案建议； 

b） 根据工程与环境特征，提出局部线路和站场优化调整建议，明确声环境保护目标搬迁或功能

置换措施，从列车、线路（路基或桥梁）、轨道的优选，列车运行方式、运行速度、鸣笛方式

的调整，设置声屏障和对敏感建筑物进行噪声防护等方面，给出具体的措施方案及其降噪效

果，并进行经济、技术可行性论证； 

c） 根据噪声影响特点和环境特点，提出城镇规划区段铁路（或城市轨道交通）与敏感建筑物之

间的规划调整建议； 

d） 给出列车行驶规定及噪声监测计划等对策建议。 

C.4  机场航空器噪声预测及防治措施 

C.4.1  预测参数 

a） 工程参数 

1） 机场跑道参数：跑道的长度、宽度、中心点或中心线端点坐标、坡度、跑道真方位及海拔

高度等；对于多跑道机场，还应包括跑道数量、平行跑道间距及跑道端错开距离、非平行

跑道的夹角等相对位置关系参数； 

2） 飞行参数：机场年飞行架次、年运行天数、日平均飞行架次（对于通用机场、部分旅游机

场和特殊地区的机场，可能存在年运行天数少于 365 天的情况）；机场不同跑道和不同航

向的航空器起降架次，机型比例，昼间、傍晚、夜间的飞行架次比例；飞行程序——起飞、

降落、转弯的地面航迹；爬升、下滑的垂直剖面。 

b） 声源参数 

利用国际民航组织和航空器生产厂家提供的资料，获取不同型号发动机航空器的功率–距离–噪声

特性曲线，或按国际民航组织规定的监测方法进行实际测量，对于源强缺失需采取替代源强的机型，

应说明替代机型选取的依据及可行性。 

c） 气象参数 

机场的年平均风速、年平均温度、年平均湿度、年平均气压。 

d） 地面参数 

分析机场航空器噪声影响范围内的地面状况（坚实地面、疏松地面、混合地面）。 

C.4.2  预测的评价量 

根据 GB 9660 的规定，预测的评价量为 LWECPN。 

C.4.3  预测范围 

计权等效连续感觉噪声级（LWECPN）等声级线应包含 70 dB 及以上区域，对于飞行量比较小的机

场，预测到 70 dB 无法明显体现噪声影响范围和趋势的项目，应预测至 70 dB 以外范围。 

C.4.4  预测内容 

给出计权等效连续感觉噪声级（LWECPN）包含 70 dB、75 dB 的不少于 5 条等声级线图（各条等声

级线间隔 5 dB 给出）。同时给出评价范围内声环境保护目标的计权等效连续感觉噪声级（LWECPN）。给

出高于所执行标准限值不同声级范围内的面积、户数、人口。 



HJ 2.4—2021 

49 

C.4.5  预测模型 

改扩建项目应进行机场航空器噪声现状监测值和预测模型计算值符合性的验证，给出误差范围，

说明现状监测结果和预测模型选取的可靠性。预测模型详见附录 B。 

C.4.6  噪声防治措施 

a） 通过不同机场位置、跑道方位、飞行程序方案的声环境影响预测结果，分析声环境保护目标

受影响的程度，提出优化的机场位置、跑道方位、飞行程序方案建议； 

b） 根据工程与环境特征，给出机型优选，昼间、傍晚、夜间飞行架次比例的调整，对敏感建筑

物进行噪声防护或使用功能变更、拆迁等具体的措施方案及其降噪效果，并进行经济、技术

可行性论证； 

c） 根据噪声影响特点和环境特点，提出机场噪声影响范围内的规划调整建议； 

d） 给出机场航空器噪声监测计划等对策建议。 

C.5  施工场地、调车场、停车场等噪声预测 

C.5.1  预测参数 

a） 工程参数 

给出施工场地、调车场、停车场等的范围。 

b） 声源参数 

根据工程特点，确定声源的种类。 

1） 固定声源 

给出主要设备名称、型号、数量、声源源强、运行方式和运行时间。 

2） 移动声源 

给出主要设备型号、数量、声源源强、运行方式、运行时间、移动范围和路径。 

C.5.2  声传播途径分析 

根据声源种类的不同，分析内容及要求分别执行 C.1.2、C.2.2、C.3.2。 

C.5.3  预测内容 

a） 根据建设项目工程的特点，分别预测固定声源和移动声源对场界（或边界）、声环境保护目标

的噪声贡献值，进行叠加后作为最终的噪声贡献值； 

b） 根据评价工作等级要求，给出相应的预测结果。 

C.5.4  预测模型 

依据声源的特征，选择相应的预测计算模型，详见附录 B。 
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附  录  D 

（资料性附录） 

建设项目声环境影响评价表格要求 

 

 

D.1  噪声源调查表 

表 D.1  工业企业噪声源强调查清单（室外声源） 

序号 声源名称 型号 
空间相对位置/m 声源源强（任选一种） 

声源控制措施 运行时段 
X Y Z （声压级/距声源距离）/（dB(A)/m） 声功率级/dB(A) 

1 1#设备 ×××        

表 D.2  工业企业噪声源强调查清单（室内声源） 

序

号 

建筑物

名称 

声源名

称 
型号 

声源源强（任选一种） 

声源控

制措施 

空间相对位置/m 

距室内边

界距离/m 

室内边界

声级
/dB(A) 

运行时

段 

建筑物

插入损

失/ 

dB(A) 

建筑物外噪声 

（声压级/距声源

距离）/（dB(A)/m） 

声功率

级
/dB(A) 

X Y Z 
声压级
/dB(A) 

建筑物

外距离 

1 1#车间 
1#设备 ×××          

   
           

 

  



HJ 2.4—2021 

51 

表 D.3  公路/城市道路噪声源强调查清单 

路段 时期 

车流量/(辆/h) 车速/(km/h) 源强/dB 

小型车 中型车 大型车 合计 小型车 中型车 大型车 小型车 中型车 大型车 

昼间 夜间 昼间 夜间 昼间 夜间 昼间 夜间 昼间 夜间 昼间 夜间 昼间 夜间 昼间 夜间 昼间 夜间 昼间 夜间 

 近期                     

中期                     

远期                     

表 D.4  铁路/城市轨道交通噪声源强调查清单 

 车速 
线路形式 

（桥梁/路堤/路堑） 
无砟/有砟轨道 有缝/无缝 

防撞墙/挡板结构高出

轨面高度 
噪声源强值 

车型 1       

车型 2       

……       

表 D.5  铁路/城市轨道交通车流量/车型清单 

设计年度 区段 昼夜车流量比 
列车对数/（对/日） 

车型 1 车型 2 …… 

近期 

区段 1     

区段 2     

……     

远期 

区段 1     

区段 2     

……     

…… 

区段 1     

区段 2     

……     
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表 D.6  机场航空器噪声源调查清单 

分 

类 

航空器 

型号 

发动机 
机型噪声适航阶段代号 a 

类型 型号 数量 

A 

机型 1     

机型 2     

...     

B 

机型 1     

机型 2     

...     

C 

机型 1     

机型 2     

...     

D 

机型 1     

机型 2     

     

E 

机型 1     

机型 2     

...     

F 

机型 1     

机型 2     

...     

a按照中国民用航空局《航空器型号和适航合格审定噪声规定》（CCAR-36-R1）航空器噪声适航要求，给出项目设计机型的噪声适航阶段代号。 
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D.2  声环境保护目标调查表 

表 D.7  工业企业声环境保护目标调查表 

序号 
声环境保护

目标名称 

空间相对位置/m 距厂界最近距

离/m 
方位 

执行标准/功

能区类别 

声环境保护目标情况说明（介绍声环境保护目

标建筑结构、朝向、楼层、周围环境情况） X Y Z 

  -66 99 2     

表 D.8  公路、城市道路声环境保护目标调查表 

序号 
声环境保护目

标名称 

所在路

段 
里程范围 

线路形

式 

方

位 

声环境保

护目标预

测点与路

面高差/m 

距道路边界

（红线） 

距离/m 

距道路中心线

距离/m 

不同功能区户数 
声环境保护目标情况说明（介

绍声环境保护目标建筑结构、

朝向、楼层、周围环境情况） 
X 类 X 类 

            

表 D.9  铁路、城市轨道交通声环境保护目标调查表 

序号 
声环境保护

目标名称 

行政区

划 

线路类

型 

里程 

范围 

与线路位

置关系

（左/右） 

距近侧线

路中心线

水平距离

/m 

轨面与声环境

保护目标地面

高差/m 

功能区划 

不同功能区户数 
声环境保护目标情况说明（介绍声环境

保护目标建筑结构、朝向、楼层、周围

环境情况） 
X 类 X 类 

            

表 D.10  机场声环境保护目标调查表 

序号 声环境保护目标名称 

所属行政区划 声环境保护目标坐标 声环境保护目标类型 声环境保护目标规模 

所属 

乡（镇） 

所属 

行政村 

代表点距离跑道端

头距离/m 

代表点距离跑道中心线及

延长线的垂直距离/m 

与跑道中心

点的高差/m 
居住区/学校/医院等 

户数及人口/师生人数/

床位数 

         

注 1：应明确跑道一端为声环境保护目标坐标的原点，并确定正负方向；确定跑道两侧的正负方向。 

注 2：声环境保护目标代表点位置建议选取受机场航空器噪声影响最严重处，一般为声环境保护目标距离跑道端和跑道及其延长线的最近处。 

注 3：对于场址与周边声环境保护目标高差较大，地形条件明显影响噪声传播条件的项目，应考虑声环境保护目标与跑道的高差。 
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D.3  声环境保护目标噪声预测结果表 

表 D.11  工业企业声环境保护目标噪声预测结果与达标分析表 

序号 声环境保护目标名称 

噪声背景值

/dB(A) 

噪声现状值

/dB(A) 
噪声标准/dB(A) 

噪声贡献值

/dB(A) 

噪声预测值

/dB(A) 

较现状增量

/dB(A) 
超标和达标情况 

昼间 夜间 昼间 夜间 昼间 夜间 昼间 夜间 昼间 夜间 昼间 夜间 昼间 夜间 

                

表 D.12  公路、城市道路预测点噪声预测结果与达标分析表 

序号 

声环境

保护目

标名称 

预测点与声

源高差/m 

功能

区类

别 

时段 

标准

值
/dB(A)  

背景

值
/dB(A) 

现状值
/dB(A) 

运营近期 运营中期 运营远期 

贡献值
/dB(A) 

预测

值
/dB(A) 

较现状

增量
/dB(A) 

超标量

/dB(A) 

贡献值
/dB(A) 

预测值
/dB(A) 

较现状增量
/dB(A) 

超标量

/dB(A) 

贡献值
/dB(A) 

预测值
/dB(A) 

较现状

增量
/dB(A) 

超标量

/dB(A) 

   

X 类 
昼间                

夜间                

X 类 
昼间                

夜间                

表 D.13  铁路、城市轨道交通声环境保护目标噪声预测结果与达标分析表 

序号 

声环

境保

护目

标名

称 

线路

形式 

相对距离

/m 预测

点编

号 

预测点

位置 
源强 

列车 

速度

/km/h 

线路、轨

道条件 

运营 

时期 

背景值

/dB(A) 

现状值

/dB(A) 

贡献值

/dB(A) 

预测值

/dB(A) 

标准值

/dB(A) 

超标量

/dB(A) 
增量/dB(A) 

超标

原因 
水平 垂直 昼间 夜间 昼间 夜间 昼间 夜间 昼间 夜间 昼间 夜间 昼间 夜间 昼间 夜间 

       

   初期                

   近期                

   远期                
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表 D.14  机场项目声环境保护目标噪声预测结果表 

声环境保护目标名称 
现状年 

WECPNL 值 

建设目标年 

WECPNL 值 

噪声增量 

（WECPNL dB） 

远期目标年 

WECPNL 值 

噪声增量 

（WECPNL dB） 

      

标准限值 ≤70 dB（≤75 dB） ≤70 dB（≤75 dB） —— ≤70 dB（≤75 dB） —— 

注 1：环境保护目标预测值应为声环境保护目标代表点位置的预测值，建议选取受机场航空器噪声影响最严重处预测值。 

注 2：现状年为距离与评价期最近的一个自然年或近三个自然年中飞机起降量最高的年份（改扩建机场项目需填写）。 

注 3：建设目标年噪声增量为相对于现状年噪声值的增量（改扩建机场项目需填写） 

注 4：远期目标年噪声增量为相对于建设目标年噪声值的增量。 

表 D.15  机场航空器噪声影响面积结果表
 

单位：km2 

声级包络面积/dB ≥70 ≥75 ≥80 ≥85 ≥90 

建设目标年      

远期目标年      

增幅      

声级范围面积/dB 70～75 75～80 80～85 85～90 ＞90 

建设目标年      

远期目标年      
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D.4  噪声预测参数清单表 

表 D.16  机场航空器噪声预测参数一览表 

预测参数 备注 

跑道参数 

跑道数量、构型及方向、相对位置关系描述 

跑道数量：3；跑道构型：平行跑道（东西向布设）； 

相对位置关系（新建）：以自北向南为序，分别为跑道 1、跑道 2

及跑道 3，以跑道 1 为参照，跑道 2 西端与跑道 1 西端平齐，与

跑道 1 间距为 760 m；跑道 3 西端相对跑道 1 西端向东错开 500 

m，与跑道 1 间距为 1760 m。 

单跑道机场不需描述相对位置

关系，扩建机场按照扩建后规模

填写，新增跑道扩建项目以现状

跑道为参照描述相对位置关系 

跑道工程

参数 

长度/m  

多跑道机场按照“跑道 1”，“跑

道 2”，“跑道……”分别给出 

宽度/m  

标高/m  

中心点经纬度坐标 

（WGS84 或 CGCS2000

坐标系） 

经度（度，分，秒）  

纬度（度，分，秒）  

跑道方位 

跑道真方向/（°）  

磁差/（°）  

跑道编号  

航空业务

量参数 

年飞行架次数   

日均飞行架次   

机型组合比例/% 
A 类 B 类 C 类 D 类 E 类 F 类  

       

飞行参数 

飞行程序

相关参数 

平均起飞爬升梯度/%   

平均进近梯度/%   

起飞航迹第一转弯点前直线距离/km   

转弯半径/km   

机场运行

参数 

起飞架次昼夜比例/% 
7:00～19:00 19:00～22:00 22:00～7:00  

    

降落架次昼夜比例/% 
7:00～19:00 19:00～22:00 22:00～7:00  
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续表 

预测参数 备注 

飞行参数 
机场运行

参数 

跑道起降量分配比

例 

XX 号跑道起飞占全场起飞量比

例 
 以全场起降架次总量为 100%，

单跑道机场 4 项总和应为

100%，双跑道机场按照“跑道

1”，“跑道 2”分别给出不同方

向的起飞和降落架次（共 8 项）

占全场总起降量的比例，以此类

推。 

XX 号跑道起飞占全场降落量比

例 
 

YY 号跑道起飞占全场起飞量比

例 
 

YY 号跑道起飞占全场降落量比

例 
 

气象参数 

年均温度/℃   

年均湿度/%   

年均气压/mmHg   

年均风速/(m/s)   

地面参数 地面类型（坚实地面，疏松地面，混合地面）   

替代机型

参数 

机型 1：（C919）   

机型 2：（型号）   

 

  



HJ 2.4—2021 

 58 

D.5  噪声防治措施及投资表 

表 D.17  工业企业噪声防治措施及投资表 

噪声防治措施名称（类型） 噪声防治措施规模 噪声防治措施效果 噪声防治措施投资/万元 

    

表 D.18  公路/铁路/城市轨道交通噪声控制措施及投资表 

序号 

声环境

保护目

标名称 

里程范围 
距离路中

心线/m 
高差/m 

噪声预测值

/dB 
营运期超标量/dB 受影响户数/户 噪声防治措施及投资 

昼间 夜间 X 类区 X 类区 X 类区 X 类区 类型 规模 
噪声控制措

施效果 

噪声控制措

施投资/万元 

               

表 D.19  机场噪声控制措施分类投资表 

噪声措施类型 规模 噪声控制措施效果 噪声控制措施投资/万元 

隔声门、窗    

搬迁或功能置换    

……    

合计    
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附  录  E 

（资料性附录） 

声环境影响评价自查表 

 

 

工作内容 自查项目 

评价等级

与范围 

评价等级 一级□                 二级□           三级□ 

评价范围 200 m□                 大于 200 m□                     小于 200 m□ 

评价因子 评价因子 等效连续 A 声级□ 最大 A 声级□ 计权等效连续感觉噪声级□ 

评价标准 评价标准 国家标准□ 地方标准□  国外标准□ 

现状评价 

环境功能区 0 类区□ 1 类区□ 2 类区□ 3 类区□ 4a 类区□ 4b 类区□ 

评价年度 初期□ 近期□ 中期□ 远期□ 

现状调查方法 现场实测法□ 现场实测加模型计算法□ 收集资料□ 

现状评价 达标百分比  

噪声源 

调查 

噪声源调查方

法 
现场实测□ 已有资料□ 研究成果□ 

声环境影

响预测与

评价 

预测模型 导则推荐模型□ 其他□             

预测范围 200 m□ 大于 200 m□ 小于 200 m□ 

预测因子 等效连续 A 声级□ 最大 A 声级□ 计权等效连续感觉噪声级□ 

厂界噪声贡献

值 
达标 □ 不达标□ 

声环境保护目

标处噪声值 
达标□ 不达标□ 

环境监测

计划 

排放监测 厂界监测□    固定位置监测□ 自动监测□ 手动监测□ 无监测□ 

声环境保护目

标处噪声监测 
监测因子：（     ） 监测点位数（     ） 无监测□ 

评价结论 环境影响 可行□       不可行□ 

注：“□” 为勾选项 ，可√ ；“（   ）” 为内容填写项。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


