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FORORD

Denne beregningsmetoden for stey fra skinnegédende trafikk er
utarbeidet for Nordisk ministerrads steygruppe.

Embetsmannskomiteen for mil jevernspersmal under Nordisk ministerréad
har ved vedtak i januar 1984 anbefalt at metoden tas i bruk

i de nordiske land.

Metcden er utarbeidet av Matias Ringheim (KILDE, siv.ing. Falch,
Ringheim og Solberg) med stette i en prosjektgruppe med med-
lemmene:

Kjeil Andersson, Statens Naturvardsverk, Sverige

Jan Karlsson, Statens Naturvardsverk, Sverige

Jergen Kragh, Lydteknisk Institut, Danmark

Rudolf Lutz, Statens Jarnvegar, Sverige

Juhani Parmanen, Valtion Teknillinen Tutkimuskesus, Finland
Matias Ringheim, KILDE, Norge

og en referanseqruppe med medlemmer fra Norges statsbaner,
Danmarks statsbaner, Sveriges jarnvdgar, Jarnvadgsstyrelsen
(i Finland) samt Nordisk steygruppe.

Denne rapporten er bortsett fra omslag og forord et uforandret
opptrykk av Kilde-rapport 67, 2. utgave.

Det foreligger ogsd en engelsk utgave av rapporten som kan fas
ved henvendelse til Statens forurensningstilsyn.

Ved siden av denne beregningsmetoden er det ogsa utarbeidet en
beregningsmetode for stey fra stasjonsomrader, skiftestasjoner
og godsterminaler:

Jargen Jakobsen og Jergen Kragh:
Beregningsanvisninger for stej fra rangering.
Rapport LI 922/83, 1983.

Lydteknisk institut

c/o Danmarks tekniske Hejskole

Bygning 352

DK-2800 Lyngby

T1f (02) 88 16 22

Osloi juli 1984
Norges statsbaner

Statens forurensningstilsyn







1. INNLEDNING,

Denne felles nordiske beregningsmetoden gjer det mulig a
bestemme det A-veide steynivéet forarsaket av luftlyd fra
jernbane, T-bane eller trikk i "over mark” trafikk. (%)
Maksimalt stesynivd ved tog-passering og gjennomsnittlig
stoynivd over degnet (degn-ekvivalent stesynivd) er brukt
som mal p& steyen.

Metoden er et alternativ til de relativt omfattende mélinger
som vanligvis er nodvendige for & bestemme stsynivéet med en
brukbar grad av nesyaktighet. Den er tenkt som et planleggings-
hJelpemlddel i omrdder nar traséer for skinnegéende trafikk
nar det gjelder bl.a.

- arealdisponering

- bygningsplassering og -bruk,

- bygningsutforming,

- steyreduksjonstiltak
og kan ogsd brukes som et hjelpemiddel til bestemmelse av
stoymessige effekter av trafikk-endringer.

Metoden er i stor grad basert p& KILDE rapport 44 (ref. 15)
som her er videre bearbeidet av en prosjektgruppe under
Nordisk Ministerrdd. Medlemmene i denne gruppa er:-
- Kjell Andersson, Statens Naturvérdsverk, S
- Jan Karlsson, Statens Naturvérdsverk, S
- Jorgen Kragh, Lydteknisk Laboratorium, DK
- Rudolf Lutz, Statens J&rnvegar, S
- Juhani Parmanen, Valtion Teknillinen Tutkimuskeskus, SF
- Matias Ringheim, KILDE, N (Prosjektleder).

Den viktigste endringen i forhold til ref. 15 er innfering
av lydforplantningsmodellen fra Lydteknisk Lab. rapport 32
(ref.16), som har medfert endringer i fig. 9 og 11.

*
Uttrykket "luftlyd" brukes her for den lyd som overferes, via lufft,
fra jernbanen til beregningspunktet. Beregningene omfatter altsa ikke
lyd overfert via mark og bygningsfundament. Denne "strukfurlyden" kan
i noen tilfeller dominere over luftlyden ndr beregningspunktet l|igger™
innaders (se s.l16).



Lydteknisk Laboragurium har utarbeidet et supplement til
beregningsmetoden, som gjer det mulig & beregne stoy fra
stasjonsomrader, skiftestasjoner og godsterminaler.

Det er aktuelt & utarbeide en mer detaljert beregnings-
metode i lepet av de neste 4-5 &r. Denne vil i s& fall
fange opp de usikkerheter og relativt grove tilnazrmelser
som det har vert nedvendig & gjere her.

2, FORUTSETNINGER 0G BEGRENSNINGER,

Beregningsmetoden forutsetter bl.a.

- Helsveisa skinne (korreksjon for skinneskjster, se s.14).

- Middels bra vedlikehold av bane og rullende materiell.
Svert darlig vedlikehold av skinne eller hjul kan f.eks.
gi minst 5 dB gkning i A-veid steyniva.

- "Kurve-skrik”, bremselyder og lydsignal er ikke inkludert,
Spesielt kan kraftige lydsignal fra lokomotiv ventes & gi
vesentlige utslag, bédde i steynivd og menneskets reaksjon
pd stmyen, der de brukes p& faste plasser i tettbygde strak.

- Avstrélt stey fra vogner og lokomotiv er stort sett uendret
relativt 1982.

- Stey fra tilleggsutstyr, kjele- og varmeanlegg, dominerende
skramle-lyder i gods og vogner, osv. p& det rullende mate-
riellet er ikke inkludert.

- Beregningene tar ikke hensyn til at steynivéet, spesielt
nar myke bakkeflater og bak skjermer, kan variere mye av-
hengig av verforhold. Beregningsresultatene tilsvarer
omtrent mélt steynivd ved svak medvind og/eller svak
positiv temperaturgradient (se f.eks. ref.1).

- Snefri, ikke frossen mark.

- Maksimalt steynivéd tilsvarer omtrent det som registreres
ved méling med meterinstilling "slow”.

For uskjermet mottakerposisjon mindre enn ca. 25 meter fra
bane, har de atmosferiske forhold vanligvis liten innflytelse
pad steynivdet. Men nd&r avstanden auker, vil det p& grunn av
vanlig forekommende endringer i atmosfariske forhold, oppsté
endringer pad minst 10 dB i m&lt, A-veid steyniva.

For bl.a. & unngéd disse store usikkerhetene gjelder beregninger
for medvindsforhold, og eventuelle kontrollmd&linger m& ogséd
utferes under tilsvarende forhold.

* Ref. 17.



Et annet moment ved kontrollmdlinger er at disse mé& gi gjennom-
snittsverdier for en rekke togpasseringer. Ulike tog av samme
type kan gi vesentlig forskjell i stsynivéd. Dette gjelder
spesielt korte tog. Her er det naturlig & bruke en aritmetisk
middelverdi for maksimalnivdet og et energimiddel for ekvi-
valent steyniva.

Stpynivéet fordrsaket av hjul/skinne kontakt vil i mange til-
feller dominere over andre del-steykilder, og data-underlaget
mé& da sies & vere relativt pé&litelig. Derimot er data-under-
laget tynt for mange driv-enheter, og dette har betydning for
strekninger trafikkerte med motorvogner, diesel-lokomotiv og
helt nye lokomotiv. Spesielt er underlaget tynt for finske
og svenske drivenheter. "Utgangsverdiene” for beregning av
maksimalt- og ekvivalent steynivéd er gjennomsnittsverdier fra
referansene 2,3,5,10,12,13 og 14, men bare med vekt pa& tog-
typer som finns i de nordiske land.

Med utgangspunkt i manglende data er det gjort en del forenkl-
inger i beregningsmetoden bl.a. ved bruk av like korreksjoner
for maksimalt og ekvivalent steynivé i flere tilfeller, og

ved bruk av enkle figurer for beregning av mark og skjerm-
dempning. Det finnes vesentlige behov for avklaring far
utarbeidelse av en mer detaljert nordisk beregningsmetode.

Ikke minst gjelder dette for metoden brukt som et hjelpe-
middel til vurdering av steyreduksjonstiltak og effekt av
framtidige bane- og trafikk-endringer. Metoden vil i de fleste,
enkle beregningstilfeller gi en nesyaktighet p& ca + 2 dB for
ekvivalent sleynivd (degn) og ca + 5 dB for maksimalt stasyniva.

3, METODENS OPPBYGNING.

Det stpynivd som eksisterer ved en banestrekning er avhengig
av en rekke faktorer. Det er praktisk & starte med fast-
settelse av en utgangsverdi som gjelder for visse, enkle
forutsetninger. Denne korrigeres om negdvendig, nar tog-type,
trafikkforhold, topografi, osv. avviker fra forutsetningene.

For beregning av ekvivalent steynivd gjelder utgangsverdien,
L, for kjerefart 80 km/t og er gitt som funksjon av avstand
bane/beregningspunkt og totalt passerende toglengde pr. dogn

i fig. 1. L er det stsynivédet som eksisterer nar det er fri
sikt fra banelegemet til beregningspunktet, og markflata
mellom bane og beregningspunktet er "hard” (asfalt, fjell,
vatn, betong e.l.). I praksis vil det ofte vare nedvendig

& korrigere utgangsverdien fordi lydforplantningsforhold eller
andre faktorer ikke tilsvarer forutsetningene.



Dette gjeres ved bruk av korreksjonsfaktorene for

togtype, ALtype
kjerefart, ﬂLFart
markdempning, ALmark
skjerm, &Lskjerm

samt diverse korreksjoner for husvegg og bane (AL div), slik
at det endelige beregningsresultatet for ekvivalent steynivéa
(degn) blir

L = L + AL

ekv AL

AL

type ¥ fart mark " &Lskjerm * &Ldiv.

Det kan vere nedvendig & dele banen opp i delstrekninger,
beregne steoynivadet for hver av disse, og s& summere bidragene
til slutt (s.14). Oppdeling, og behandling av delstrekninger
er vist pd side 6 og 7. P& tilsvarende méte bestemmes maksi-
malt steynivad ved feorst & finne utgangsverdien, L, fra fig.4.
De andre korreksjonene utferes som for ekvivalent steyniva,
selv om tallverdiene i noen tilfeller kan vere forskjellige.

Med utgangspunkt i stsynivé ute kan steynivd inne i hus
beregnes som vist p& side 15. Ved beregning av stmsyniva ute
ber ikke mottakerposisjonen velges l&agere enn 1,5 m over mark.
Ved beregning steyniva inne vil valget av mottaker-posisjon
vere bestemt av etasje-hggde.

4, EKVIVALENT ST@YNIVA (D@GN).

4.1. UTGANGSVERDIEN, FIGUR 1.

Den totale toglengde i meter pr. degn (&rsgjennomsnitt)
bestemmes ut fra kjente trafikktall for banestrekningen.
Avstand fra bane m&les vinkelrett fra bane til beregnings-
punkt, a. Kildeposisjonen forutsettes & ligge 0,5 m over
banens midtlinje. Beregningsavstanden er derfor vanligvis
ikke helt lik den horisontale avstanden, mellom bane og be-
regningspunkt. For varierende terrengforhold, f.eks. med
deler av bane i skjaring eller tunnel, eller bane i sving,
utferes beregningene for delstrekningene som vist p& side B.

For andre beregnings-perioder enn dogn, se vedlegg A,side AS5.
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FIGUR 1. UTGANGSVERDI FOR BEREGNING AV EKVIVALENT STBY-
NIVA. Gjelder for:-

kjerefart = 80 km/t
helsveisa skinne
uendelig lang,rett bane




4.2. DELSTREKNING.

Fig. 1 gjelder for en uendelig lang, rett banestrekning.
Vanligvis vil enkelte deler av banen bidra mer til staynivdet
enn andre, fordi terrengforholda varierer langs banen eller
banen g&r i sving. Det er da nedvendig a dele den aktuelle
strekningen i tilnarmet rette delstrekninger som velges slik
at baneretning, vegetasjon, terreng- og markforhold varierer
lite innafor strekningen, se Fig. 2.

For hver delstrekning bestemmes vinkelen (f.eks. =4 for del-
strekning 1) og vinkelrett avstand fra beregningspunkt M,

til delstrekningen eller forlengelsen av denne (f.eks. a,).
Hver delstrekning vil gi et bidrag til steynivédet i M, og
stoynivd fra delstrekning 1 bestemmes ved fsrst & finne
utgangsverdien L i fig. 1 for avstand a,. Denne verdien
korrigeres s& for siktvinkel «, ved bruk av Fig. 3,

slik at steybidraget fra delstrékning 1 blir

L, = L + AL
il o

fgr andre korreksjoner utfepres. S& korrigeres for kjerefart,
mark, skjerm, osv.

Tilsvarende beregninger utferes for de andre delstrekningene,
og til slutt summeres alle bidrag som vist pé side 14.

; TUNNEL

SKJERIN

>

FIGUR 2. OPPDELING AV BANEN I DELSTREKNINGER (1,2 og 3).
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5. MAKSIMALT ST@YNIVA.

5.1. UTGANGSVERDIEN, FIGUR 4.

Toglengden settes lik lengden pé& det lengste tog som regel-
messig brukes pd& banestrekningen. N&r det lengste toget

som regelmessig bruker banestrekningen har vesentlig mindre
kjesrefart enn andre tog, beregnes utgangsverdien for flere
togtyper. Maksimalt stoynivé bestemmes av den togtypen som
gir den hesgste utgangsverdien, etter korreksjon for kjere-
fart. For dieseldrevne tog som er kortere enn 100 m, settes
stoynivédet lik verdien p& den striplede linja.

"Avstand frd banens senterlinje” settes lik den vinkelrette
(vanligvis ikke-horisontale) avstanden fra beregningspunkt
til bane. Kildeposisjonen forutsettes & ligge 0,5 m over
banens senterlinje. Med bane i tunnel, skjaring e.l. kan

det vere nedvendig & bruke en skréavstand (b) i beregningene,
se side 8.




Gjelder for:-
kjorefart = 80 km/t
helsveisa skinne
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FIGUR 4. UTGANGSVERDI FOR BEREGNING AV MAKSIMALT STBYNIVA.




5.2. DELSTREKNING.

Tunnel

FIGUR 5a.

Maksimalt steynivéa.

Begrepet "delstrekning” brukes her om en endring i beregnings-
avstand som kan vere nedvendig ndr banen m& deles i flere del-
strekninger. Den nye beregningsavstanden faller omtrent sammen
med skillelinja mellom to delstrekninger (se side 6).

Fig. 5a viser et tog i to posisjoner pé& en bane i kupert terreng.
I posisjon A er avstanden til beregningspunktet (M) lik den
vinkelrette avstanden, og toget er skjermet i en skjering. I
posisjon B passerer toget et skille mellom to delstrekninger
(0) og skjermeffekten er ubetydelig til venstre for 0. I dette
tilfellet mé& beregningene utferes for begge tog-posisjonene,
ndr det maksimale steynivé& skal finnes. For posisjon A brukes
Fig. 4 direkte og korrigeres for kjerefart, skjerm, mark, osv.
For posisjon B der "avstand fra banens senterlinje” ikke er 1lik
den vinkelrette avstanden, gjelder folgende:

FIGUR 5b.

"Avstand fra banens senterlinje” settes lik avstanden,b, fra
beregningspunkt til tog, mé&lt langs delingslinja for vinkelen B.
Dette gir en T verdi som s& korrigeres for kjerefart, mark, osv.

Den hegste av de to beregna nivaa gjelder som maksimalt. steyniva
i beregningspunkt M. I mer kompliserte tilfeller m& kanskje
beregningene utferes for flere enn to tog-posisjoner.




6. KORREKSJONER FOR EKVIVALENT 0G MAKSIMALT ST@YNIVA,

6.1. TOGTYPE.

Korreksjon for togtype brukes bare ved beregning av
stpy fra

5 dB
3 dB

(a) T-bane utafor tunnel, og sporvogn,
(b) Norsk lokaltog, type B6S,

aLtype
AL
type

|
1

6.2. KJIBREFART OG AKSELLERASJON.

Korreksjon for kjerefart er gitt i fig. 6.
For dieseldrevne tog og motorvogner p& aksellerasjonsstrekninger
der kjerefart er mindre enn 80 km/t settes &LFart = 0 dB.
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6.3. MARK MELLOM BANE OG BEREGNINGSPUNKT.

Nar marka best&r av betong, fjell, asfalt, vatn, e.l. betraktes
den som hard og mark-korreksjonen blir ﬁLmark = 0 dB.

Aker, grasdekt mark, e.l. betraktes som myk mark og vil gi
tilleggsdempning som vist i fig. 9.

Ved beregning av markdempning for det ekvivalente stsynivaet
settes avstand (d) lik avstanden langs delingslinja for
vinkelen « . AB er lengda p& den aktuelle bane-delstrekningen,
fig. 7a.

FIGUR 7a.

Dersom A og B ligger p& hver sin side av den vinkelrette linja
fra beregningspunkt til jernbane, deles vinkelen i to (=, og “2]'
fig. 7b. Delingslinja for den sterste vinkelen gjelder

som beregningsavstand for hele strekningen. Avstand for en
uendelig lang, rett banestrekning blir derfor d = 1.4a.

For oppdeling i delstrekninger se pkt. 4.

FIGUR 7b. A B

Ved beregning av markdempning for det maksimale stsynivéet
brukes den samme avstand som ved bestemmelse av utgangsverdien,
(pkts+ 5.1 Bller 5.2).



FIGUR 8.

Fig. 8 viser et snitt langs delingslinjen for den aktuelle
bane-delstrekningen.

Lydbanens middelhggde over mark finnes ved & dele avstanden
mellom beregningspunkt og jernbane i like intervall, og sé&
finne middelverdien av intervall-heggdene h;, hs, hs,eeees,0,5m
(kilde).

Intervallene kan vere store, i relativt flatt terreng kan det
vere nok & bruke middelverdien av kilde- og mottakerhsgde
over det gjennomsnittlige bakkeplan som et m&l p& lydbanens
middelheggde. I sterkt kupert terreng kan det vere nesdvendig
a8 bruke intervall p& noen f& meter.

0 v T T LERNEL N ) )
8 l
‘l'mark h-t'.l\ —]

dB ]
—
LYDBANENS

[~ MIDDELHPGDE OVER MARK, 40,5 -
5 LU l I N\*
- 7 1 | i S et :

10 20 50 |00 200 300
d = AVSTAND FRA BANENS SENTERLINJE, METER.

FIGUR 9. KORREKSJON FOR MARKDEMPNING, Alpmapk» SOM FUNKSJON

AV LYDBANENS MIDDELH@GDE OVER MARK OG AVSTAND
FRA BANE, d.



6.4. SKJERM MELLOM BANE OG BEREGNINGSPUNKT.

Skjerming kan oppstéd p.g.a. en skjering, haug, bygning,
spesialbygd skjerm e.l. Fig. 10 viser et snitt langs
delingslinja for den aktuelle bane-delstrekningen.(pkt.6.3.).
Skjermkorreksjonen, AL

skjerm
er avhengig av faktoren e. FIGUR 10.
Gangskilnad,
e = ON + NM - OM
OM= d

U er stsykilda 0,5 m over skinne. M er beregningspunktet.

N er toppen av skjermen.

Dersom den skjermflata som vender mot banen bestdr av reflekt-
erende materialer, er skjermkorreksjonen noe avhengig av avstand
mellom skjerm og bane, som vist i fig.,11. Er denne skjermflata
absorberende, brukes bare den gverste kurven i figuren.

Néar skjermkorreksjonen, AL , . =
skjerm
0= - 4 dB summeres mark- og skjermkorreksjon
- 5= -10 dB summeres halve markkorreksjonen til
skjermkorreksjonen.
-11 —~» settes markkorreksjonen lik null.

FIGUR 11. KORREKSJON FOR SKJERM, AlLgkjerm-

ZU gy | o e oy o L e LI T -—I"—‘I’I.
al il =
skjerm
=15 A
- AVSTAND FRA SKJERM TIL ] d
dB I SENTERLINJE AV BANE, ~
- METER =
-10
-5
O B | L | e | 1 1 I 1 i l-
-0,03 O 0,05 0, I 0,5 l 1,5 2

GANGSKILNAD, e. METER.



6.5. DIVERSE KORREKSJONER - AL

div®

Ved bygninger. Ved beregning av stesynivéd ved bygninger skes
steynivaet med + 3 dB p.g.a. refleksjoner, ndr beregnings-
punktet ligger fra 0,5 m til 10-15 m fra fasaden.

*
Banemessige forhold. Ekv.nivd: Maks.niva:
For banestrekninger med skinne-skjster + 3 dB + 3 dB
For banestrekninger med veksler + 6 dB

For banestrekninger som omfatter
stdlbru uten pukkballast + 6 dB

*
Disse korreksjonene skal ikke summeres.
Den som gir hegste nivaéa skal brukes.

6.6. SUMMASJON AV STBYNIVA FRA FLERE KILDER.

Ndr det ved beregning av ekvivalent steynivd blir nedvendig

& dele banen i delstrekninger, m& bidragene (L3, Lz, Lz, es.)
fra disse til slutt summeres. Dette gjeres ved & beregne
differansen mellom to av bidragene (f.eks. L; og L) i hele dB.
Denne differansen tilsvarer en verdi £ i tabellen nedafcr
Dersom L, er hgpgst av de to verdiene L; og Ly, blir det

totale bidraget fra disse delstrekningene

Ly = L, + E

Gir en tredje delstrekning ogs& bidrag til stsynivéet (L3),
brukes tallverdien (L7 - L3) til & finne en ny verdi av £
som legges til den heggste av verdiene L% og L3, osv.

Differanse i stsynivé fra

to delstrekninger, dB. 0-1 2=3 4-9 >9

£ = Tillegg til det
hegste steyniva, dB.

(1) For delstrekning som tilsvarer brulengde.
(2) For beregningsavstand bru/beregningspunkt.



6.7,

STBYNIVA INNE.

Steynivd ute, med tillegg "ved bygninger”, pkt.6.5, beregnes

forst.

P& et tidlig planleggings-stadium og i andre tilfeller

der ytterveggens akustiske egenskaper er ukjente, kan inne-
nivdet settes 25 dB lagere enn utenivaet.

N&r ytterveggens og det aktuelle rommets akustiske egenskaper
er kjente, beregnes steynivaet inne ved & ta utgangspunkt i

beregnet utenivd og steoyspektra som gitt i fig.
gjelder for uskjermet beregningspunkt nazr bane.

12. Disse
Eventuelle

korreksjoner for mark og skjerm finnes ved bruk av ref.16.

OKTAVBAND NIVA REL. A-VEID NIVA "

dB

-10

=5

FIGUR 12.

-5 -5
B
c
-13
] | | | |
63 125 250 500 1k 2k 4k

OKTAVBAND SENTERFREKVENS HZ

SPEKTRALFORDELING AV STBY FRA SKINNEGAENDE TRAFIKK.

Spektrum
Dessuten alle dieseldrevne to
50 km/t, unntatt danske MzII ,

Spektrum B:

Spektrum C: Elektrisk drevne
fart lik eller over 70 km/t,
type BBS.

Alle tog som ikke

A: Alle tog med kjegrefart under 50 km/t.

g med kjsrefart over
ny My og ME steydempa.

er dekka av A eller C.

passasjertog med kjere-
unntatt norsk lokaltog

* Eksempel. Hvis A-vegd nivd er 65 dBA blir nivdet ved 250 Hz for spektrum B

lik 65-5 = 60 dB.

Oktavband-nivaa er ikke A-veide.



6.8. STRUKTURLYD.

Strukturlyd overfert via banefundament, grunn og bygnings-
konstruksjon kommer i tillegg til den luftlyd som beregnes
innadgrs. Det finnes et visst underlag for beregning av

strukturlyd fra skinnegdende trafikk (se f.eks. ref. 4) og
dette begr brukes som supplement til pkt. 6.7. i bygninger

FIGUR 13,
Maksimalt A - Gjelder bygning og bane
steyniva fundamentert p& jord.
inne, som 60 ~ A+B - Gjelder bygning og bane
beregnet h fundamentert pa fjell.

i pkt.6.7.

dBA 50
Luftlyd

40

10 20 30 40 50 60

Avstand fra bane, meter

som faller innafor det skraverte omradet i fig. 13.
Framgangsméten ved prosjektering av bane nar bygg, eller
bygg nazr bane, ber i slike tilfeller omfatte

(a) En kartlegging av grunnforhold og fundamentering
b&de ved bygg og bane.

(b) En gransking av grunnforhold mellom bygg og bane.

(=5

(c) Grovberegning av sannsynlig strukturlydnivéa
bygget, eventuelt supplert med mdlinger for
redusere usikkerhetene i beregningene.

e

(d) Sammenlikning mellom summen av strukturlyd og
luftlyd og grenseverdiene i planleggingsretnings-
linjene for skinnegéende trafikk.

(e) Om nedvendig, utarbeidelse av forslag til stay-
reduksjonstiltak for strukturlyd som sté&r i samsvar
med usikkerhetene i strukturlydberegningene.
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STOY FRA SKINNEGAENDE TRAFIKK

STED POSISJON HACDE 0. MARK SIGNATUR SIDE
— ___—_'_'"-_.—_ﬁ===
TOGTYPE B69 TOG DIESELTOG
TOGLENGDE meter/degn
LENGSTE TOG meter
KJQREFART km/+
DELSTREKNING NR.
AVSTANDER, meter a= d= gangskilnad, e=
Avstand for beregning av maks. nivd (ndr den ikke er lik a), b=
LYDBANENS M|DDE LH@GDE= meter DELSTREKN INGSV INKEL, «= grader
STOYNIVA, dBf Lek\r Lmaks-—Lekv—-Lmaks——Lekv—-Lmaks—-Lekv———Lmaks
UTGANGSVERDIER L,L
KORREKSJONER FOR
- TOGTYPE
- KJOREFART
- BANEFORHOLD
SUM FOR HVER TOGTYPE
SUM EKVIVALENT STQYNIVA= = HPGSTE MAKSIMALNIVA
- DELSTREKNING
- SKJERM
- MYK MARK
DELSTREKNING NIVA
DELSTREKNING NR.
AVSTANDER, meter a= d= gangski lnad,d=
Avstand for beregning av maks. nivd (nar den ikke er lik a) =
LYDBANENS MIDDE LH@GDE = meter DELSTREKNINGSV INKEL, == grader
UTGANGSVERD I ER iy
KORREKSJONER FOR
- TOGTYPE
- KJQREFART
- BANEFORHOLD

SUM FOR HVER TOGTYPE

SUM EKVIVALENT ST@YNIVA=

n

HPGSTE MAKSIMALNIVA

- DELSTREKNING
- SKJERM
- MYK MARK

SLUTTVERDIER ST@YNIVA
DELSTREKNING NR. 0OG NR.

DELSTREKNING NIVA

ANDRE KORREKEJONER
- VED BYGNING

STOYNIVA UTE., DBA
FASADE | SOLASJON
STGYNIVA INNE, DBA
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