
通用机场飞机噪声影响评价要点分析 

 

1.前言 

自 2004 年起，我司开始从事机场工程环境影响评价工作，迄今 10 余年，已

承接并完成近 100 项机场环评及机场总体规划噪声专题咨询工作，累积了丰富的

工作经验。作为我国环评协会机场行业牵头单位，近年来，我司在开展业务的同

时，充分重视对于机场噪声影响及治理技术的研究，结合自身优势总结提高。 

在过往承接的机场环评项目中，主要以民航运输机场为主导，已总结出了较

成熟的飞机噪声影响评价工作思路和方法。但随着“十三五”期间，我国大力发

展通用航空事业，此类机场项目已发展成为目前民航建设的重心，且噪声影响特

征与运输机场有一定的不同，因此，我司结合工作实践，拟对此类机场的噪声影

响评价要点进行一定的分析和总结。 

2.通用航空产业政策和环评市场潜力 

 “十三五”期间，国家大力发展通用航空事业，2016 年，国务院办公厅出

台《关于促进通用航空业发展的指导意见》，将通用航空业定位为我国的战略性

新兴产业体系。《通用航空“十三五”发展规划》确定的发展目标为：2020 年通

用机场数量达到 500 个，总飞行量 200 万小时，通航经济规模超过 1 万亿元。可

以预期，随着一系列促进通用航空发展政策的出台，通用航空将迎来一个快速发

展期。通用机场项目也成为环评市场各方竞相争夺的“新宠”，我司发挥自身技

术优势，依托业内良好的声誉，积极开拓通用机场环评市场。近几年内已承接通

用机场项目环评及相关咨询工作 10 余项。随着更多的通用机场项目雨后春笋般

地持续涌现，未来通用机场的市场潜力还有很大的挖掘空间。 



 

2.通用机场与民航运输机场有什么区别？ 

通用机场是指使用民用航空器从事公共航空运输以外的民用航空活动而使

用的机场，用途包括公务飞行、空中旅游、气象探测、农林喷洒、消防警巡、空

中救援等。 

通用机场与民用运输机场最直观的差别有两点，分别是工程规模和适飞机型。 

工程规模方面，概括的说就是民航运输机场占地大、跑道长、有较大的航站楼；

通用机场占地小、跑道短，不布设或者只建设面积较小的航站楼。从机型角度对

比，民用运输机场主要供客机使用，例如我国市场占有率超过 60%的波音 737、

空客 320 系列。通用机场起降的机型则以小型固定翼飞机和直升机为主，例如下

图所示的运-5、塞斯纳 208、R44 和 EC135。



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



2.飞机噪声影响评价要点 

通过已开展的若干通用机场噪声影响评价工作，发现在源强、预测参数和影

响特点几个方面与民航运输机场存在明显的差别，总结如下。 

2.1 机型与源强 

进行噪声影响评价，首要任务是搞清源强。对于民航运输机场，绝大多数机

型的源强数据均以“噪声-功率-距离（即 N-P-D）”曲线的形式内嵌于飞机噪声预

测模型 INM 中。在计算中，只要输入拟使用机型架次、飞行程序及一系列预测

参数，选择合适的起飞重量等级，INM 会通过 N-P-D 曲线和起降剖面进行插值计

算，得到飞机噪声等值线图，并根据输入的坐标计算保护目标的噪声值。 

国内通用机场根据用途多使用小型固定翼飞机和直升机，许多机型在 INM

中并没有源强数据。这就需要采用替代机型进行预测，即选择与拟使用机型噪声

水平相当或接近的，并且在模型中内嵌有 N-P-D 曲线和飞行剖面的机型进行预测。 

替代机型的选择最理想的情况是根据实际监测数据，选择在同等条件下实测

值接近的机型，但目前我国这方面的研究和实测基础较为薄弱，因此只能寻求别

的方式开展环评工作。从飞机噪声物理特性角度分析，噪声主要来自于发动机和

机身在空气中高速运动引起空气振动产生的噪声。决定发动机噪声特点的是发动

机类型、功率和数量，而飞机高速运动产生的噪声则与机身尺寸有关。因此现阶

段可作为替代机型选择原则的有以下 3 点： 

（1）发动机型号和数量 

由于世界上生产飞机发动机的厂商并不多，不同机型可能使用同一型号或是

同一系列的发动机，这种情况下发动机的噪声源强具有较强的可比性。若无法找

到型号和系列相似的发动机，则考虑在同类型发动机基础上，寻找发动机数量相

同、功率接近的机型。 

（2）机身尺寸 

对于固定翼飞机，查找重量、机长、翼展较为接近的机型进行替代；对于直

升机，则需要考虑主螺旋桨的浆叶数量（例如 R44 为 2 片桨叶，EC135 为 4 片桨

叶）和直径。 

（3）替代机型源强稍大原则 

由于缺乏实测数据的验证，替代机型选取存在较大的不确定性，可选择功率、



机身尺寸稍大一些的机型进行预测，得到一个在较不利条件下的预测结果。 

此外，应在措施部分提出运营期跟踪监测的要求，及时发现由于采用替代机

型的预测误差引起的未预见噪声超标情况。 

2.2 噪声预测参数如何确定 

    除了上述机型的选择，飞机噪声预测还需要掌握飞行业务量、飞行程序、跑

道不同方向起降比例、昼夜比例、气象和地形条件等参数。其中，通用机场的以

下 3 项内容一般有别于运输机场。 

（1）飞行业务量 

现行飞机噪声标准规定的评价量 LWECPN 的物理意义是机场全年的起降架次

均分至每一天，每天的飞行业务的噪声能量在 24h 内对某一点的产生总噪声级。

民航运输机场有固定的航班计划，每天均有航班起降，虽然存在淡旺季波动，但

采用全年业务量的日均架次能够较好体现整体噪声水平。 

通用机场一般不会 365 天都开放，在评价中，除了采用标准要求的全年日均

起降架次进行预测，建议进一步掌握评价机场的每年运营天数，以实际运营时的

日均起降架次进行预测，评价中予以说明，供评估专家参考。 

（2）飞行程序 

    一般情况下会针对通用机场拟采用的固定翼飞机设计飞行程序，但无法获得

直升机的飞行程序，这就需要和飞行程序设计单位、建设单位进行沟通，通过分

析直升机的用途和目标地点选择恰当的飞行航迹输入 INM。 

（3）昼夜比例 

    通用机场一般飞行业务量较小，主要的旅游观光、飞行训练、短途运输、护

林等作业一般安排在白天时段。此外，大多数通用机场不具备完善的助航灯光系

统设施，无法满足夜航条件，因此，通用机场飞机起降一般发生在白天，但不排

除特殊情况下有固定的起降任务安排在晚上 7 点以后，甚至更晚，或者主要定位

为空中救援的机场，夜航的几率也较大，这就需要与建设单位核实清楚。 

2.3 通用机场飞机噪声影响特点 

相比于民航运输机场，通用机场在飞机噪声影响方面最大的特点是由直升机

造成的跑道侧向影响范围较大。可通过典型的民航运输机场噪声等值线图和通用

机场噪声等值线图直观看出： 



河南某机场为典型民航支线运输机场，其噪声等值线整体呈纺锤形，影响范

围沿跑道向两端延伸较明显，而在跑道两侧内收，这是由于固定翼飞机噪声侧向

衰减造成的。而通用机场若采用直升机，影响范围在侧向的延伸则较为突出（见

江西某通用机场噪声等值线图），这是由于直升机的噪声能量在机身四周发散得

较为平均，而且在起飞初始阶段和落地前，会在一定的高度悬停一段时间，期间

噪声能量持续在起降点四周累积。 

河南某民航运输机场噪声等值线             江西某通用机场噪声等值线 

3.小结 

本文根据实际工作经验，总结了通用机场飞机噪声影响评价过程中机型替代、

飞行程序等相关预测参数的确定和选取，并对比分析了运输机场和拟飞直升机通

用机场噪声影响的特点，对于缺少噪声源强数据的通用机型的替代原则提出了一

定的建议。 

通过以上的技术要点研究和分析，一方面进一步加强了我司机场行业的环评

工作经验总结，同时，也为行业内其他有志于开展通用机场环评业务的同行提供

一定的借鉴，为全行业共同夯实和提升技术水平略尽绵薄之力。 
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