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SAMMANFATTNING   

Ostlänken innebär att en ny järnvägsbro och en ny centralstation kommer att byggas i centrala Norrköping.  

Norrköpings kommun planerar som en följd att exploatera marken runt den nya järnvägen i Butängen för att 

skapa en stadsdel med innerstadskvaliteter samt att i närområdet bygga en ny vägbro, 

Johannisborgsförbindelsen.  

WSP Akustik har på uppdrag av Norrköpings kommun genomfört en utredning av påverkan från vibrationer 

och stomljud från den nya järnvägen, vägförbindelsen och spårvägar inom stadsdelen Butängen och 

området kring Johannisborgsförbindelsen.  

Resultatet visar att bostadskvarter kan byggas i de planerade lägena, så nära som 30 meter från järnvägsbro 

utan omfattande vibrationsdämpande åtgärder i byggnader. Om höghus byggs bör dock vibrationspåverkan 

utredas eftersom horisontella markvibrationer kan fortplantas och förstärkas högre upp i byggnaders 

konstruktion.  

Johannisborgsförbindelsen kommer sannolikt inte orsaka några komfortstörningar för boende i byggnader så 

nära som 20 meter från vägbron, varken p.g.a. vibrationer eller stomljud.  

Vad gäller spårvägar i Butängen så visar mätning att riktvärde för komfortstörande vibrationer klaras 10 

meter från spår. Mätning av stomljud visar att Norrköpings kommuns riktvärde klaras.       
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1 MARKVIBRATIONER 

 

Figur 1. Beskrivning av hur vibrationer i mark kan överföras från fordon till byggnad. Källa: Jord- och bergdynamik, IVA Rapport 206. 

När ett fordon passerar på en väg eller järnväg trycker det ned marken med sin massa. I och med att 

massan rör sig uppkommer dynamiska krafter i marken, som då kommer i svängning. Denna svängning 

sprider sig som vågor ut i angränsande mark och kallas markvibrationer.  

Flera faktorer påverkar vibrationsnivån som alstras av det passerande fordonet. Framför allt påverkar 

markens jordarter, jordlagerföljd, berggrundens utformning samt massan och hastighet av det passerande 

fordonet. Även banan eller vägens uppbyggnad och fordonets fjädring samt ytjämnheten på 

rälerna/vägbanan och, för järnväg, tåghjulens ovalitet inverkar.  

I byggnader påverkar faktorer som konstruktion, grundläggning, bjälklagsspännvidd och antalet våningsplan 

vibrationsresponsen från markvibrationerna. Både dämpning och förstärkning av vibrationerna kan uppstå i 

byggnaden.  

Generellt uppkommer högre vibrationsnivåer från järnvägstrafik jämfört med vägtrafik. Trafikinducerade 

markvibrationer kan påverka och vara skadliga både för byggnader och för de människor som vistas i 

byggnaderna. Skador kan uppkomma på vibrationskänslig utrustning.  

Människor upplever vibrationer olika beroende på i vilket frekvensområde de uppträder. Människan är 

särskilt känslig i det lågfrekventa området, 1 - 80 Hz. Vibrationer som upplevs inne i en byggnad kallas 

komfortvibrationer och kan bl.a. ge upphov till störningar av sömnen som svårigheter med insomning eller 

risk för väckning.  

Vibrationer i byggnader kan även få föremål att rassla och glas att klirra. I vissa fall kan tonala ljud uppstå vid 

frekvenser över 20 Hz. Studier visar också att den upplevda störningen av buller från trafik ökar om personer 

samtidigt utsätts för höga komfortvibrationer. Detta gäller både i vaket och sovande tillstånd. 
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2 BEDÖMNINGSGRUNDER 

Det finns inga nationella myndighetskrav för stomljud från stomljud från väg- eller spårvägstrafik. Följande 

dokument har använts för utvärdering i denna utredning. 

2.1  SVENSK STANDARD SS 460 48 61:2022  

Svensk Standard SS 460 48 61:2022 anger följande vägledning för bedömning av komfort i bostäder. VW,RMS 

(S) är en storhet som anger momentant värde av kvadratroten ur det kvadrerade tidsmedelvärdet (RMS) av 

den frekvensvägda vibrationshastigheten Vw med tidsvägning ’Slow’ enligt SS-EN 61672-1:2014. Det är ett 

s.k. effektivvärde vars nivå korrelerar väl med nivån av upplevd komfortstörning.   

Tabell 1. Exempel på effekter vid olika vibrationsnivåer enligt SS 460 48 61:2022 Vibration och stöt – Mätning och riktvärden för 

bedömning av komfort i byggnader 

Effekter   Vw, RMS (S) 

[mm/s] 

Ungefärlig känseltröskel enligt SS-ISO 2631-1 0,2 

Vibrationsnivå från tågtrafik där mätbar 

påverkan på sömn startar 

0,4 

Ungefär 1 av 3 personer är störda av vibrationer 

från tågtrafik 

0,7 

 

I den senaste versionen (2022) av ovan nämnda komfortstandard anges bara tågtrafik som vibrationskälla 

men bedömningsgrunden bedöms som relevant även för vägtrafik då upplevelsen är likartad då det i båda 

fallen handlar om relativt lågfrekventa vibrationer.   

Det finns i Sverige inget entydigt myndighetskrav vad gäller komfortstörande vibrationer. I den föregående 

versionen av komfortstandarden angavs nivån vw RMS=0,4 mm/s som gräns för ”måttlig störning”. Det har 

tolkats som en nivå som ej bör överskridas vid nyetableringar av väg och järnvägar och vid planering av ny 

bostadsbebyggelse. Riktvärdet bör tillämpas mer strikt vid bostäder nattetid och mindre strikt för kontor. 

2.2 TDOK 2014:1021 

I Trafikverkets riktlinje avseende vibrationer från väg och järnväg TDOK 2014:1021 Buller och vibrationer 

från trafik på väg och järnväg redovisas riktvärden för komfortvägda vibrationer som Trafikverket anser vara 

en god eller i vissa fall godtagbar miljö. Maximal vibrationsnivå anges för bostadsrum och vårdlokaler till vw 

RMS=0,4 mm/s inomhus och avser vibrationsnivå nattetid (kl. 22-06). Denna nivå får överskridas högst fem 

gånger per trafikårsmedelnatt.  

För stomljud anger riktlinjen maximal stomljudsnivå i bostadsrum till LAFmax=32 dBA. Denna nivå får 

överskridas högst fem gånger per trafikårsmedelnatt. 

2.3 NORRKÖPINGS KOMMUN  

Enligt rapport Ramböll (rapportnr 1320004334:R1, 2014-05-06) tillämpar Norrköpings kommun riktvärden för 

stomljud från spårväg enligt samma riktvärden för maximalnivå som för luftburet ljud, dvs. högst 55 dB(A) 

med tidsvägning ’Fast’ i befintlig miljö och högst 45 dB(A) ’Fast’ vid nybyggnation.  
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2.4 RIBULLER SL-S-419701 

I Stockholm tillämpar Trafikförvaltningen riktlinjer RiBuller SL-S-419701 version 8, 2019-11-26 för stomljud 

från spårtrafik i tunnel. För stomljud i befintlig miljö är utgångspunkten att 30 dBA maximala ljudnivå med 

tidsvägning ’Slow’ bör innehållas. Ofta brukar detta riktvärde användas i utredningar om stomljud från 

järnväg, även för trafik på mark. 

3 GEOLOGISKA FÖRHÅLLANDEN 

 

  Postglacial finlera   Sandig morän   Svämsediment, ler-silt   Isälvssediment 

Figur 2. Jordartskarta SGU.se.  

 

Djupet till berg uppskattas till 10-50 meter enligt SGU i planområdet. Undergrunden i området består 

huvudsakligen av postglacial finlera med visst inslag av andra mjuka jordarter som isälvsediment, 

svämsediment och sandig morän.  

Dylika mjuka jordarter kan vara problematiska ur vibrationssynpunkt då lågfrekventa vibrationer kan 

transporteras långa sträckor och även relativt låga vibrationshastigheter kan orsaka lågfrekventa 

svängningar i byggnader som kan uppfattas komfortstörande. 
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4 METOD 

 
Figur 3. Strukturplan för Södra Butängen och delar av Johannisborg.  

Enligt plankartor för den framtida stadsdelen i Butängen blir kortaste avstånd mellan den planerade 

järnvägsbron, den planerade vägbron och kvarter som ev. kan innehålla bostäder cirka 30 meter. Avstånd 

mellan planerad spårväg och nya kvarter blir ungefär samma som vid befintliga gator med spårväg i centrum.  

WSP har valt att mäta vibrationer i befintlig miljö för att ta reda på hur marken i området överför vibrationer 

från en befintlig järnvägsbro, en befintlig vägbro och en befintlig spårvägssträcka för att kunna prediktera 

framtida nivåer av komfortvibrationer och stomljudsnivåer. I detta skede finns det många osäkra faktorer och 

utredningen kan inte prediktera exakta nivåer, mer ge en ledning om storleksordning vid likvärdiga 

konstruktioner.  

Det antas att de planerade broarna kommer att ha liknande grundläggning som de befintliga broarna, dvs 

stödpålning till berg/fast undergrund. Uppgifter om konstruktionen har inhämtats från Norrköpings kommuns 

bygglovsarkiv och Trafikverkets förvaltningsdatabas Batman. Därefter tillämpas en semi-empirisk metod för 

att prediktera nivåer för komfortvibrationer i framtida byggnader.    

Mätning har i tillämpliga delar utförts enligt Svensk Standard SS 460 48 61:2022 Vibration och stöt – Mätning 

och riktvärden för bedömning av komfort i byggnader.   

Vibrationshastigheten i vertikal riktning blir i regel högre än i horisontell riktning på längre avstånd än 10 

meter från vibrationskällan. Därför har endast givare för vertikal riktning använts i denna utredning. 

Mätpunkternas givare monterades på jordankare som skruvades ned i marken cirka 70 cm så att stum och 

stabil kontakt mot marken uppnåddes. Triggivare monterades nära spår för att sortera bort registreringar 

som orsakades av andra vibrationskällor än järnvägen.  

4.1.1 Mätansvarig 

Mätningen utfördes på plats av Håkan Svensson, WSP.  
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4.1.2 Mätutrustning 

Mätningen av vibrationer utfördes med toppvärdes- och grafregistrerande instrument av modell Sigicom Infra 

D10. Mätutrustningen uppfyller de krav som anges i Svensk Standard SS 460 48 61:2022 och den var vid 

mättillfället kalibrerad enligt krav i standarden. 

Mätning av stomljud utfördes med toppvärdes- och grafregistrerande instrument av modell Norsonic Nor140. 

Mätutrustningen var nykalibrerad vid mätningen.  

Tabell 2. Använd mätutrustning 

Mätpunkt Instrument ID logger ID givare 

2 Sigicom Infra D10 105304 3205 

3 Sigicom Infra D10 112992 9195 

3.1 Sigicom Infra D10 112992 2853 

3 stomljud Norsonic Nor140 8808033 Piezotronics VG009 

4 Sigicom Infra D10 3305 4203 

5 Sigicom Infra D10 112992 2853 

5 stomljud Norsonic Nor140 8808033 Piezotronics VG009 

5 luftljud Norsonic Nor140 8177959 mic 

  

4.2 PREDIKTERING AV KOMFORTVIBRATIONER 

De mätresultat som erhålls från givare monterade i marken är inte direkt jämförbara med de värden som 

anges i SS 460 48 61:2022 och TDOK 2014:1021 som avser svängningshastigheter mitt på bjälklag i 

bostäder.  

Tomas Odenbrant har i Vibrationer och stomljud från vägtrafik och spårvagnstrafik angett en semi-empirisk 

metod för att prediktera nivån på komfortvibrationer. Överföringsfaktorer (reduktions- och 

förstärkningsfaktorer) för olika grundläggnings- och bjälklagstyper anges för att kunna omvandla uppmätta 

markvibrationer till förväntade vibrationer inne i byggnader, tabell 3 och 4. Dessa faktorer kan användas i 

vibrationsutredningar för att avgöra vilka typer av konstruktionslösningar som är lämpliga ur 

vibrationssynpunkt.  

Vid vibrationens övergång från mark till en byggnads grundläggning förloras energi. I tabell 3 ges tumregler 

för reduktionsfaktorer vid övergång från markvibration till olika grundläggningstyper.   

 

Tabell 3. Reduktionsfaktorer för olika grundläggningstyper 

Övergång från mark till byggnad med Reduktionsfaktor 

Pålad grund 0,3 

Källare som platta i mark 0,4 

Platta på mark 0,6 

  



 
 

10370449 • Södra Butängen Norrköping - vibrationer & stomljud | 10 
 

Vid vibrationens övergång från grundläggningen till bjälklag sker en förstärkning av svängningshastigheten. 

Veka träbjälklag kan ge kraftiga förstärkningar, speciellt om bjälklagsfrekvensen överensstämmer med 

störningens dominerande frekvens, se tabell 4. 

Tabell 4. Förstärkningsfaktorer för olika bjälklagstyper 

Bjälklagstyp Förstärkningsfaktor 

Betong, korta spännvidder 1 

Betong, långa spännvidder 3 

Styvt träbjälklag 3 

Vekt träbjälklag 6 

  

Begreppen korta/långa spännvidder för betongbjälklag samt styva/veka träbjälklag kan relateras till 

nedböjning i fritt upplagd balk. Vid 1 kN punktlast på friupplagd balk är gränsen för kort/långt samt styvt/vekt 

bjälklag 1 mm nedböjning. Om nedböjningen är större klassas det enligt mallen som långt eller vekt bjälklag 

och om mindre nedböjning klassas det som kort eller styvt bjälklag.  

För platsgjutna slakarmerade betongbjälklag är tumregeln att gränsen mellan korta och långa bjälklag är vid 

cirka 5 m. Är bjälklaget längre än 5 m klassas det som lång spännvidd. 

4.3 ÖVERFÖRINGSFAKTOR TILL PÅLAD GRUNDLÄGGNING 

Överföringsfaktorn (reduktionsfaktorn) 0,3 mellan mark till byggnad med pålad grund i den ovan beskrivna 

metoden gäller då vibrationer överförs genom jordar. I det framtida Butängen kommer även viss överföring 

att ske genom den vibrationsbrygga som bildas genom berget i de fall som både bro och byggnad kommer 

att vara stödpålade till berg.  

Stödpålning kommer sannolikt väljas för alla större byggnader och anläggningar inom planområdet med 

tanke på markförhållanderna. Därför har vi genom vibrationsmätning tagit fram en projektspecifik 

överföringsfaktor mellan uppmätta markvibrationer till byggnad med stödpålad grund. Enligt mätning 

beskriven i kap. 5.3 är denna faktor 0,75.  
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5 VIBRATIONER OCH STOMLJUD JÄRNVÄGSTRAFIK 

 

Figur 4. Placering av mätpunkter. Avstånd till ytterkant bro anges.   

5.1 VIBRATIONSKÄLLA 

Mätpunkter har placerats på 30 meters avstånd respektive på 70 meters avstånd från den befintliga 

järnvägsbron över Ståthögavägen.  

Data för tågföring under mätperioden har inhämtats från Trafikverkets driftledningscentral. Under 

mätperioden 2024-06-15 till 2024-06-17 har normal trafikering förekommit. 249 st. tågrörelser finns 

registrerade under mätperioden varav 29 st. utgjordes av passager av godståg.  

I tabell 5 och 7 redovisas de högsta uppmätta RMS-vägda svängningshastigheterna. Dessa 

vibrationshändelser har matchats mot samtidiga tågpassager enligt inhämtad tågföring. De flesta 

tågpassagerna i Trafikverkets data saknar uppgifter om längd och vikt.    

MP4 

MP3 
MP3.1 
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Figur 5. Den befintliga järnvägsbron över Ståthögavägen 

5.2 MÄTPERIOD 

Mätning av markvibrationer utfördes under perioden lördag 2024-06-15 kl. 12:00 till måndag 2024-06-17 kl. 

11:42. 
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Figur 6. Mätpunkt 3 har givare för mätning av komfortvibrationer och stomljud monterade på ett jordankare. Mätpunkt 3.1 har givare för 

mätning av komfortvibration monterade på ett pålfundament för en stödpålad lagerbyggnad.    

5.3 MÄTNING FÖR BERÄKNING AV ÖVERFÖRINGSFAKTOR  

Mätpunkt 3 var monterad i mark och mätpunkt 3.1 var monterad på ett pålfundament för en lagerbyggnad, se 

figur 6. Denna byggnad är stödpålad med betongpålar till berget. De uppmätta vibrationsnivåerna på 

pålfundamentet var i genomsnitt 33% lägre än motsvarande värden uppmätta i marken. Det motsvarar en 

reduktionsfaktor från mark till byggnad på 0,75. Denna reduktionsfaktor används i predikteringarna för 

byggnader med stödpålad grundläggning.  

5.4 RESULTAT KOMFORTVIBRATIONER  

I det följande presenteras mätresultat för uppmätt markvibration (RMS) samt en prediktion för vad detta 

skulle motsvara som komfortvibration i ett bostadshus vid olika konstruktionstyper. Diagrammens staplar 

visar det högsta uppmätta vibrationsvärdet inom varje tvåminutersintervall.    
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5.4.1 Mätpunkt 3 

 

 

Figur 7. Diagrammet redovisar alla uppmätta vibrationer. 

 

Tabell 5. De fem högsta RMS-vägda svängningshastigheterna som efter kontroll konstaterats vara orsakade av tågpassager redovisas. 

Högsta Vw,RMS = 0,120 mm/s. 

  
Vw,RMS 

(mm/s) 

Tid Tågnr.  Tågslag Längd 

(meter) 

Vikt 

(ton) 

0,120 2024-06-17 08:44:57 8719 Resandetåg - - 

0,120 2024-06-17 11:36:20 230 Resandetåg - - 

0,090 2024-06-16 07:21:12 36424 Godståg - - 

0,090 2024-06-16 22:06:20 44874 Godståg 665 1522 

0,075 2024-06-16 18:49:18 40794 Godståg - - 
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Tabell 6. Prediktering av komfortvibration beroende på olika kombinationer av grundläggnings- och bjälklagstyper.     

Mätpunkt 3 

Vid järnvägbro Ståthögavägen,  

30 meter från bro 

Högsta uppmätta vw,RMS = 0,120 

mm/s 

Grundläggning 

(reduktionsfaktor) 

Källare som 

platta i mark 

(0,4) 

Platta på mark 

(0,6) 

Stödpålad 

grund (0,75) 

Bjälklagstyp 

(förstärkningsfaktor) 

Betong, kort 

spännvidd 

(1) 

0,05 0,07 0,09 

Betong, lång 

spännvidd 

(3) 

0,14 0,22 0,27 

Styvt 

träbjälklag 

(3) 

0,14 0,22 0,27 

Vekt 

träbjälklag 

(6) 

0,29 0,43 0,54 
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5.4.2 Mätpunkt 4 

 

 

Figur 8. Diagrammet redovisar alla uppmätta vibrationer. 

 

Tabell 7. De fem högsta RMS -vägda svängningshastigheterna som efter kontroll konstaterats vara orsakade av tågpassager redovisas. 

Högsta Vw,RMS = 0,130 mm/s. 

 

  

Vw,RMS 

(mm/s) 

Tid Tågnr.  Tågslag Längd 

(meter) 

Vikt 

(ton) 

0,130 2024-06-17 11:40:36 2132 Resandetåg - - 

0,125 2024-06-16 22:06:20 44874 Godståg 665 1522 

0,120 2024-06-16 11:33:48 42754 Godståg - - 

0,120 2024-06-16 23:03:15 54340 Godståg - - 

0,120 2024-06-17 09:23:03 - - - - 



 
 

10370449 • Södra Butängen Norrköping - vibrationer & stomljud | 17 
 

Tabell 8. Prediktering av komfortvibration beroende på olika kombinationer av grundläggnings- och bjälklagstyper.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

De uppmätta vibrationerna har ungefär samma nivå på 30 meters och 70 meters avstånd från 

vibrationskällan. Det kan finnas flera orsaker till att inte vibrationsnivån avtar med avståndet som förväntat 

vid halvsfärisk vibrationsutbredning i mark. Sannolikt är reflektion mot berg en påverkande faktor.  

I nybyggda lägenheter bör inte vibrationer med högre värde än 0,4 mm/s (RMS) förekomma. Predikteringen 

enligt tabell 6 och 8 visar att endast byggnader med vekt träbjälklag skulle riskera att överskrida 0,4 mm/s 

(RMS).  

Med stor sannolikhet kommer de byggnader i flera våningar som planeras i Butängen vara stödpålade och 

ha en styv typ av bjälklag. Därmed finns det goda möjligheter att innehålla riktvärdet 0,4 mm/s utan 

omfattande vibrationsdämpande åtgärder i framtida bostadshus.   

 

Figur 9. Vibrationsisolerande matta under ballast. Bildkälla: christianberner.se 

Mätpunkt 4 

Vid järnvägbro Ståthögavägen,  

70 meter från bro 

Högsta uppmätta vw,RMS = 0,130 

mm/s 

Grundläggning 

(reduktionsfaktor) 

Källare som 

platta i mark 

(0,4) 

Platta på mark 

(0,6) 

Stödpålad 

grund (0,75) 

Bjälklagstyp 

(förstärkningsfaktor) 

Betong, kort 

spännvidd 

(1) 

0,05 0,08 0,10 

Betong, lång 

spännvidd 

(3) 

0,16 0,23 0,29 

Styvt 

träbjälklag 

(3) 

0,16 0,23 0,29 

Vekt 

träbjälklag 

(6) 

0,31 0,47 0,59 
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Vibrationsisolerande åtgärder som elastiska klossar under spår och slipers samt elastiska mattor under 

ballast kan reducera vibrationsnivåerna väsentligt. Eftersom Norrköpings nya station kommer att byggas i 

direkt anslutning under den framtida järnvägsbron så är det sannolikt att sådana åtgärder kommer att 

installeras. Därmed kan man i det framtida Butängen räkna med att vibrationsnivåerna vid närmsta kvarter, 

cirka 30 meter från bro kommer att bli lägre än vad som uppmätts vid den befintliga bron. 

Överföringsfaktorer ger endast en grov uppskattning av vilka vibrationsnivåer som kan uppstå. De 

förstärkningsfaktorer som används i beräkningarna är oberoende av våningshöjd, vilket är en förenkling 

gentemot verkligheten. I de övre våningarna i höghus kan större förstärkningar av de horisontella 

vibrationerna ske vilket i förekommande fall får utredas vidare.  

5.5 RESULTAT STOMLJUD 

   

Tabell 9. Mätning av stomljudnivå 

 

Mätning av stomljud har utförts under en timme med accelerometer monterad på jordankare i mark vid 

mätpunkt 3, på 30 meters avstånd från järnvägsbro.  

Under denna timme passerade c:a 12 st tåg varav en passage gav en uppmätt komfortvibration på 0,120 

mm/s (RMS) vilket var det högsta uppmätta värdet under hela mätserien lördag-måndag.  

Den samtidiga accelerationsnivån vid denna passage uppmättes till 28,9 dBA, tidsvägning ’Slow’. 

Stomljudsnivån är mätt i mark och visar ett högre värde än vad som skulle ha uppmätts i en byggnad. 

Riktvärdet 30 dBA ’Slow’ bedöms därmed klaras.     

LASmax (dBA) 

stomljudsmätning med 

accelerometer i mark 

Vw,RMS (mm/s) 

mätning av komfortvibrationer 

med geofon i mark 

Tid passage tåg 

28,9 0,120 2024-06-17 11:36:36 
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6 VIBRATIONER OCH STOMLJUD VÄGTRAFIK 

Den planerade Johannisborgsförbindelsen innebär att en by vägbro kommer att byggas mellan 

Kommendantvägen i öster och Ståthögavägen i väster, över den befintliga och den planerade järnvägen. 

Syftet är att minska trafikbelastningen i centrala Norrköping. 

 

 

Figur 10. Placering av mätpunkt (gul cirkel). Avstånd till ytterkant bro anges.   

MP2 
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6.1 VIBRATIONSKÄLLA 

 
Figur 11. Fredriksdalsbron. I skaven mellan vägbank och bro finns en ojämnhet som kan orsaka vibrationer. 

Mätpunkt har placerats på 20 meters avstånd från den befintliga Fredriksdalsbron som är en vägbro över 

järnvägen vid Ingelstagatan. Trafiken på bron är blandad med en del bussar i linjetrafik och lastbilar till 

verksamhetsområdet i Butängen.  

Bron är stödpålad till berget vilket med största sannolikhet kommer att gälla för den planerade vägbron för 

Johannisborgsföbindelsen också.  

Normalt så är de vibrationsnivåer som kan skapas av vägtrafik relativt små men om ojämnheter finns i 

vägbanan kan det uppstå vissa vibrationer. I skarven mellan Fredriksdalsbron och vägbanken finns det 

ojämnheter (se figur 11). Mätresultaten och prediktionerna ska inte tolkas som en trolig nivå av störning utan 

nivåer vid ett ogynnsamt fall av ojämnheter i vägbanan.  

Hastigheten för de högsta registreringarna bedömts vara normal hastighet i innerstaden, cirka 50 km/tim.  

Hade högre vibrationsnivåer uppmätts om fordonen haft högre hastigheter? Ja sannolikt. Men liknande 

ojämnheter hade varit oacceptabelt på en väg med högre hastigheter eftersom det hade skapat oacceptabelt 

slitage på fordon och en oacceptabel komfortstörning för trafikanterna. Bron bedöms därför som 

representativ för att undersöka vibrationsspridning från en stödpålad vägbro, även om den planerade 

Johannisborgsbron kan få trafik med högre hastigheter.        

Mätpunkten har även registrerat vibrationer från järnvägstrafiken. För att sortera bort dessa vibrationer har 

vibrationernas inspelade kurvförlopp studerats.    
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6.2 MÄTPERIOD 

Mätning av markvibrationer utfördes under perioden lördag 2024-06-15 kl. 14:30 till måndag 2024-06-17 kl. 

10:35. 

6.3 RESULTAT KOMFORTVIBRATIONER  

I det följande presenteras mätresultat för uppmätt markvibration (RMS) samt vad detta skulle motsvara som 

komfortvibration i ett bostadshus vid olika konstruktionstyper.  

6.3.1 Mätpunkt 2 

 

Tabell 10. Högsta uppmätta vibrationsvärde orsakad av fordon på vägbro  

 

Det högsta uppmätta vibrationsvärdet som efter kurvanalys av inspelat vibrationsförlopp konstaterats vara 

orsakat av en fordonspassage på bron hade värdet till Vw,RMS = 0,050 mm/s, se tabell 10 och figur 12.  

Det har under mätperioden förekommit 68 st triggade registreringar med lika högt eller högre värde än 0,050 

mm/s. Efter kurvanalys av dessa vibrationer har de dock konstaterats vara orsakade av tågpassager på 

järnvägen, därför är det inte relevant att redovisa diagram för hela mätserien.  

 

 

 

 

Vw,RMS (mm/s) Tid 

0,050 2024-06-16 01:11:11 
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Figur 12. Det övre diagrammet redovisar högsta uppmätta komfortvibration i frekvensdomän. Det undre diagrammet redovisar 

vibrationens kurvförlopp i tidsdomän (PPV). 
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Tabell 11. Prediktering av komfortvibration beroende på olika kombinationer av grundläggnings- och bjälklagstyper.     

Mätpunkt 2 

Vid Fredriksdalsbron, vägbro vid 

Ingelstagatan,  

20 meter från bro 

Högsta uppmätta vw,RMS = 0,050 

mm/s 

Grundläggning 

(reduktionsfaktor) 

Källare som 

platta i mark 

(0,4) 

Platta på mark 

(0,6) 

Stödpålad 

grund (0,75) 

Bjälklagstyp 

(förstärkningsfaktor) 

Betong, kort 

spännvidd 

(1) 

0,02 0,03 0,04 

Betong, lång 

spännvidd 

(3) 

0,06 0,09 0,11 

Styvt 

träbjälklag 

(3) 

0,06 0,09 0,11 

Vekt 

träbjälklag 

(6) 

0,12 0,18 0,23 

      

I nybyggda lägenheter bör inte vibrationer med högre värde än 0,4 mm/s (RMS) förekomma. 

Vibrationsmätningen vid Fredriksdalsbron visar att alla kombinationer av bjälklags- och grundläggningstyper 

på 20 meters avstånd skulle klara detta riktvärde. Detta var förväntat då vägtrafik sällan orsakar högra 

vibrationsnivåer.  

6.4 RESULTAT STOMLJUD 

Utifrån de uppmätta vibrationernas nivåer kan man dra slutsatsen att stomljud inte kommer att bli ett 

problem. Nivåerna är så låga att de inte skulle kunna uppfattas som hörbara ljud i lägenheter.  

7 VIBRATIONER OCH STOMLJUD SPÅRVÄG 

På Nygatan i sydvästra delen av centrum har Norrköpings kommun genomfört vibrationsisolerande åtgärder 

av spårvägen för att minska spridning av vibrationer och stomljud till omgivande fastigheter. Rälerna är 

gummiinklädda och är monterade på en 250 mm tjock betongplatta, se figur 13.  

Enligt uppgift från Norrköpings kommun är denna standard på spårläggningen den mest sannolika för 

nyanlagda spårvägar i Butängen. Därför har mätning av vibrationer och stomljud utförts i källaren på 

Källvindsskolan som ligger vid Nygatan 35. Byggnadsdelen som gränsar till Nygatan är byggd på 50-talet 

och är stödpålad till berg vilket med stor sannolikhet kommer att gälla för nya byggnader i Butängen.  
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Figur 13. Princip uppbyggnad av spår på Nygatan med räler inklädda med gummi.  

 

   

 

Figur 14. Placering av mätpunkt. Avstånd mellan närmsta räl och mätpunkt på golv i källare var cirka 10 meter.    

MP5 
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Figur 15. Nygatan. På bilden syns givaren som triggar mätsystemet vid fordonspassager. 

7.1 GEOLOGISKA FÖRHÅLLANDEN  

Markslaget i Butängen är sandig morän och lera vilket är mjuka markslag. Markslaget vid Nygatan där 

mätningen utförts består av sandig morän med inslag av berg. Om spåruppbyggnaden vid Nygatan har viss 

kontakt med berg så skulle det kunna innebära en något högre nivå av stomljudsspridning till byggnader än 

vad som kan bli fallet i Butängen.     
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Figur 16. Markslaget vid Nygatan består av sandig morän (ljusblått) och berg (rött).  

7.2 VIBRATIONSKÄLLA 

Mätpunkten för mätning av komfortvibrationer i befintlig byggnad har placerats på cirka 10 meters avstånd 

från spårväg i Nygatan. På detta parti av Nygatan går blandad trafik av bilar, bussar och spårvagnar. De 

registrerade vibrationerna bedöms ha orsakats av passerande spårvagnar och bussar.  

Spårvagnarnas hastighet bedöms ha varit 25-30 km/h.   

7.3 MÄTPERIOD 

Mätning av markvibrationer utfördes under måndag 2024-06-17 kl. 14:03 till 15:03. Under denna tidsperiod 

har cirka 8 spårvagnar på linje 3 passerat varav hälften på det närmsta spåret, i riktning mot Söder Tull 

(enligt tidtabell).  

7.4 RESULTAT KOMFORTVIBRATIONER  

I det följande presenteras mätresultat för uppmätt markvibration (RMS) på betonggolv i källare samt vad 

detta skulle motsvara i ett bostadshus vid olika konstruktionstyper. Diagrammens staplar visar det högsta 

uppmätta vibrationsvärdet inom varje tvåminutersintervall.    
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7.4.1 Mätpunkt 3 

 

 

Figur 17. Diagrammet redovisar alla uppmätta vibrationer. 

Alla vibrationer som registrerats under mätperioden har värdet Vw,RMS = 0,005 mm/s. Det är ett mycket lågt 

värde. Inga registreringar har överskridit nivån över vilken vibrationernas kurvförlopp spelas in.  

Eftersom de uppmätta värdena är mycket låga och på gränsen vad mätsystemet klarar av att registrera så 

blir det inte rättvisande att göra predikteringar utifrån dessa värden.  

Istället beräknar vi vilken vibrationsnivå i källargrunden som skulle krävas för att uppnå en komfortvibration i 

nivå med riktvärdet 0,4 mm/s (RMS), mätt mitt på ett bjälklag.  

Enligt avsnitt 4.2 sker störst förstärkning vid förekomst av vekt träbjälklag, förstärkningsfaktorn 6. Det skulle 

innebära: 0,4/6=0,067 mm/s (RMS) i källargrunden. Detta värde på vibration är tio gånger högre än vad som 

faktiskt mättes upp.  

Det är dock ingen trolig bjälklagstyp i de flerbostadshus som ska byggas i Butängen. Mer sannolikt är typen 

kort betongbjälklag som har en överföringsfaktor på 1. Det skulle innebära: 0,4/1=0,4 mm/s (RMS). Det 

skulle alltså krävas ett 60 gånger högre värde än det värde som faktiskt mättes upp.   

Sammantaget bedömer vi att riktvärdet 0,4 mm/s (RMS) kommer att klaras med god marginal i Butängen om 

spårläggning görs med samma standard på spår och spåruppbyggnad som på Nygatan.  

7.5 RESULTAT STOMLJUD 

Utifrån de låga nivåer för komfortvibrationer som mätts upp kan man inte förvänta sig att några stomljud ska 

uppstå som kan uppfattas som störande. Mätning av ljud har dock utförts med instrument med svepande 

mikrofonposition under 11 passager av spårvagnar och bussar.   
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Tabell 12. Maximal ljudnivå LAFmax. 

 

Norrköpings kommun tillämpar riktvärdet 45 dB(A) ’Fast’ vid nybyggnation, samma som för luftljud. Mätning 

med mikrofon visade 10-15 dBA högre värden.  

Trots att alla luftventiler i källarväggen tätades innan mätningen utfördes så är det troligt att de uppmätta 

ljudtrycksnivåerna inte främst orsakades av stomljud utan av luftljud som läckte in genom otätheter i väggen. 

Mätningen utfördes dessutom i källare på en 50-talsbyggnad som inte motsvarar en modernt byggt 

bostadslägenhet vad gäller isolering av luftljud.  

Mätningen gav därför inte helt relevant information. För att ta reda på nivån av specifikt stomljudet ser vi 

istället på en stomljudsmätning som WSP tidigare har utfört vid samma fastighet (MR 10342042 – Nygatan, 

Drottninggatan, Norrköpings kommun, WSP 2022-10-27).  

LAFmax  (dBA) 

Uppmätt med mikrofon 

Tid passage spåvagn/buss 

46,5 2024-06-17 14:21 

57,5 2024-06-17 14:28 

47,7 2024-06-17 14:31 

50,3 2024-06-17 14:32 

48 2024-06-17 14:34 

50,1 2024-06-17 14:36 

48,4 2024-06-17 14:38 

48,3 2024-06-17 14:39 

48,1 2024-06-17 14:40 

49,1 2024-06-17 14:41 

49,8 2024-06-17 14:42 
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Figur 18. Accelerationsnivå i decibel mellan 6,3-1000 Hz, tidpunkt, passage, spår samt maximal beräknad/fiktiv stomljudsnivå för 

respektive passage. 

Mätning utfördes då av 19 spårvagnspassager under ca 1,5 timmar med accelerometer monterad på ett 

betongfundament i mark framför byggnaden (samma fundament som syns i bild 5). Grafer visar varje 

passages accelerationsnivå i decibel per tersband. Till höger anges beräknad stomljudsnivå med tidsvägning 

’Slow’.  

Stomljudsnivån har beräknats genom att accelerationsnivån La har omvandlats till hastighetsnivå Lv, därefter 

vibrationshastighet Lv till stomljudsnivå Lp med ”the Kurzweil formula” Lp = Lv-27dB, där Lp är ljudtrycksnivå 

i dB re 20e-6 Pa, Lv är vibrationshastighet i dB re 1e-9 m/s.  

Med antagande att strålningskoefficienten är 1, rummets takhöjd H är 2,8 m och efterklangstid i rummet är 

0,5s. Formeln används på alla tersband tillsammans med A-vägning. Formeln förutsätter vidare diffust 

ljudfält i rummet samt ljudutstrålning endast från golv, inte väggar och tak.  

Stomljudsnivåerna beräknas till mellan 31-44 dBA med ett medel på 38 dBA.   

Denna nivå kan jämföras med det riktvärde som Trafikförvaltningen i Stockholm tillämpar, 30 dBA maximal 

ljudnivå ’Slow’. Den beräknade nivån ligger över detta riktvärde.  

Mätningen 2022 utfördes dock på betongplint utanför fastigheten och har inte tagit hänsyn till den reduktion 

av vibrationsnivån som sker i övergången mellan mark och husgrund. Sannolikt är denna reduktionsfaktor 

lägre är 0,75 (större reduktion) som beräknades vid järnvägen enligt punkt 4.3. En tumregel är att 

stomljudsnivån avtar uppåt per våningsplan med ca 2-3 dB. 

Den beräknade stomljudsnivån ligger under 45 dBA maximal ljudnivå ’Fast’ som är det riktvärde för stomljud 

som används i Norrköpings kommun vid nyanläggning (dock mätte WSP 2022 i tidsvägning ’Slow’ vilket 

normalt ger 2-3 dB lägre nivå än ’Fast’). 

Sammantaget bedöms inte stomljud bli ett problem i modernt byggda fastigheter om spårläggning görs med 

liknande standard på spår och spåruppbyggnad som på Nygatan.  
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VI ÄR WSP 

 

 

WSP är en av världens ledande rådgivare och konsultbolag inom samhällsutveckling. Med cirka 55 000 

medarbetare i över 40 länder samlar vi experter inom analys och teknik, för att framtidssäkra världen. 

Tillsammans med våra kunder tar vi fram innovativa lösningar för en mänsklig, trygg och välfungerande 

morgondag. Vi planerar, projekterar, designar och projektleder olika uppdrag inom transport och 

infrastruktur, fastigheter och byggnader, hållbarhet och miljö, energi och industri samt urban utveckling. Så 

tar vi ansvar för framtiden. 
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