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Obs! En del mindre justeringar i materialet har gjorts efter det att denna underlagsrapport 
godkänts. Där det finns skillnader gentemot huvudrapporten gäller vad som sägs i den.



Järnvägsutredning Västlänken Buller och Vibrationer

3 (66) 

INNEHÅLL
Sammanfattning ...............................................................4

1 Inledning.................................................................16

1.1 Allmänt 16

2 Mål och riktvärden .................................................18

2.1 Inledning .................................................................................18
2.2 Mål för Västlänken ..................................................................19
2.3 Generellt om riktvärden och målvärden för ljud och vibrationer19
2.4 Riktvärden för luftburet ljud från tågtrafik i driftskedet.............21
2.5 Riktvärden för stomljud från tågtrafik i driftskedet ...................22
2.6 Riktvärden för vibrationer från tågtrafik i driftskedet................24
2.7 Riktvärden för luftburet ljud och stomljud från byggarbetsplatser i byggskedet 24
2.8 Riktvärden för vibrationer från byggplatser i byggskedet ........25

3 Nuvarande förhållande..........................................26

3.1 Inledning .................................................................................26
3.2 Mätplatser för stomljuds- och vibrationsmätningar..................26
3.3 Mätningar av stomljud kring Gårdatunneln .............................27
3.4 Mätningar av stomljudsnivåer utefter utredningsalternativen..29
3.5 Luftburet ljud utomhus.............................................................30
3.6 Störningskänsliga individer samt verksamheter......................31
3.7 Speciellt vibrationskänsliga hus på lösa jordarter ...................31
3.8 Mätningar av vibrationer..........................................................32

4 Påverkan, effekt, konsekvenser och åtgärder ....33

4.1 Luftburet ljud från tågtrafik ovan mark.....................................33
4.2 Stomljud från tågtrafik i tunnel i driftskedet .............................37
4.3 Vibrationer från tågtrafik i driftskedet ......................................49
4.4 Luftburet ljud från byggplatser i byggskedet ...........................51
4.5 Stomljud från bergarbeten i byggskedet .................................55
4.6 Vibrationer vid byggplatser i byggskedet ................................59
4.7 Jämförelser .............................................................................61
4.8 Möjliga åtgärder under byggskedet.........................................62

5 Fortsatt arbete i järnvägsplan ..............................63

6 Källförteckning.......................................................64

6.1 Kontakter.................................................................................66



Sammanfattning
Denna rapport behandlar den påverkan som tågtrafiken i Västlänkens olika 
alternativ ger till omgivningen i form av ljud och vibrationer. Oönskat ljud är 
störande och höga ljudnivåer kan inverka på hälsan genom att vara stressande 
och ge sömnstörningar.  

Banverket har tillsammans med Naturvårdsverket tagit fram en skrift för buller 
och vibrationer från järnvägstrafiken. Den innehåller bland annat planeringsmål 
för bullerbegränsande åtgärder. 

Lokaltyp  Ekvivalent ljudnivå i dBA 
för ett vardagsmedeldygn 

Maximal ljudnivå dBA 
”fast”

Bostäder och 
vårdlokaler
  Utomhus 
  Inomhus 

60 (fasad) 55 (uteplats) 70 (uteplats) 
45

Undervisningslokal 45

Arbetslokal, kontor 60

Genom att stora delar av Västlänken byggs i tunnel skärmas luftburet ljud från 
järnvägen effektivt.  Men alla alternativ har sträckor i markplan, ungefär från 
Göteborgs centralstation och österut till Sävenäs. Där kan det förekomma höga 
luftburna ljudnivåer från järnvägstrafiken.  

Luftburet ljud 

Västlänksalternativen

Alla Västlänksalternativ har likartad utformning för delsträckan in mot 
centralen, och ligger i samma stråk som övrig nationell trafik. Banverkets 
riktvärde för ekvivalent ljudnivå klaras i princip överallt.  

Redan idag domineras ljudbilden för bostadskvarteren längs denna delsträcka 
av ljud från biltrafiken på E20. Inget av Västlänksalternativen klarar riktvärdet 
för maximal nivå utomhus. Detta kan skyllas på en loktyp som kommer att 
bytas ut på längre sikt, varefter även maxvärdena klaras.  

Förstärkningsalternativet

Förstärkningsalternativet innebär att huset väster om Kobbarnas väg kommer 
att rivas. Det medför att hus på östra sidan får höga luftburna ljudnivåer från 
järnväg och från väg E6. På grund av närheten till järnvägen kommer detta hus 
att lösas in och verksamheten ändras så att boende inte finns i denna byggnad. 
Riktvärdet för ekvivalent ljudnivå klaras för Förstärkningsalternativet inklusive 
bangård och infart men inte för maximal nivå.  
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Vibrationer

Kännbara vibrationer från järnvägstrafik uppstår om järnvägen ligger på lösa 
jordar. Tunnelavsnitt i jord och bergtunnlar bedöms inte ge störande 
vibrationer till omgivningen. 

I de fall då betongtunnel i jord byggs så att ovanvarande byggnad vilar på 
tunneln finns risk att det uppkommer kännbara vibrationer. Med åtgärder som 
till exempel isolering av byggnadsstomme minskas risken. 

Även för vibrationer har Banverket tagit fram riktlinjer tillsammans med 
Naturvårdsverket.

Lokaltyp eller områdestyp Vibrationshastighet Vibrations-
acceleration

Permanentbostäder, fritidslokaler och 
vårdlokaler

Inomhus i bostadsrum 0,4 mm/s 14 mm/s² 

Det finns endast ett fåtal platser där det möjligtvis kan finnas höga 
vibrationsnivåer från tåg idag. I norra delen av flerbostadshus i Olskroken 
längs Gubberogatan är avståndet till järnvägen tillräckligt kort för att kännbara 
vibrationer kan uppstå. Kring Gustavsplatsen kan avstånden vara så korta att 
kännbara vibrationer kan uppstå vid de hus som är grundlagda i leran. 

Stomljud

Eftersom det inte finns några nationella riktvärden för stomljud från 
järnvägstrafik har vi i projektet tagit fram förslag till projektspecifika 
målvärden. Med målvärden menas således krav som inte är antagna som 
nationella riktvärden. 

De projektspecifika målvärdena för stomljud är (avser LpA,maxS) 

• 25-30 dBA i konsertsalar och andra känsliga byggnader 

• 30 dBA i bostäder 

• 35 dBA i teatrar, skolor, bibliotek 

• 40 dBA i kontor och liknande utrymmen 

Samråd om dessa värden har skett med Naturvårdsverket, Länsstyrelsen och 
Göteborgs miljöförvaltning. Naturvårdsverket har i det utökade samrådet 
angett 30 dBA som lämpligt riktvärde för stomljud i de fastigheter som ligger i 
anslutning till tunneln. 

Enheten dBA för ljudnivå/buller är ett mått som är anpassat till människans 
upplevelse av störningen. Riktvärdena ovan avser maximala nivåer som till 
exempel uppträder när ett tåg passerar. 
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För att fastställa nuvarande ljud- och vibrationsnivåer har cirka trettio 
mätningar genomförts inom ett antal lokaler längs de olika alternativens 
sträckningar. Syftet med mätningarna har varit att ta fram underlag för att 
värdera konsekvensen av en framtida tunnel. Mätningar har bland annat 
genomförs i byggnader som inrymmer speciellt tysta lokaler; 
Universitetsbiblioteket, Konserthuset, Länsstyrelsen, Artisten och 
Akustikinstitutionen på Chalmers. I dessa lokaler har bakgrundsljudnivåer på 
25 dBA eller lägre uppmätts. 

Då Västlänken kommer att gå genom tätbyggda delar av centrala Göteborg 
krävs stomljudsreducerande åtgärder i bergtunneln. Arbetet har inriktats på att 
hitta kritiska punkter med korta avstånd till bostäder eller känsliga 
verksamheter där det är osäkert om uppställda målvärden klaras eller ej. För 
dessa punkter har stomljudsnivåer och vibrationsnivåer från järnvägstrafiken 
beräknats i närliggande hus. 

Efter genomförda beräkningar har vi bedömt om det finns andra platser där det 
kan vara svårt att uppnå uppställda krav på stomljud och vibrationsnivåer. 
Beräkningar visar att det går att klara uppställda krav i alla beräkningspunkter 
med stomljudsreducerande åtgärder. 
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Presentation av byggnadernas känslighet för stomljud utmed de olika alternativen. 
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Konsekvenser

Nollalternativet

År 2020 har antalet tåg i Gårdatunneln ökat till 216 per dygn. Utförda 
mätningar i bostäder över Gårdatunneln visar att det finns stomljudsnivåer som 
klart överskrider kravnivåerna i projektet.  Mellan 500-1 000 personer ha 
stomljudsnivåer som överskrider riktvärdet för Västlänksprojektet, i 
Nollalternativet

Alternativ Haga-Korsvägen 

Konserthuset ligger på ett kritiskt avstånd och kan få stomljudsnivåer som 
ligger nära målvärdet på 25 dBA om tunneln läggs i norra delen av den 
studerade korridoren. Spåren ligger på cirka 25 meters djup rakt under 
byggnaden Artisten som är Musikhögskolans lokal. Beräkningar visar att krav 
för konsertsalar klaras med stomljudsreducerande åtgärder.  

På övriga delar av sträckan klaras de uppställda målvärdena för stomljud med 
marginal.

I varianten Stora Hamnkanalen ligger tunneln i djup lera. I det fall där tunneln 
byggs ihop med en byggnads stomme eller grundläggning finns viss risk för 
kännbara vibrationer. Två byggnader berörs, Gamla Posthuset vid 
Drottningtorget och Skatteförvaltningen i Rosenlund  

I variant Älvstranden kan Nils Ericsonterminalen bli grundlagd på tunnel 
varvid risk för kännbara vibrationer finns.  

Haga-Korsvägen har några svåra passager där stor omsorg krävs för att inte 
målvärdena för stomljud ska överskridas, som passage av Artisten och 
Konserthuset. Varianten Stora Hamnkanalen kräver speciell hänsyn för både 
stomljud och vibrationer. 

Alternativ Haga-Chalmers 

Beräkningar visar att målvärdena för stomljud inom bostäder på 30-35 dBA 
klaras med marginal längs hela sträckan. På några platser kommer den 
jordförlagda tunneln att gå i direkt anslutning till befintliga byggnader. Detta 
innebär att grundläggning måste placeras uppe på tunneln. Utformning av 
stomljudsreducerande åtgärder för dessa hus får specialstuderas i senare skede. 
Exempel på hus är Gamla posthuset vid Drottningtorget, Skatteförvaltningen i 
Rosenlund och flerbostadshus vid Rusthållareplatsen. 

På delen Sävenäs-Haga är det samma risk för vibrationer som i Haga- 
Korsvägen. Dessutom byggs tunneln direkt under Kv Vätten vid 
Mölndalsvägen. 

I Chalmersområdet finns särskilt känslig utrustning i Mikroelektronikcentrum, 
Forskarhuset och Fysikhuset. Avståndet till tunneln är dock tillräckligt stort för 
att kraven för vibrationskänsliga utrustning ska klaras med god marginal. 

Haga-Chalmers är mest fördelaktigt av Västlänksalternativen från ljud- och 
vibrationssynpunkt. Det har minst antal platser där målvärdena är svåra att nå.
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Alternativ Korsvägen 

Alternativet har stor del jordförlagd betongtunnel som ligger relativt fritt från 
känsliga byggnader.  

Variant Johannebergsgatan har längre sträcka med bergtunnel än variant 
Skånegatan. Vid passagen av Artisten, Göteborgs stadsteater, 
Lorensbergsteatern, samt Universitetsbiblioteket krävs det stor omsorg för att 
målvärdena för stomljud inte ska överskridas. Få hus riskerar att påverkas av 
vibrationer.

I variant Johannebergsgatan riskerar ett hus i sydvästra hörnet av Heden få 
höga vibrationsnivåer. 

I varianten Skånegatan kommer tunneln att passera direkt under Kv Vätten, 
Mölndalsvägen.  

Båda varianterna för alternativ Korsvägen är bra utbyggnadsalternativ. 

Förstärkningsalternativet

Förstärkningsalternativet innebär att både gamla och nya Gårdatunneln byggs 
om med den standard som gäller vid nybyggnad. Det innebär att bägge 
tunnlarna utförs med stomljudsreducerande åtgärder.  

Förstärkningsalternativet är ett bra alternativ, från ljud- och 
vibrationssynpunkt. De som idag är utsatta för störande ljud ovan 
Gårdatunneln kommer att få en bättre situation. 

Jämförelse

Det luftburna ljudet ger en likartad påverkan för omgivningen i alla 
Västlänksalternativ. Det är främst på sträckan norrifrån Sävenäs in mot 
centralen som har höga ljudnivåer. Banverkets riktvärde för ekvivalent ljudnivå 
klaras i princip överallt. 

Det finns risk för vibrationer i byggnader som hamnar i direkt anslutning till 
betongtunnel i alla alternativ. 

Alla alternativ kan utföras så att målvärdena för stomljud klaras. I 
Förstärkningsalternativet utförs åtgärder i både gamla och nya Gårdatunneln så 
att målvärdena för stomljud klaras. 

Noll-alt. Haga-Korsv. Haga-
Chalmers

Korsv. Förstärkningsalt.

Luftburet ljud Måttlig Hög Hög Hög Måttlig

Stomljud Hög Hög Hög Hög Mycket hög 

Vibrationer Hög Hög Hög Hög Hög

Grad av måluppfyllelse – Mycket liten påverkan på omgivningen - Ljud och vibrationer 
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Byggskedet 

Luftburet ljud 

Sedan den 1 januari 2005 gäller nya allmänna råd för buller från 
byggarbetsplatser. 

Område

Helgfri
måndag– 

fredag kl 07-
19

Kväll kl 19-
22 samt 
lördag, 

söndag och 
helgdag kl 

07-19 

Natt kl 22-07 
samt kväll 

lördag, 
söndag och 
helgdag kl 

19-22 

Bostäder för permanent boende och 
fritidshus

Utomhus (vid fasad)  60 dBA  50 dBA  45 dBA samt 
70 dBA 

maximal ljud-
nivå kl 22-07 

Inomhus (bostadsrum)  45 dBA  35 dBA  30 dBA samt 
45 dBA 
maximal ljud-
nivå kl 22-07  

Vårdlokaler     

Utomhus (vid fasad)  60 dBA  50 dBA  45 dBA  

Inomhus  45 dBA  35 dBA  30 dBA samt 
45 dBA 

maximal ljud-
nivå kl 22-07 

Undervisningslokaler  

Utomhus (vid fasad)  60 dBA - - 

Inomhus  45 dBA - - 

Arbetslokaler för tyst verksamhet     

Utomhus (vid fasad)  70 dBA - - 

Inomhus  45 dBA - - 

I de fall riktvärde utomhus inte kan klaras med rimliga medel är ambitionen att 
klara inomhusvärdena. 

Luftburet ljud kommer främst att uppstå på de sträckor där tunnel kommer att 
byggas i lera och kring stationerna. Det som ger de högsta ljudnivåerna är 
slagning av spont, 100 - 110 dBA på 10 meters avstånd och drift av rigg för 
slitsmurar sekantpålar, 80 dBA på 12 meters avstånd. 
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Övriga ljudkällor som kan förekomma vid arbete ovan mark är bandlastare, 
grävmaskiner m m. Ljudnivåerna från dessa aktiviteter kommer att ligga ca 15 
dBA under ljudnivåerna från spontning, pålningsarbeten och bergarbeten. 

Erfarenheter har inhämtats från Götatunneln i Göteborg som under flera år haft 
pågående tunnelbyggnation centralt i Göteborg. Tidvis har några verksamheter 
kring Götaleden haft störande ljudnivåer men anpassning av framdrivningen, 
förflyttning av vissa känsliga verksamheter och omfattande information till 
dem som har tunnelbygget i sin närhet har minimerat störningarna.  

Transporter utanför arbetsområdet jämförs med gängse riktvärde för väg- 
respektive tågtrafik. Till exempel kommer transporter med material till 
arbetsplatserna och borttransport av sprängsten och jordmaterial att ge upphov 
till förhöjda ljudnivåer på vägnätet. Ökningen av ljudnivåer kommer främst att 
märkas i direkt anslutning till arbetstunnlarnas öppningar och mindre 
lokalgator som används. Då trafiken kommer ut på det mer trafikerade vägnätet 
kommer bidraget från projektet att bli minimal. 

Stomljud

När man bygger en järnvägstunnel i berg finns det flera källor som kan ge 
hörbara stomljudsnivåer till byggnader i omgivningen såsom sprängning och 
borrning. Hur lång period som borrning och sprängning kommer att vara 
uppfattbart skiftar beroende på avstånd till tunneln och hur fort tunnelarbetet 
drivs fram. Vid de närmast belägna byggnaderna kan arbeten uppfattas cirka ett 
halvår men för hus längre från tunneln eller där tunneln går djupt i marken kan 
det möjligtvis höras under ett fåtal veckor. I detta fall kommer inte heller 
stomljudsnivåerna att bli speciellt höga. 

Efter diskussion med länsstyrelsen har vi beslutat använda allmänna råd för 
byggarbetsplatser på det stomljud som uppstår i omkringliggande lokaler från 
tunnelarbete även om dessa värden avser luftburet ljud. 

Utifrån mätningar av stomljudsnivåer vid borrningsarbeten och mätningar vid 
Gårdatunneln har vi beräknat stomljudspridningen kring framtida 
borrningsarbeten för Västlänken. Resultatet visar översiktligt det område där 
stomljudsnivåer över 45 dBA respektive 35 dBA kan förekomma. Detta 
motsvarar de riktvärde som gäller för dag (07-18) respektive kväll (18-22). De 
högsta ljudnivåerna förväntas av naturliga skäl där husen ligger mycket nära 
tunneln. De högsta ljudnivåerna uppgår till 55-60 dBA nära tunnelpåslagen för 
de hus som ligger alldeles över tunneln. På vissa delsträckor kommer ljudnivån 
inte att höras på grund av att tunneln går djupt under markytan. 

Vid sprängningsarbeten förekommer höga plötsliga ljudnivåer som kan vara 
störande och något oroande för dem som bor och vistas i omgivningen. I 
normalfallet kommer det bara att bli fråga om ett fåtal tillfällen per dygn som 
sprängning sker. För att omgivningen ska vara förberedd när sprängningarna 
sker, kommer information att spridas.  
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Områden som kan komma att bli störda av ljud under byggskedet. 

Haga-Korsvägen Haga-Chalmers Korsv 

via
Älvstr  

via St 
Hamn
k

via
Älvstr  

via St 
Hamn
k

via
Johan-
neberg

via
Skåne
g

Förstärk-
ningsalt

Antal
boende

7 500 7 000 8 500 8 000 3 000 5 500 3 000 

Grovt överslag på antal boende som kan bli störda av ljud under byggskedet längs de olika 
alternativen.



Järnvägsutredning Västlänken Buller och Vibrationer

13 (66) 

Vibrationer

Inför Västlänkens byggskede har projektet tagit fram riktvärden för vibrationer. 
I områden med enbart bostäder föreslås ett riktvärde på 0,4 mm/s. I områden 
med både kontor och bostäder sätts riktvärdet till 1,0 mm/s dagtid och 0,4 
mm/s kväll och natt. Nattvärdet gäller inte kontorsbyggnaderna.  

För människor är vibrationer mellan 0,2-0,3 mm/s kännbara. Vibrationer 
mellan 0,4-1,0 mm/s upplever de flesta som en måttlig störning. Om 
vibrationerna är över 1,0 mm/s så är de sannolikt störande. Vi har valt att 
använda det låga värdet 0,4 mm/s som målvärde för bostäder eftersom det 
överensstämmer med det riktvärde som föreslås i den rådgivande standarden 
ISO 2631 och som används inom andra EU-länder. 

Vibrationer under byggskedet kan ge upphov till skador på byggnader och 
anläggningar kring tunneln eller endast vara förnimbara och därmed störa de 
boende.

I byggskedet kan höga vibrationsnivåer förekomma vid: 

• Sprängning av bergtunnel 

• Byggande av betongtunnel i jord/lera: pålning, spontning, 
kompaktering och transporter med tunga fordon på kohesions- och 
friktionsjordar 

Störande vibrationer uppstår främst i kohesions- och friktionsjordar. 
Sprängning i berg kan vara oroande och riskerar att väcka sovande personer, 
men det är primärt arbete i jord och lera som pågår under längre tidsperioder 
och kan vara irriterande.  Vid arbetena i bergtunnel är det främst 
sprängningarna som ger upphov till höga vibrationsnivåer till omgivningen. 

Alternativ Haga-Korsvägen 

I variant Stora Hamnkanalen är det sträckor som byggs med betongtunnel i jord 
och lera mest troligt med vibrationsstörningar; Drottningtorget – Stora 
hamnkanalen,  

I variant Södra Älvstranden är det motsvarande områden kring Packhusplatsen 
och en kort sträcka vid Rosenlund som byggs med betongtunnel.  

I Örgrytevägen kommer alternativet att byggas som en betongtunnel, men 
omgivande byggnader (Gothia Tower och Svenska mässan) är grundlagda till 
berg och det medför liten risk för störande vibrationer.  

Alternativ Haga-Chalmers 

De sträckor som är aktuella för byggande av betongtunnel i jord och lera är 
sträckan Drottningtorget – Stora hamnkanalen, alternativt Södra Älvstranden 
kring Packhusplatsen och kort sträcka vid Rosenlund. 

Alternativ Korsvägen 

Variant Skånegatan innebär mer störningar än variant Johannebergsgatan 
eftersom byggarbetsplatsen kommer att ligga i direkt närhet till fler 
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bostadskvarter. På viss sträcka kommer det att finnas bostäder på båda sidor om 
arbetsplatsen med korta avstånd och höga vibrationsnivåer som resultat. 
Alternativ Korsvägen, variant Johannebergsgatan kommer troligtvis att påverka 
bostäder inom ett mindre område i sydvästra hörnet av Heden längs Södra vägen. 
Även vid Rusthållarplatsen vid Mölndalsvägen kan någon bostäder påverkas av 
höga vibrationer. 

Bergtunnlar kommer att ge vibrationer som är kännbara i samband med 
sprängningar.  

Förstärkningsalternativet

Utmed merparten av sträckan utförs mycket bergarbeten med sprängningar och 
borttransporter av bergmassor som tidvis kan vara störande för omgivningen. I 
lerjorden kring Olskroken utmed Kobbarnas väg kommer dels rivningsarbeten av 
befintligt byggnad att ske och dels omfattande grundläggningsarbete att utföras 
för den nya järnvägen. Detta arbete kommer på grund av det korta avståndet att 
ge kännbara vibrationer inom kvarvarande byggnad öster om Kobbarnas väg. Av 
säkerhetsskäl antas att Banverket löser in alla hus längs Kobbarnas väg och 
ändrar verksamheten i dessa. 

Vibrationskänsliga byggnader 

När Västlänken byggs får det inte uppkomma vibrationer som skadar egendom 
i omgivningen. Inom detta tidiga utredningsskede har vi därför översiktligt 
inventerat de platser där det finns byggnader som kräver mer omfattande 
hänsynstagande för vibrationer i byggskedet. Inför byggskedet kommer det att 
ställas upp klara gränsvärden på samtliga byggnader som berörs.  

Haga-Korsvägen

Under byggskedet berör utbyggnaden flera vibrationskänsliga byggnader 
utmed Stora Hamnkanalen som Thamska huset, Chalmerska huset, Ostindiska 
huset och Fürstenbergska palatset. 

Haga-Chalmers

Under byggskedet berör utbyggnaden flera vibrationskänsliga byggnader 
utmed Stora Hamnkanalen på samma sätt som utredningsalternativ Haga – 
Korsvägen.

Korsvägen

Variant Skånegatan mellan Engelbrektsgatan och Korsvägen riskerar under 
byggskedet att påverka byggnader som är vibrationskänsliga. Det har 
konstaterats att stora delar av det bostadsområdet som finns mellan Heden och 
Korsvägen har pågående sättningar. 

Förstärkningsalternativet

Kring Olskroken utmed Kobbarnas väg kommer dels rivningsarbeten av 
befintlig byggnad att ske och dels omfattande grundläggningsarbete att utföras 
för den nya järnvägen. Detta kan ge kännbara vibrationer i byggnad öster om 
Kobbarnas väg. 
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Nollalt. Haga-Korsv Haga-
Chalmers.

Korsv. Förstärk-
ningsalt.

Luftburet ljud Mycket hög Hög Mycket hög Måttlig Måttlig

Stomljud Mycket hög Låg Låg Låg Måttlig

Vibrationer Mycket hög Måttlig Måttlig Låg Hög

Grad av måluppfyllelse –Minsta möjliga påverkan på omgivningen, byggskedet - Buller 



Järnvägsutredning Västlänken Buller och Vibrationer

16 (66) 

1 Inledning 

1.1 Allmänt 
Kapaciteten vid Göteborgs Central är maximalt utnyttjad. Järnvägsnätet i 
Västsverige behöver förstärkas för att regionen ska kunna utvecklas i gynnsam 
riktning och Göteborgs Central är navet i spårsystemet. 

I en förstudie år 2002 presenterades Västlänken som en lösning på problemet. 
Västlänken är en tunnel för genomgående tågtrafik under centrala Göteborg. 
Med Västlänken kan nya stationer för pendeltågen byggas i staden så att fler 
resenärer kan nå sitt mål utan att behöva byta färdmedel.  

Tre utbyggnadsalternativ med nya stationer studeras vidare i 
järnvägsutredningen samt ett förstärkningsalternativ. Västlänksalternativen 
benämns efter de nya stationslägena. 

Haga – Chalmers 

Haga – Korsvägen 

Korsvägen

Förstärkningsalternativet 

Utredningsalternativen jämförs med Nollalternativet, d v s att ingen utbyggnad 
sker.

Tågtunneln innehåller två spår för persontrafik. Godset körs via Gårdatunneln, 
i princip som i dag. Den nya tunneln går i berg på vissa sträckor och som 
betongtunnel i jord på andra. 
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Bild 1.1. De olika alternativen i järnvägsutredningen 

Denna rapport behandlar den miljöpåverkan som Västlänkens olika alternativ 
ger till sin omgivning i form av ljud och vibrationer.  

Genom att stora delar av Västlänken byggs i tunnel skärmas luftburet ljud 
effektivt, vilket är en stor fördel, medan risken för så kallat stomljud ökar. 
Stomljud beror på vibrationer som uppkommer mellan hjul och räls i tunneln 
och fortplantas via berg eller mark till byggnader vars väggar och bjälklag i sin 
tur strålar ut hörbart ljud. 

Utredningsmetodik

Projektet har i ett inledande skede inventerat riktvärden och målvärden som 
använts i olika projekt nationellt och internationellt. Utifrån denna inventering 
föreslås riktvärden och projektspecifika målvärden. Mätningar och 
arkivsökning har utförts för att få en bra bild av nuvarande ljud- och 
vibrationsmiljöer i Göteborg. 
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Under hand som järnvägsutredningen fortskridit har dialog förts mellan olika 
discipliner för att alternativen ska vara möjliga att genomföra. Alternativ och 
varianter av alternativen har flyttats för att ta hänsyn till omgivningen. 
Beräkningar har utförts med de modeller som finns för att kunna jämföra de 
olika alternativen mot varandra. Beräkningspunkter har främst valts för att se 
hur alternativen skiljer sig åt och inte för att detaljstudera speciella 
verksamheter eller bostadsområden. Nedan redovisas en delmängd av de data 
som samlats in för att beräkna luftburet ljud, stomljud och vibrationer. 
Luftburet ljud har beräknats av Miljöförvaltningen i Göteborg och stomljud 
och vibrationer från järnvägstrafik i tunnel har beräknats av Teknisk Doktor 
Rupert Taylor. 

2 Mål och riktvärden 

2.1 Inledning 

Riksdagens mål 

Riksdagen har antagit 15 miljökvalitetsmål samt delmål kopplade till dessa. 
Två av miljökvalitetsmålen, ”God bebyggd miljö” och ”Hav i balans samt 
levande kust och skärgård”, innehåller mål för buller. Av dessa är det bara 
”God bebyggd miljö” som är aktuellt för Västlänken. Nedan redovisas 
miljökvalitetsmålet med det aktuella delmålet ”Minskat buller” samt därtill 
görs en jämförelse med situationen i Göteborg. 

Miljökvalitetsmålet ”God bebyggd miljö” 

 “Städer, tätorter och annan bebyggd miljö ska utgöra en god och hälsosam 
livsmiljö samt medverka till en lokalt och globalt god miljö. Natur- och 
kulturvärden ska tas tillvara och utvecklas. Byggnader och anläggningar ska 
lokaliseras och utformas på ett miljöanpassat sätt och så att en långsiktigt god 
hushållning med mark, vatten och andra resurser främjas”. 

Inriktningen är att miljökvalitetsmålet ska nås inom en generation. 

Enligt regeringen bör generationsmålet innebära att “Boende- och fritidsmiljön, 
samt så långt möjligt arbetsmiljön, uppfyller samhällets krav på gestaltning, 
frihet från buller, tillgång till solljus, rent vatten och ren luft.” 

Delmål ”Minskat buller” 

“Antalet människor som utsätts för trafikbullerstörningar överstigande de 
riktvärden som riksdagen ställt sig bakom för buller i bostäder ska ha minskat 
med 5 procent till år 2010 jämfört med år 1998.” 
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Jämförelse med målet 
På nationell nivå har Miljömålsrådet gjort en bedömning om miljömålen 
kommer att klaras. För buller sägs följande: 

“Trafikbuller är ett stort folkhälsoproblem. Eftersom trafiken ökar och många 

kommuner saknar handlingsprogram för vägtrafikbuller, blir delmålet svårt att 

nå. Ännu svårare blir det att nå målet om en god ljudmiljö för alla.”

I Miljörapporten för Göteborg för 2003, utgiven av Miljöförvaltningen 2004, 
görs en jämförelse mellan målen och situationen i Göteborg. Av miljörapporten 
framgår följande: 

“Resandet med bil ökar inom samt till och från Göteborg. Det innebär bland 
annat att många människor är utsatta för höga ljudnivåer, trots de insatser som 
gjorts för att byta fönster och bygga vallar och plank. De gällande riktvärdena 
för trafikbuller utomhus är svåra att klara i centrala Göteborg. Biltrafiken 
innebär också att barriärer skapas som påverkar möjligheten och viljan till att 
cykla och gå. För att klara en långsiktigt god bebyggd miljö krävs att andelen 
resor med kollektivtrafik ökar och att flera väljer att cykla eller gå.” 

”Beroende på bland annat den förtätning av bostäder som skett i stadens 
centralare delar har troligtvis antalet boende utsatta för nivåer över 55 dBA 
ökat något. Inga direkta undersökningar har gjorts i vilken utsträckning boende 
är störda av ljudnivåerna. Detta innebär att det är svårt att följa upp 
miljökvalitetsmålet.”

2.2 Mål för Västlänken 
Projektmålet för Västlänken är följande: 

”Västlänken ska bidra till att järnvägssystemet kan erbjuda en god 
transportförsörjning för att främja en hållbar utveckling till gagn för 
människorna, miljön och samhället i landet som helhet, i Västsverige och i 
Göteborg. ”

Delmål för miljöperspektiv med avseende på ljud och vibrationer:  

”Mycket liten påverkan på omgivningen under driftskedet och minsta möjliga 
påverkan på omgivningen under byggskedet”

Detta innebär för luftburet ljud, stomljud och vibrationer störningar under 
byggtiden ska begränsas. Luftburet ljud, stomljud och vibrationer skall inte 
störa känsliga personer eller verksamheter under driftskedet. 

2.3 Generellt om riktvärden och målvärden för ljud och 
vibrationer 

I denna utredning skiljer vi på riktvärden som är beslutade på nationell nivå 
eller projektspecika målvärden som har beslutats inom projektet. Under 
projektet har en fortgående diskussion om projektspecifika målvärden förts 
med Länsstyrelsen för Västra Götaland. Vi har även tagit hänsyn till 
Naturvårdsverkets yttrande 2005-04-15. 
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Normalt i samband med att järnväg byggs ovan mark så finns det riktvärden 
som tagits fram gemensamt av Banverket och Naturvårdsverket. Detta 
regelverk behandlar luftburet ljud och vibrationer från järnvägstrafik. 

För stomljud från järnvägstrafiken i tunnel saknas riktvärden. Ett flertal projekt 
har tagit fram egna projektspecifika målvärden. Vi har i detta projekt inventerat 
de krav och miljömedicinska utredningar som finns inom området och 
föreslagit projektspecifika krav för olika typer av lokaler. 

När järnvägen byggs så används ”Naturvårdsverkets allmänna råd om buller 
från byggplatser” som innehåller riktvärden och tillämpningsanvisningar. 

Det saknas även riktvärden för störande vibrationer när järnvägen byggs. Vi 
har på samma sätt tagit fram projektspecifikt målvärde för vibrationer i 
byggskedet. 

Definitioner 

Ljud är det som vi uppfattar med hörseln. Störande ljud brukar i 
vardagligt tal kallas för buller. Denna utredning använder generellt ordet 
ljud för att inte sätta en värdering på redovisade ljudnivåer. Buller 
används för att beskriva en oönskad ljudmiljö. 

Riktvärden för ljud anges med dB, decibel. Man brukar tala om att ljudnivån är 
x dB. Ljudnivån kan emellertid avse ljudeffektnivå, ljudintensitetsnivå, 
ljudtrycksnivå etc. Det som avses i denna rapport är ljudtrycksnivå, LpA i dB. L 
betyder ”Level”, p betyder ”pressure” och A betyder att ljudtrycksnivån är A-
vägd. A-vägning är ett sätt att anpassa ljudnivån till den upplevda nivån, alltså 
ett hörselanpassat mått. Det finns också andra vägningskurvor, B-, C- och D- 
vägning. Dessa kom en gång till för att hörselanpassa ljudtrycksnivån för höga 
ljudnivåer, eftersom A-vägningen då stämmer sämre. 

Ljudtrycksnivån anges normalt som maximalvärde eller ekvivalentvärde; 
LpAmax eller LpAeq. Maxvärdet används för att mäta tillfälliga ljudtoppar medan 
ekvivalentvärde är ett medelvärde över tiden. Maxvärdet kan anges med olika 
”tidsvägning”, IMPULS, FAST, SLOW etc. Olika tidsvägning innebär att 
instrumentet samlar data olika tätt. Med IMPULS får man mycket korta 
tidsintervall och om det är en hög ljudtopp inom detta intervall kan denna 
identifieras. FAST går lite långsammare och SLOW ännu något långsammare. 
Ett krav med tidsvägning IMPULS är därför strängare än ett krav med 
tidsvägning FAST som är strängare än krav med tidsvägning SLOW.        

I denna rapport förekommer ekvivalentvärden och maximalvärden och det är 
alltid ljudtrycksnivåer som avses. Det förekommer A- och C-vägning. Vi 
skriver generellt förenklat dBA eller och dBC när vi beskriver vilken 
vägningskurva som används och vi anger i klartext om det är ekvivalentnivå 
eller maximalnivå som avses. För maximalnivåer förekommer tidsvägning 
SLOW eller FAST. 
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2.4 Riktvärden för luftburet ljud från tågtrafik i driftskedet 
Banverket har tillsammans med Naturvårdsverket tagit fram en skrift för 
buller- och vibrationer, Dnr.S02-4265/SA60 ”Buller- och Vibrationer från 
spårburen linjetrafik – riktvärden och tillämpningar”. Skriften utgår från 
proposition 1996/97:53, Infrastrukturinriktning för framtida transporter.  

I skriften finns redovisat planeringsmål vilka utgör de långsiktiga målen för 
bullerbegränsande åtgärder. För samtliga planeringssituationer skall det 
eftersträvas att nå ”riktvärden för god miljökvalitet”. 

De angivna riktvärdena är inte bindande utan kan ses som utgångspunkt att 
vidta de åtgärder som är tekniskt möjliga, ekonomiskt rimliga och miljömässigt 
motiverbara. Tre olika planeringsfall finns beskrivna; nybyggnad av bana, 
väsentlig ombyggnad av bana och befintlig miljö vid bana. För varje 
planeringsfall finns åtgärdsnivåer angivna, se tabeller nedan. Överskrids 
aktuella nivåer skall åtgärder övervägas enligt tidigare angiven bedömning och 
hänsyn skall tas till om det är tekniskt möjligt, ekonomiskt rimligt och 
miljömässigt motiverbart. Målsättningen för vidtagna skyddsåtgärder är att 
uppfylla planeringsmålen.  

Tabell 2.1 NYBYGGNAD eller VÄSENTLIG OMBYGGNAD av bana vid bebyggelse 

Lokaltyp eller områdestyp Ekvivalent ljudnivå I 
dBA för ett vardags-
medeldygn 

Maximal ljudnivå 
dBA ”fast” 

Permanentbostäder, fritidslokaler och 
vårdlokaler

Utomhus 60 1)  55 2) 70 2)

Inomhus Se nedan7) 45 3)

Undervisningslokaler - 45 6)

Arbetslokaler - 60 5)

Områden med låg bakgrundsnivå vid 
nybyggnad av bana 

Rekreationsytor i tätort 55 1) 4) -

Friluftsområden 40 1) 4) -

I vissa fall kan riktvärden vara svåra att klara. Som övre gräns finns då  högsta 
acceptabla värden angivna som redovisas i tabell 2.2. Om något av de högsta 
acceptabla värdena skulle överskridas kan åtgärder behöva vidtas utan att de är 
samhällsekonomiskt lönsamma 
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Tabell 2.2  Högsta acceptabla värden för planeringsfallet “NYBYGGNAD av bana vid bebyggelse 

Lokaltyp eller områdestyp Ekvivalent ljudnivå I dBA 
för ett vardagsmedeldygn

Maximal ljudnivå 
dBA ”fast” 

Permanentbostäder, fritidslokaler och 
vårdlokaler

Utomhus 65 1) - 

Inomhus - 50 8)

Undervisningslokaler - 50 4)

Arbetslokaler - 65 5)

Tabell 2.3. Högsta acceptabla värden för planeringsfallet “VÄSENTLIG OMBYGGNAD av bana vid 
bebyggelse” 

Lokaltyp eller områdestyp Ekvivalent ljudnivå i dBA 
för ett 
vardagsmedeldygn 

Maximal ljudnivå 
dBA ”fast” 

Permanentbostäder, fritidslokaler och 
vårdlokaler

Utomhus 70 1) - 

Inomhus - 55 8)

Undervisningslokaler  - 

Arbetslokaler 70 5)

1) Riktvärdena avser frifältsvärden eller till frifältsvärden korrigerade värden. 
2) Avser uteplats, särskilt avgränsat område. 
3) Avser utrymme för sömn och vila (sovrum) under tidsperioden 22.00-06.00 samt övriga 
bostadsrum (ej hall, förråd, WC etc).  
4) Avser områden med låg bakgrundsnivå 
5) Avser arbetslokaler för tyst verksamhet 
6) Avser nivå under lektionstid.
7) Vi förutsätter att fasaden har en dämpning på minst 30 dBA, därför anges inget värde. 
8) Avser utrymme för sömn och vila (sovrum) under tidsperioden 22.00-06.00 

2.5 Riktvärden för stomljud från tågtrafik i driftskedet 
Stomljud upplevs inomhus vid en tågpassage som ett dovt mullrande ljud under 
den tid det tar för tåget att passera. Tåget som passerar sätter igång vibrationer i 
marken under rälsen och denna vibration sprider sig till omgivningen. I 
byggnaden är vibrationsnivån sällan kännbar, men på samma sätt som en 
stämgaffel ger en ton ifrån sig när den placeras mot ett bord strålar väggar och 
bjälklag ut ljud på grund av vibrationerna från tågpassagen .  

Stomljud förekommer främst vid tunnel i berg och byggnad grundlagd på 
berggrund. En byggnad grundlagd på pålar direkt på berggrund får normalt en 
lägre stomljudsnivå än om byggnaden ligger direkt på berget. Anledningen till 
att stomljud från tågtrafik i tunnel anses vara mer störande än luftburet 
trafikbuller och därför särbehandlas, är främst på grund av att ljudet är 
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lågfrekvent och uppkommer även i lokaler som i normala fall inte påverkas av 
yttre störkällor som trafik och liknande. Vi uppfattar alltså ett lågfrekvent ljud 
som något mer störande än ett mer högfrekvent ljud vid en och samma A-
vägda ljudnivå. I några utredningar hävdas också att det faktum att ljudet ökar 
relativt snabbt och att det inte är möjligt att avgöra riktningen till störkällan 
ökar störupplevelsen. 

De riktvärden som anges här är en teknisk bedömning av vad som är rimligt att 
sätta som krav. Vi har använt projektspecifika riktvärdesnivåer, regionala 
riktlinjer, internationella riktlinjer och normer samt även de få miljömedicinska 
utredningar som finns i ämnet som underlag, se bilaga 3. I bedömningen tas 
också hänsyn till att Västlänken är ett projekt som under mycket lång tid 
kommer att finnas under Göteborgs centrum och att situationen därför ska vara 
långsiktigt hållbar.  

Tabell 2.4. Projektspecifika målvärden i Västlänken för stomljud från tågtrafik i driftskedet  

Typ av lokal Stomljudsnivå 
LpA,max (slow) 

TV-studios, studios för inspelning av ljud, konsertsalar, opera 25-30 dBA1

Bostäder, vårdlokaler, hotell 30 dBA2

Museer, teatrar, skolor, daghem, kyrkor bibliotek, konferenscentra 35 dBA 

Kontor och liknande verksamhet som sker främst dagtid 40 dBA 

1). Lågfrekvensinnehållet och lokalens ljudkänslighet får bedömas från fall till fall 

2). Frekvensanalys utförs mot tabell hämtad från SOSFS 1997:7. Mättidsintervall är 5 
minuter inkluderat passage av mest bullrande tågtyp

Anm. 1. Maximal ljudnivå som energimedelvärde av maximala ljudnivåer vid passager 
av mest bullrande tågtyp. 

Anm. 2. Som tilläggskrav för känsliga lokaler där oförändrad ljudmiljö är mycket viktig 
för verksamheten kan mätningar av lokalens bakgrundsljudnivå ligga som grund för att 
specificera riktvärde. Bakgrundsljudnivån på platsen, mätt och utvärderad enligt 
ÖNORM, S 9012, får inte överskridas av framtida tågpassager.

Frekvens [Hz] 31,5 40 50 63 80 100 125 160 200 

Ljudnivå [dB] 56 49 43 41,5 40 38 36 34 32 
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2.6 Riktvärden för vibrationer från tågtrafik i driftskedet 
För vibrationer gäller Banverkets skrift Dnr. S02-4265/SA60 ”Buller- och 
Vibrationer från spårburen linjetrafik – riktvärden och tillämpningar” som 
Banverket tagit fram tillsammans med Naturvårdsverket.  

Tabell 2.5. NYBYGGNAD eller VÄSENTLIG OMBYGGNAD av bana vid bebyggelse 

Lokaltyp eller områdestyp Vibrationshastighet Vibrationsacceleration 

Permanentbostäder, fritidslokaler och 
vårdlokaler 

Inomhus i bostadsrum 0,4 mm/s 14 mm/s2

Högsta acceptabla vibrationshastighet som innebär att åtgärder kan behöva 
göras även om de inte är samhällsekonomiskt motiverade är i nybyggnadsfallet 
0,7 mm/s och vid väsentlig ombyggnad 1,0 mm/s. 

2.7 Riktvärden för luftburet ljud och stomljud från 
byggarbetsplatser i byggskedet 

Sedan den 1 januari 2005 gäller nya allmänna råd för buller från byggplatser. I 
de fall verksamhet pågår endast del av period bör den ekvivalenta ljudnivån 
beräknas för den tid under vilken verksamheten pågår t.ex. under en 
sekvens/cykel för byggaktiviteter med intermittent buller (pålning, spontning, 
borrning etc.). 

För verksamhet med begränsad varaktighet, högst två månader, t ex spontning 
och pålning, bör 5 dBA högre värden kunna tillåtas. Vid enstaka kortvariga 
händelser, högst 5 minuter per timme, bör upp till 10 dBA högre nivåer kunna 
accepteras. Detta bör dock inte gälla kvälls- och nattetid.

Tabell 2.6 Riktvärden för ljud från byggverksamhet 

Område Helgfri 
måndag–

fredag kl.07-19

Kväll kl. 19-22 
samt lördag, 
söndag och 

helgdag kl. 07-
19

Natt kl. 22-07 samt kväll lördag, 
söndag och helgdag kl.19-22

Bostäder för 
permanent boende 
och fritidshus
Utomhus (vid fasad)

Inomhus (bostadsrum)

60 dBA

45 dBA

50 dBA

35 dBA

45 dBA samt 70 dBA maximal ljudnivå
kl. 22-07
30 dBA samt 45 dBA maximal ljudnivå
kl. 22-07

Vårdlokaler
Utomhus (vid fasad)
Inomhus

60 dBA
45 dBA

50 dBA
35 dBA

45 dBA 
30 dBA samt 45 dBA maximal ljudnivå
22-07

Undervisningslokaler
Utomhus (vid fasad)
Inomhus

60 dBA
45 dBA

-
-

-
-

Arbetslokaler för tyst 
verksamhet
Utomhus (vid fasad)
Inomhus

70 dBA
45 dBA

-
-

-
-

Område Helgfri 
måndag–

fredag kl.07-19

Kväll kl. 19-22 
samt lördag, 
söndag och 

helgdag kl. 07-
19

Natt kl. 22-07 samt kväll lördag, 
söndag och helgdag kl.19-22

Bostäder för 
permanent boende 
och fritidshus
Utomhus (vid fasad)

Inomhus (bostadsrum)

60 dBA

45 dBA

50 dBA

35 dBA

45 dBA samt 70 dBA maximal ljudnivå
kl. 22-07
30 dBA samt 45 dBA maximal ljudnivå
kl. 22-07

Vårdlokaler
Utomhus (vid fasad)
Inomhus

60 dBA
45 dBA

50 dBA
35 dBA

45 dBA 
30 dBA samt 45 dBA maximal ljudnivå
22-07

Undervisningslokaler
Utomhus (vid fasad)
Inomhus

60 dBA
45 dBA

-
-

-
-

Arbetslokaler för tyst 
verksamhet
Utomhus (vid fasad)
Inomhus

70 dBA
45 dBA

-
-

-
-

OmrådeOmråde Helgfri 
måndag–

fredag kl.07-19

Helgfri 
måndag–

fredag kl.07-19

Kväll kl. 19-22 
samt lördag, 
söndag och 

helgdag kl. 07-
19

Kväll kl. 19-22 
samt lördag, 
söndag och 

helgdag kl. 07-
19

Natt kl. 22-07 samt kväll lördag, 
söndag och helgdag kl.19-22

Natt kl. 22-07 samt kväll lördag, 
söndag och helgdag kl.19-22

Bostäder för 
permanent boende 
och fritidshus
Utomhus (vid fasad)

Inomhus (bostadsrum)

Bostäder för 
permanent boende 
och fritidshus
Utomhus (vid fasad)

Inomhus (bostadsrum)

60 dBA

45 dBA

60 dBA

45 dBA

50 dBA

35 dBA

50 dBA

35 dBA

45 dBA samt 70 dBA maximal ljudnivå
kl. 22-07
30 dBA samt 45 dBA maximal ljudnivå
kl. 22-07

45 dBA samt 70 dBA maximal ljudnivå
kl. 22-07
30 dBA samt 45 dBA maximal ljudnivå
kl. 22-07

Vårdlokaler
Utomhus (vid fasad)
Inomhus

Vårdlokaler
Utomhus (vid fasad)
Inomhus

60 dBA
45 dBA
60 dBA
45 dBA

50 dBA
35 dBA
50 dBA
35 dBA

45 dBA 
30 dBA samt 45 dBA maximal ljudnivå
22-07

45 dBA 
30 dBA samt 45 dBA maximal ljudnivå
22-07

Undervisningslokaler
Utomhus (vid fasad)
Inomhus

Undervisningslokaler
Utomhus (vid fasad)
Inomhus

60 dBA
45 dBA
60 dBA
45 dBA

-
-
-
-

-
-
-
-

Arbetslokaler för tyst 
verksamhet
Utomhus (vid fasad)
Inomhus

Arbetslokaler för tyst 
verksamhet
Utomhus (vid fasad)
Inomhus

70 dBA
45 dBA
70 dBA
45 dBA

-
-
-
-

-
-
-
-
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I de fall verksamheten är av begränsad art och även innehåller kortvariga 
händelser bör höjningen av riktvärdet få uppgå till sammanlagt högst 10 dBA. 

Efter diskussion med länsstyrelsen har beslut tagits om att använda riktvärden 
för byggbuller även på det stomljud som uppstår i omkringliggande lokaler 
från tunnelarbete. 

Transporter utanför arbetsområdet jämförs med gängse riktvärde för väg- 
respektive tågtrafik. 

I de fall riktvärde utomhus inte kan klaras med rimliga medel är ambitionen att 
klara inomhusvärdena. 

2.8 Riktvärden för vibrationer från byggplatser i byggskedet 
Inför Västlänkens byggskede har projektet tagit fram riktvärden för vibrationer. 
I områden med enbart bostäder föreslås ett riktvärde på 0,4 mm/s. I områden 
med både kontor och bostäder sätts riktvärdet till 1,0 mm/s dagtid och 0,4 
mm/s kväll och natt. Nattvärdet gäller inte kontorsbyggnaderna.  

I bilaga 4 presenteras det underlag som har använts för att bestämma 
målvärden för Västlänken. 
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3 Nuvarande förhållande 

3.1 Inledning 
I ett infrastrukturprojekt som Västlänken kommer en framtida tunnel att 
påverka miljöer i Göteborgs tätort under mycket lång tid framöver. Ur 
ljudsynpunkt är det väldigt skiftande miljöer som kommer att påverkas. 
Bostäder ska fortfarande ha en bra boendemiljö med låga ljudnivåer då tunneln 
går under staden. Teatrar, kyrkor, konferenscentra och konsertsalar får inte 
störas av ljudnivåer. Projektet behöver ta särskild hänsyn till lokaler för 
vårdboende och verksamheter för barn som skolor, fritidshem och daghem. 

För att kunna avgöra hur störningskänsliga lokalerna är längs utrednings-
alternativen krävs en god bild av den befintliga ljudmiljön. Utifrån det mätta 
underlaget kan adekvata målvärden sättas. Samtidigt så används resultatet från 
mätningar i bostäder i närheten av den befintliga Gårdatunneln för att verifiera 
beräkningsmodellens resultat och tillämplighet i det Göteborgska berget. Vid 
mätning över Gårdatunneln får vi även en god bild av vilka stomljudsnivåer 
som kommer att finnas över Gårdatunneln vid Nollalternativet och de 
utbyggnadsalternativ där stomljudsreducerande åtgärder inte utförs i befintlig 
Gårdatunnel.

I Göteborg finns idag en tågtunnel förbi Liseberg och Gårda. Den är byggd i 
berg med bostäder omedelbart ovanpå och motsvarar den omgivning som den 
planerade Västlänken delvis kommer att byggas i. Därmed har det varit möjligt 
att från mätta tågpassager i befintliga bostäder och lokaler ovan tunneln. Kunna 
dra slutsatser om hur stomljud och vibrationer kommer att spridas upp i husen 
över Västlänkentunneln. 

Mätningar har utförts i utrymmen utefter föreslagna alternativ där stomljud kan 
uppkomma på grund av byggverksamhet eller på grund av tågens passager 
efter färdigställd tunnel, se bilaga 1. Mätningarna har i första hand utförts där 
störupplevelsen är störst; bostadsrum, sovrum, teatersalong osv. I andra hand 
har vi valt ett närliggande utrymme.  

3.2 Mätplatser för stomljuds- och vibrationsmätningar 
Vid val av mätplatser har vi utgått från de sträckningsförslag som är aktuella. 
Längs dessa har vi identifierat i huvudsak lokaler med offentlig eller privat 
verksamhet som skulle kunna störas av stomljud. Det är endast över den 
befintliga Gårdatunneln vi gjort mätningar i bostadsrum. 

Utgångspunkten var att hitta cirka fem mätpunkter per sträckningsförslag samt 
längs Gårdatunneln. På grund av att de intressanta mätplatserna inte fördelar 
sig jämnt mellan de olika sträckningsalternativen så styr också det valet av 
mätplatser. Sammanlagt har dock 33 mätningar utförts, varav tolv längs 
Gårdatunneln.

I bild nedan är mätpunkterna markerade med motsvarande siffra som i bilaga 1 
som innehåller information om mätplatserna. 
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Bild 3.1. Mätpunkternas placering längs föreslagna tunnelsträckningar. 

3.3 Mätningar av stomljud kring Gårdatunneln 
Sex av mätpunkterna valdes direkt ovanför Gårdatunneln för att mäta stomljud 
från tågpassager. Mätningarna redovisas i tabell 23. Vid analys av dessa värden 
konstateras att det krävs ett avstånd på över 100 meter för att de maximala 
ljudnivåerna ska klara ett riktvärde på 30 dBA vid persontågstrafik utan 
stomljudsreducerande åtgärder. Vid trafikering med godståg krävs ännu större 
avstånd. Utifrån dessa mätningar konstateras att det generellt krävs någon typ 
av åtgärd när järnvägen går i bergtunnel.  

På några platser längs Gårdatunneln har det varit relativt lätt att urskilja 
passagerna eftersom bakgrundsljudnivåerna varit låga. Detta gäller i synnerhet 
på Överåsgatan och Stavhopparegatan. På Påskebergsgatan, Södra 
Gubberogatan och i Örgryte kyrka har det varit svårt att urskilja passagerna på 
grund av höga bakgrundsljudnivåer eller låga stomljudsnivåer.  

På Femkampsgatan var ljudnivån relativt lika vid godstågspassage och 
persontågspassage. I villa på Överåsgatan var ljudnivån från godståg ca 5-10 
dB högre än från persontåg. 
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Mätningar har genomförts över Gårdatunneln, bland annat för att genom 
jämförelse bedöma framtida stomljudsnivåer från Västlänken, se bilaga 1. 
Dessa mätningar visar på tydligt hörbara ljudnivåer i många fastigheter. Som 
högst mättes maximala stomljudnivåer på cirka 40 dBA. Stomljudet är hörbart i 
bostäder upp till cirka 90 meter från järnvägstunneln. Detta innebär att 
spridningen av stomljud måste begränsas med åtgärder där Västlänken går i 
bergtunnel.

Bakgrundsljudnivåerna i de bostäder som mättes vid Gårdatunneln är i 
storleksordningen 20-30 dBA. Vid normala aktiviteter i bostäderna är 
ljudnivåerna högre. 

Plats LAeq (30 sek) 

 [dBA] 

Avstånd till tunnel 
mitt, RÖK      

[meter]

Typ av lokal 

Påskebergsgatan 12 37-40 35 Kontor 

Södra Gubberogatan 4, 
lunchrum 

35-40 40 Kontor 

Örgryte kyrka Ej uppfattbart 40 Kyrka 

Femkampsgatan 1A, vån 1 Ca 30 45 Bostad 

Överåsgatan 5 30-40 55 Bostad, arbetsrum 

Stavhopparegatan 5C, källare 25-30 75 Bostad 

Tabell 3.1. Ljudnivåer som är uppmätta inomhus över Lisebergstunneln. Ljudnivån redovisas som 
ekvivalent ljudnivå under 30 sekunder. Maximal ljudnivå (slow) är cirka 1-3 dB högre än LA,eq (30 
sek). 

Plats  LA,max 
(Slow) 

[dBA] 

Avstånd till tunnel 
mitt, RÖK       

[meter]

Typ av lokal 

Överåsgatan 18 29-36 65 Bostad 

Femkampsgatan 3B 37-38 50 Bostad 

Stavhoppargatan 4A 33-35 75 Bostad 

Prospect Hillgatan 10 34-39 85 Bostad 

Carlbergsgatan 13 30-34 55 Bostad 

Femkampsgatan 6A 37-38 45 Bostad 

Tabell 3.2. Ljudnivåer som är uppmätta inomhus över Lisebergstunneln. Ljudnivån redovisas som 
maximal ljudnivå(slow). Maximal ljudnivå (slow) är cirka 1-3 dB högre än LA,eq (30 sek). 
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3.4 Mätningar av stomljudsnivåer utefter utredningsalternativen 
I de lokaler som ligger utefter utredningsalternativen uppmättes inga eller 
mycket låga stomljudsnivåer. I de fall trafiken hördes var det genom luftburet 
ljud och inte genom stomljud. Inga mätpunkter fanns i närheten av 
spårvagnstrafik som skulle kunna ge upphov till kännbara vibrationer eller 
stomljud. 

I de aktuella lokalerna genomfördes dygnslånga obevakade mätningar där 
huvudsakligt intresse lades vid nattperioden vid utvärderingen. Tyst nattperiod 
har visat sig vara mellan 00.00 – 05.00. De flesta lokaler är då utan interna 
störningar. Tystare än så kan lokalen inte bli. Med utbyggd tunnel kommer 
sannolikt ljud från tunneln att framträda tydligast nattetid, när övriga ljudnivåer 
är som lägst. Det kommer troligtvis inte att gå några tåg på vardagsnätter 
mellan klockan 01:00 och 05:00. 

Som tystast är bakgrundsljudnivån 20-25 dBA och som bullrigast 30-35 dBA. 
Detta motsvarar resultatet för nattperioden kl. 24.00 – 05.00. Fluktuationerna 
mellan lägsta och högsta värden inom lokalerna ligger under hela mätperioden 
mellan 2-40 dB med medelvärde på 17 dBA.  Mätresultaten finns 
sammanställda per lokal i bilaga 1. 

De lokaler som är speciellt tysta idag inom utredningskorridorerna är 
Universitetsbiblioteket, Konserthuset, Länsstyrelsen, Artisten och 
Akustikinstitutionen på Chalmers som samtliga inrymmer lokaler med 
bakgrundsljudnivåer som är 25 dBA eller lägre, se bilaga 1 och 5. 

Något högre ljudnivåer förekommer vid Stadsteatern, Stadsbyggnadskontoret, 
Stadsmuseet, Museion, Lisebergsteatern, Katolska kyrkan, Hvidtfeldska 
skolan, Haga kyrka samt en hörsal och ett kontorsrum på Chalmers. 
Bakgrundsljudnivåerna ligger inom intervallet 26-30 dBA. 

Det finns också flera exempel på bullrigare lokaler. Det går att konstatera att 
det inte är den geografiska placeringen som styr hur bullrig en lokal är utan 
snarare utformningen av själva byggnaden med dess installationer och 
verksamheter. 
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3.5 Luftburet ljud utomhus 
Västlänken påverkar ljudnivåerna utomhus direkt via järnvägen där den går 
ovan mark eller indirekt genom att den tar resande från vägtrafiken. Hur 
ljudbilden ser ut från väg- och spårtrafik i Göteborg idag framgår av bild 3.2 
nedan. Generellt ger vägtrafiken de höga ekvivalenta nivåerna och spårtrafiken 
de höga maximala nivåerna. 

Bild 3.2. Beräknade och uppmätta ekvivalenta ljudnivåer utomhus 

Inom Göteborg är det framför allt väg- och spårvagnstrafiken som ger upphov 
till höga ljudnivåer. Dessa ljudnivåer har beräknats och mätts under många år. 
Den senaste uppdateringen gjordes 2002, Miljö-förvaltningen 2002:7. Det är 
ett urval av värdena från denna som visas i bild 3.2 
Höga luftburna ljudnivåer från järnvägen är aktuellt mellan Sävenäs och 
Göteborgs Central samt Gårdatunnelns norra mynning i Olskroken. Mellan 
järnvägen och bostadsbebyggelsen ligger E20. Eventuellt kan några godståg ge 
höga maximala nivåer men det är vägtrafik på E20 som dominerar ljudbilden i 
området. 
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3.6 Störningskänsliga individer samt verksamheter 

Bakgrund 

Många i samhället är extra känsliga för bullerstörningar. Buller påverkar bland 
annat möjligheten att uppfatta tal. De känsligaste personerna är äldre och de 
med hörselskada. Det har visats att redan vid 40 års ålder avtar vår möjlighet 
att uppfatta tal i bullriga miljöer. Barn som utsätts för höga ljudnivåer innan 
språkutvecklingen avslutats påverkas mer negativt än unga vuxna. 
Undervisningslokaler och lokaler för barnomsorg bedöms därför som 
bullerkänsliga. För personer med svenska som andraspråk och med annat 
modersmål försämrar buller taluppfattbarheten i högre grad än för befolkning 
med svenska som modersmål. Platser för mental återhämtning som kyrkor och 
konsertsalar bedöms också viktiga att skydda. I bilaga 2 visas alla känsliga 
verksamheter utefter utredningsalternativen. 

Följande verksamheter bedöms känsliga ur ljudsynpunkt: 

Boende
Skolor (lärosalar) 
Studios för inspelning av ljud 
Konsertsalar
Konferenscentra 
Vårdlokaler
Teatrar
Daghem 
Fritidshem 
Kyrkor, moskéer och andra religiösa lokaler som används för bön och 
meditation
Hotell och motell 
Bibliotek
Biografer

3.7 Speciellt vibrationskänsliga hus på lösa jordarter 

Bakgrund 

I detta projekt ställs kriterier upp för att identifiera byggnader ovan mark på 
lösa jordar som kan vara speciellt känsliga för vibrationer. Vibrationskällor 
som kan ge höga vibrationsnivåer i lösa jordar är järnvägstrafik i driftsskedet 
samt byggtrafik, spontning, pålning och kompaktering i byggskedet. 

De kritiska vibrationsnivåerna uppkommer främst i byggskedet. En riskanalys 
utförs i senare projekteringsskede och då fastställs gränsvärden för de 
byggnader som blir berörda av projektet. Gränsvärden beslutas i enlighet med 
de svenska standarder som belyser detta. 

Vibrationsnivåer som skadar byggnader från trafik i drift- och byggskedet är 
mycket sällsynta. Nedan citeras sammanfattningen i SBUF projekt nr 9026 - 
Byggtrafikinducerade vibrationer i byggnader:
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” Sammanfattningsvis kan sägas att de allra flesta av referenserna har ett dåligt 
underlag för att presentera några säkra samband mellan givna 
vibrationshastigheter och skador på byggnader. Några referenser redovisar 
klara slutsatser att inga påvisbara skador kan härledas till vibrationer från 
vägtrafik. Vissa erfarenheter och teoretiska beräkningar har visat på att 
vibrationsnivåerna ibland måste vara mycket höga, över ca 20 mm/s för att ge 
påvisbara skador. Detta gäller även för indirekta vibrationsskador, dvs. att 
vibrationerna skulle orsaka sättningar som i sin tur skulle ge skador. 

All sprickbildning beror dock på att inbyggda spänningar i konstruktionen 
utlöses. Den utlösande faktorn kan till exempel vara ett slag i en dörr, men 
naturligtvis också komma genom vibrationspåverkan från en trafikrörelse. Det 
är då bara slumpen som avgör om det råkar vara trafiken eller något annat som 
orsakar sprickan.  

Ett antal värden och tabeller med olika riktvärden har påträffats i referenserna 
men det visar sig att de i sin tur ofta utgör referenser från andra studier som i 
sin tur refererar vidare (vi har i dessa fall försökt att hela tiden söka vidare till 
nästa referens). Alternativt presenteras siffror som någon typ av 
erfarenhetsvärden.

De riktvärden som redovisas ligger oftast i området 2 till 5 mm/s för 
frekvensområdet 2-80 Hz vilket troligen är säkert i överkant. 

Det förtjänar också att påpekas att alla de nämnda nivåerna ligger långt över 
vad som normalt uppfattas som acceptabelt ur komfortsynpunkt.” 

Känsliga byggnader finns redovisade i bilaga 6. 

3.8 Mätningar av vibrationer 
Vibrationsmätningar har utförts i samma lokaler och under samma tid som 
ljudmätningarna.  

Kännbara vibrationer kunde inte konstateras på någon av mätplatserna. 
Vibrationsnivåerna är för alla platser klart under kännbarhetströskeln. Den 
högsta mätta komfortvägda vibrationshastigheten är mindre än 0,005 mm/s. 
För att en vibration ska vara kännbar så krävs en vibrationshastighet i 
storleksordningen 0,1-0,3 mm/s. 
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4 Påverkan, effekt, konsekvenser och 
åtgärder

4.1 Luftburet ljud från tågtrafik ovan mark 
Alla Västlänksalternativ kommer att innebära en överflyttning av resande på 
väg till järnväg. För att det ska bli någon effekt på de ekvivalenta ljudnivåerna 
från vägtrafiken krävs stora minskningar. En halvering av trafikmängden ger 
en minskning av ljudnivån med tre decibel. Den största procentuella 
trafikminskningen kommer att ske på Allén i Göteborg, cirka fyra procent. Den 
samlade bedömningen är att Västlänken inte påverkar ljudnivåerna från 
vägtrafiken på någon plats annat än mycket marginellt.  

Luftburet ljud från järnvägstrafiken kommer att vara aktuellt mellan Sävenäs 
och Göteborg Central, alternativt Gårdatunnelns norra mynning i Olskroken.  

Mellan Sävenäs och Olskroken är alla utredningsalternativ lika. Det som skiljer 
är vilken lösning som blir aktuell på sträckan, bro, tunnel eller i plan. Från 
Olskroken och västerut blir det samma lösning för alternativen Haga – 
Chalmers, Haga – Korsvägen och Korsvägen. Av denna anledning redovisas 
dessa alternativ samlat som Övriga alternativ. Förstärkningsalternativet och 
nollalternativet redovisas separat eftersom de skiljer sig mot de övriga. 

Ljudnivåerna från järnvägstrafiken har beräknats i ett antal punkter. De punkter 
som har valts ska vara representativa för Västlänksalternativen utefter sträckan 
Göteborgs Central till Sävenäs. Beräkningspunkterna framgår av bild 4.1 och 
4.2. De indata och andra förutsättningar som gällt för beräkningarna framgår av 
bilaga 7. 
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Bild 4.1 Beräkningspunkter luftburet ljud 
A. Burggrevegatan  Beräkningshastighet 40 km/h 
B. Friggagatan  Beräkningshastighet 90 km/h 
C. Friggagatan/Ranängsgatan  Beräkningshastighet 90 km/h 
D. Garverigatan  Beräkningshastighet 90 km/h 
E. Martin Anderssons Gata  Beräkningshastighet 100 km/h 
F. Kobbarnas väg udda (N)  Beräkningshastighet 100 km/h 
G. Kobbarnas väg jämna (N)  Beräkningshastighet 100 km/h 
H. Kobbarnas väg udda (S)  Beräkningshastighet 100 km/h 
I. Kobbarnas väg jämna (S)  Beräkningshastighet 100 km/h

Bild 4.2 Beräkningspunkter luftburet ljud 

J.   Ö Olskroksg   Beräkningshastighet 100 km/h 
K.   Riddaregatan   Beräkningshastighet 100 km/h 
L.   Löparegatan   Beräkningshastighet 100 km/h
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Sävenäs - Olskroken 
Hur spåren kommer att dras mellan Sävenäs och Olskroken är inte 
alternativskiljande. Dock ger de olika dragningarna olika resultat och påverkan. 
Beräkningsresultatet framgår av tabell 4.1. I tabellen är bara persontrafiken på 
järnväg, alltså inte godståg eller vägtrafik, medtagen. 

Med järnvägsdragning i markplanet kommer ljudalstringen att bli ungefär som 
idag. Den främsta utbyggnaden sker norrut, ifrån bostäderna, och den ökade 
tågtrafiken kommer bara marginellt att påverka ljudbilden i området. 

Med tunnel kommer större delen av tågtrafiken, alla region- och pendeltåg, inte 
att påverka bostadsområdena. Det som återstår ovan mark är den nationella 
tågtrafiken och godstågen. Genom att föra ner en stor del av trafiken i tunnel 
innebär det att bakgrundsnivån eventuellt minskar. Vägtrafiken i området är 
dock intensiv och dominerar helt ljudbilden. 

Med bro kommer ljudalstringen från alla region- och pendeltåg att lyftas upp 
ett antal meter. Detta innebär att många bostäder som idag inte är berörda 
kommer att bli det. Utifrån det beräkningsprogram som använts har det inte 
funnits möjlighet att göra beräkningar på de idag skyddade områdena. Det som 
visas i tabellen nedan är endast de närmaste byggnaderna. Den totala 
situationen kan därför bli sämre än vad som redovisas. Detta måste studeras 
närmare i nästa skede. 

 Alternativ Plan Alternativ 
Tunnel

Alternativ Bro 

 Leq Lmax Leq Lmax Leq Lmax 

Östra
Olskroksgatan

60 84 56 84 57 84 
(85)*

Riddaregatan 56 79 52 79 58 79 
(81)*

Löparegatan 54 79 50 79 54 79 

Tabell 4.1 Beräkningsresultat Sävenäs - Olskroken. * värden inom parentes avser den maximala 
nivå som kan uppstå vid samtidig passage av flera tåg. 

Olskroken - västerut 
Från Olskroken och västerut skiljer sig alternativen åt. Västlänksalternativen 
Haga – Chalmers, Haga – Korsvägen och Korsvägen har samma dragning fram 
till Skansen Lejonet där spåren går ner i tunnel. Ovan mark kommer den 
nationella trafiken att föras in till en säckstation på Göteborg Central. 

Förstärkningsalternativet innebär en ny bro från Gårdatunnelns mynning i 
riktning mot Göteborg Central. Vid centralen blir det en kraftigt utbyggd 
säckstation.

Dimensionerande för ljudnivåerna vid centralen är spåren närmast 
bostadskvarteren. Utifrån ljudnivån vid bostäderna spelar storleken på säcken 
mindre roll än antalet tåg och framför allt om det kommer att trafikeras med 
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loktåg eller inte. Två loktåg är inlagda i beräkningarna, enligt underlag från 
trafikering uppskattades antalet till 10 procent.  

 Nollalternativ Förstärkningsalternativ Övriga 
alternativ 

 Leq Lmax Leq Lmax Leq Lmax 

Burggrevegatan 57 83 
(84)*

50 74 (75)* 48 75 
(77)*

Friggagatan 68 92 
(94)*

56 81 (82)* 61 92 

Friggagatan
/Ranängsgatan

65 80 
(81)*

58 80 (81)* 55 80 
(81)*

Garverigatan 58 78 57 78 55 78 
(79)*

Martin
Anderssons
gatan

55 78 55 78 53 78 

Kobbarnas väg 
udda (N) 

57 79 ___ ___ 50 79 

Kobbarnas väg 
jämna (N) 

___ ___ 58 88 ___ ___ 

Kobbarnas väg 
udda (S) 

61 85 ___ ___ 52 85 

Kobbarnas väg 
jämna (S) 

50 77 59 90 45 77 

Tabell 4.2 Beräkningsresultat Sävenäs - Olskroken. * värden inom parentes avser den maximala 
nivå som kan uppstå vid samtidig passage av flera tåg.

Jämförelse med nollalternativ 
Från Skansen Lejonet till Göteborg Central ger alla västlänksalternativ en lägre 
ljudnivå än nollalternativet. Detta beror framför allt på att spåren närmast 
bostäderna flyttas längre norrut.  

I den norra delen av Olskroken, norr om Xgatan, är det i stort sätt ingen 
skillnad mellan alternativen 

I den södra delen av Olskroken, utefter Kobbarnas väg, innebär 
Förstärkningsalternativet en mycket stor påverkan. För att få plats med spåren 
måste huset väster om Kobbarnas väg rivas och det innebär att huset bakom 
kommer att bli påverkat 

Förändringen i ljudnivå mellan nollalternativet och västlänksalternativen 
framgår av tabell 4.3. 
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 Förstärkningalternativ Övriga alternativ 

 Leq Lmax Leq Lmax 

Burggrevegatan -7 -9 -9 -8 

Friggagatan -12 -11 -7 0 

Friggagatan /Ranängsgatan -7 0 -10 0 

Garverigatan 0 0 -3 0 

Martin Anderssons gata 0 0 -2 0 

Kobbarnas väg 
udda (N) 

___ ___ -5 0 

Kobbarnas väg 
jämna (N) 

___ ___ ___ ___ 

Kobbarnas väg 
udda (S) 

___ ___ -6 0 

Kobbarnas väg jämna (S) +9 +13 -5 0 

Tabell 4.3 Skillnaden i luftburet ljud i jämförelse med nollalternativet. 

4.2 Stomljud från tågtrafik i tunnel i driftskedet 
Vi har utfört relativt noggranna beräkningar vid sex olika platser längs 
Västlänken. Utifrån dessa beräkningar har vi gjort bedömningar av var utefter 
utredningsalternativen det kan uppkomma höga stomljudsnivåer och vilka 
åtgärder som kan bli aktuella för att minska vibrationer och stomljudsnivåer i 
omgivningen.  

De platser som har beräknats är (se karta sidan 34): 

Artisten – Musikhögskolan 

Chalmers – Fysikhuset  

Chalmers – Mikroelektroniskt centrum, MC2 och forskarhuset 

Hagakyrkan 

Konserthuset vid Götaplatsen 

Gamla Stadsbiblioteket vid Haga Kyrkoplan 

Utifrån dessa beräkningar har bedömningar utförts att järnvägstunneln kan dras 
förbi liknande verksamheter och bostäder eftersom avstånden är större än vid 
utförda beräkningar.

Kunskap om konstruktion och grundläggning för de olika byggnaderna har vi 
inhämtat från Stadsbyggnadskontorets ritningsarkiv. 
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Tågdata
Som underlag vid beräkningarna har data för ett persontåg i fjärrtrafik använts. 
Det underlag som används är hämtat från den dimensionerande tågtypen i 
Citytunneln i Malmö. Materialet har redovisats för Banverkets huvudkontor, 
Tohmmy Bustad, för att kontrollera om underlaget överensstämmer med data 
för de typer av tåg som i framtiden kommer att trafikera Västlänken. Vi har 
endast kunnat få en begränsad mängd data om de fordon som kommer att 
trafikera tunneln eftersom de tekniska data som används är skyddade av 
fordonsleverantörerna.

Bild 4.3. Följande tågdata används vid beräkningarna: A-Avstånd mellan hjulaxlar inom samma 
boogie, B-Avstånd mellan boogies inom samma vagn, C-Avstånd mellan boogies mellan vagnar, 
D-Massa mot räl avisolerad mot resten av fordonet, E-Primär massa mellan primär- och sekundär-
fjädring, F-Sekundär massa över sekundärfjädring, G-Primärfjädring, fjäderkonstant och dämpning 
och H-Sekundärfjädring, fjäderkonstant och dämpning. 

Tänkbara åtgärder för att reducera stomljud i driftskedet 

I denna utredning förutsätter vi att åtgärder utförs längs alla bergtunnelsträckor. 
Detta på grund av att målvärden överskrids på långa avstånd från bergtunnlarna 
om inga stomljudsreducerande åtgärder utförs samt att det är mycket svårt att 
utföra åtgärder efter det att tunneln är färdigbyggd. Framtida optimering av 
stomljudsreducerande åtgärder från tågtrafik i tunnel under driftskedet kan 
utföras genom mätningar i byggskedet. Detta innebär mer kostnadseffektiva 
åtgärder eller att åtgärder kan utgå på delsträckor av tunnlarna. 

 Principiellt gäller att ju större massa vi har mellan den fjädrande åtgärden och 
kontaktytan mellan hjul och räls ju högre vibrationsisolerande effekt får 
systemet. Det innebär att en åtgärd med begränsad effekt är när 
vibrationsisoleringen ligger direkt under rälen, så kallade ”Under rail pads”. 
Denna åtgärd påverkar vibrationer till omgivningen måttligt. Effekten kan ökas 
genom att placera hela rälen i elastiskt material; ”Embedded rail” alternativt 
andra elastiska infästningsanordningar av rälen; till exempel ”Cologne egg”. 
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Nästa steg är att placera den fjädrande vibrationsisoleringen under slipers; 
”Under sleepers mats”, alternativt under diskreta betongklossar som rälen fästs 
i; ”Booted/Embedded blocks”. Kostnad är bedömd till cirka 7000 kr per meter. 

De mest effektiva åtgärderna är de där man antingen placerar elastiska mattor 
under ballasten; ”Ballast mat” eller har rälen infäst i en solid platta som ligger 
på elastiskt material; “Floating slab track”. För att ytterliggare ”trimma” dessa 
åtgärder kan det elastiska materialet monteras som remsor eller diskreta 
uppställnings-punkter under tråg med ballast eller den platta där rälen är infäst. 
Ballastmatta under ballasten har en bedömd kostnad på 5000 kr per meter. 
Floating slab track har en bedömd kostnad uppemot 10000 kr per meter. 

Geoteknik och spåruppbyggnad 
Geotekniska dynamiska data har tagits fram av Teknisk Dr Bo Andreasson på 
WSP geoteknik. 
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Bild 4.4. System för att avisolera de vibrationer som uppstår vid tågtrafik och som fortplantar sig till 
byggnader där det uppfattas som stomljud. I den högra kolumnen så redovisas olika åtgärder som 
bygger på ett ballastfritt system och i vänstra kolumnen så redovisas motsvarande med ballast. 
Åtgärderna är sorterade så att de mest effektiva tillika mest kostsamma åtgärderna är längst ned 
och de minst effektiva och minst kostsamma är högst upp. Placeringen av den vibrationsisolerande 
fjädringen har markerats med en fetare svart markering.  
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Bild 4.5 Presentation av byggnadernas känslighet för stomljud utmed de olika alternativen.

Nollalternativet

Över Gårdatunneln så har det i flera fall konstaterats att det förekommer 
stomljudsnivåer som överskrider riktvärde på 30-35 dBA maximal ljudnivå. En 
grov beräkning av antalet personer som kan vara utsatta är 500-1000 personer 
beroende hur husen är grundlagda och beroende av byggnadsstomme som 
påverkar hur stomljudsnivåerna fortplantas upp i byggnaden. 

I Gårda finns flerbostadshus på Femkampsgatan och Stavhopparegatan där 
maximala ljudnivåer uppmätts mellan 35-40 dBA. Avståndet till den befintliga 
tunneln är då i storleksordningen 45-75 meter. 
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På Prospect Hillgatan och Överåsgatan finns enbostadshus med maximala 
ljudnivåer mellan 30 och 39 dBA. Avståndet är i storleksordningen 55-85 
meter.

Längs Carlbergsgatan finns maximala ljudnivåer på 30-40 dBA. Avstånden är 
mellan 35 och 55 meter. 

Genom analyser inom Västlänksprojektet har det konstaterats att det krävs 
avstånd på över 100 meter för att de maximala ljudnivåerna ska klara ett 
riktvärde på 30 dBA utan stomljudsreducerande åtgärder. Nollalternativet 
innebär att det även efter år 2020 kommer att vara höga stomljudsnivåer i hus 
över Gårdatunneln. 

De högsta maximala stomljudsnivåerna kommer att som mest vara drygt 40 
dBA.

Haga-Chalmers

Plats    Med åtgärd  utan åtgärd 
1. Haga kyrka   < 20 dBA  >35 dBA 
2. Gamla Stadsbiblioteket 10-15 dBA  25-30 dBA 
3. Chalmers   < 25 dBA  - 

Några platser har valts ut som mest kritiska i vad avser möjligt höga 
stomljudsnivåer. Beräkningar har utförts inom Hagakyrkan , Chalmers och 
Gamla Stadsbiblioteket. Det kan konstateras att samtliga platser får höga 
stomljudsnivåer om inga stomljudsreducerande åtgärder utförs. Med 
stomljudsreducerande åtgärder klaras riktvärden generellt. 

Förutom de sträckor som går i bergtunnel så behöver även de sträckor där 
betongtunneln är i direkt anslutning till grundläggning eller husstomme 
stomljudisoleras. Som exempel på detta kan nämnas Posthuset vid 
Drottningtorget, Skatteförvaltningen i Rosenlund där grundläggningen 
troligtvis kommer att landa på tunneln och Fürstenbergska palatset i 
Brunnsparken där det snäva utrymmet kan innebära att tunneln byggs ihop med  
byggnadsstommen. 
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Chalmers MC2 - Forskarhuset 

Bild 4.6 Ritning som visar byggnadsstomme med specialdesignat renrum med höga vibrationskrav 
inom Mikroteknologi och nanovetenskap, MC2. 

Inom Chalmers pågår forskning inom det mikroelektroniska området. Detta 
arbete kan lätt störas av utifrån kommande vibrationer och omfattande arbeten 
har utförts i samband med uppförande av byggnaden för att skapa 
vibrationsfria miljöer.  

Beräkningar är utförda med järnvägstunneln närmare än det alternativ som nu 
är föreslaget. Vid beräkningarna var avståndet i vertikalled mellan Västlänken 
och byggnaden i storleksordningen 45 meter. Beräkningar utfördes med en 
vibrationsisolering av typen ballast matta. Vid utvärdering av beräkningarna 
gjordes jämförelse med ett målvärde som enligt praxis används för att värdera 
vibrationskänsliga utrustningar. Kravet som benämns VC-D är lämplig i de 
flesta fall för mycket krävande utrustning, inklusive elektronsvepmikroskop 
(TEM och SEM) och E-strålesystem som arbetar vid gränsen för dess 
kapacitet. Kravet enligt kriterium VC-D motsvarar ett målvärde på 6 m/s. 
Vibrationsnivåerna visade sig vara väl under detta kriterium. 

Beräkningar har inte utförts för de vibrationsnivåer som kan komma att 
uppkomma i byggskedet under borrnings- och sprängningsarbeten. Känsliga 
arbeten inom Chalmers kan ge restriktioner på byggverksamheten. 

bild 4.7. Grafisk redovisning av  
vibrationsspridningen i berg kring 
järnvägstunneln. De högsta 
vibrationsnivåerna finns direkt under det 
högra tunnelröret för att sedan minska 
väsentligt i omgivningen.  
I bilden kan vi också konstatera att tunneln 
själv skärmar vibrationsnivåerna så att de 
högsta vibrationsnivåerna vid mark kommer 
att uppkomma något vid sidan av tunneln och 
inte direkt ovanför. 
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Chalmers Fysikhuset 

Bild 4.8 Fysikhusets placering inom Chalmers, skrafferat 

Motsvarande beräkningar som för MC2 och Forskarhuset har genomförts för 
Fysikhuset. Även inom denna byggnad visar beräkningarna att 
vibrationsnivåerna blir låga och klarar uppställda krav. 

Hagakyrkan

I två av Västlänkens alternativ planeras en station i direkt anslutning till 
Hagakyrkan. Tunneln är vid beräkningarna cirka 18 meter under kyrkan. 

Vi har beräknat ljudnivåerna i kyrka på grund av det korta avståndet till 
tunneln och att det är viktigt att inte störa verksamheten i kyrkan. Antagen 
hastighet i tunneln är 80 km/h trots att de flesta lokaltågen kommer att stanna 
vid stationen.  

I kyrkan pågår förutom gudstjänster, bön och meditation även musikaliskt 
verksamhet. Verksamheten bedöms hamna inom kategorin “Museer, teatrar, 
skolor, daghem, kyrkor bibliotek, konferenscentra”. Detta innebär att den 
maximala ljudnivån inte bör överskrida 35 dBA. 
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Bild 4.9. Hagakyrkan som ritning, interiör bild samt illustration av beräkningsmodell. 

Den maximala nuvarande bakgrundsljudnivån, L10, mättes inom kyrkan under 
inventeringsskedet och uppgår till 29 dBA. Detta innebär att en ljudnivå som är 
i storleksordningen 35 dBA troligtvis kommer att uppfattas när kyrkan är tom 
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och ingen aktivitet pågår. Då aktivitet pågår i kyrkan kommer en maximal 
ljudnivå på 35 dBA att vara svårt att urskilja. 

I bilder ovan visas beräkningsmodellen i programmet FindWave som beräknar 
vibrationsspridningen och stomljudet från tunneln. Bilderna visar ett tvärsnitt 
längs tunneln, ett tvärsnitt tvärs tunneln och ett plan horisontellt genom kyrkan. 
i beräknar både vibrationsnivå i golvet inom kyrkan och ljudnivåer i 
kyrkorummet. Vibrationsnivån i golvet är klart under den nivå där vibrationer 
kan uppfattas. Ljudnivåerna i kyrkorummet är klart under målvärdet 35 dBA 
med båda styvheterna hos ballastmatta. För båda typerna av ballastmatta är den 
A-vägda maximala ljudnivån lägre än 20 dBA. 

Haga-Korsvägen

Plats    Med åtgärd  utan åtgärd 

1. Haga kyrka   < 20 dBA  >35 dBA 
2. Gamla Stadsbiblioteket 10-15 dBA  25-30 dBA 
3. Artisten   < 20 dBA  cirka 40 dBA 
4. Konserthuset  cirka 25 dBA  cirka 50 dBA 

Alternativ Haga-Korsvägen har en korridor som ligger nära kulturbyggnader 
kring Götaplatsen. Orsaken är främst den önskan att stationen vid Korsvägen 
ska ha direkt anslutning till Götaplatsen och Kungsportsavenyn. Det finns 
tänkbara åtgärder för den skisserade korridoren som säkerställer att tågen kan 
passera i tunneln utan att störa de aktiviteter som finns i dessa byggnader. 

Förutom de sträckor som går i bergtunnel så behöver även de sträckor som 
betongtunneln är i direkt anslutning till grundläggning eller husstomme 
stomljudisoleras. Som exempel på detta kan nämnas Posthuset vid 
Drottningtorget, Skatteförvaltningen i Rosenlund och Fürstenbergska palatset i 
Brunnsparken.

Några platser har valts ut som bedömts kritiska för möjligt höga 
stomljudsnivåer. Beräkningar har utförts inom Hagakyrkan, Gamla 
Stadsbiblioteket, Konserthuset och musikhögskolan Artisten. Det kan 
konstateras att samtliga platser får höga stomljudsnivåer om inga 
stomljudsreducerande åtgärder utförs. Med stomljudsreducerande åtgärder 
klaras riktvärden generellt. 
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Artisten

I utredningsalternativ Haga-Korsvägen och Korsvägen, variant Johanneberg 
kommer järvägstunneln att dras i direkt anslutning till musikhögskolan i 
byggnaden Artisten. Avståndet i vertikalled upp till byggnaden är i 
storleksordningen 25 meter. Orgelrummet har bedömts vara ett av de 
utrymmen där de högsta stomljudsnivåerna kan komma att uppstå. 

Bild 4.10 Tvärsnitt genom byggnaden Artisten och interiör bild av orgelrummet. 

Inom orgelrummet pågår övningar på orgel samt konserter. Det kan inte 
uteslutas att rummet används för inspelning av musik. Utrymmet bedöms som 
känsligt för störningar utifrån. Målvärdet för lokalen ansätts till en maximal 
ljudnivå på 25 dBA. 

De bakgrundsljudnivåmätningar som har utförts inom Artisten visar att det är 
ovanligt låga bakgrundsljudnivåer. Den maximala bakgrundsljudnivån, L10,
som mättes inom konsertsalen på artisten under inventeringsskedet är så låg 
som 20 dBA. Detta innebär att tågpassager kan höras vid mycket låga 
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maximala ljudnivåer vid passerande tåg. Med aktivitet i lokalen så kommer 
dessa låga ljudnivåer sannolikt inte att uppfattas. 

Bild 4.11 Redovisar ett tvärsnitt genom tunneln i den beräkningsmodell som använts för Artisten. 

Artisten
Modelled sound pressure level for passage of Västlänken train (X2000) at 80 km/h
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Diagram 4.1. Diagrammet visar beräknade ljudnivåer inom Orgelrummet 

Beräkningar har utförts dels utan någon åtgärd för att minska stomljudet kring 
järnvägen och dels med en mjuk ballastmatta, k=0.025 MPa/mm. Utan någon 
åtgärd så beräknades ljudnivån till drygt 40 dBA inom orgelrummet. Genom att 
utföra vibrationsisolering med mjuk ballastmatta så reduceras ljudnivån 
väsentligt inom Artisten. Ljudnivån blir i detta fall lägre än 20 dBA vilket är 
avsevärt lägre än målvärdet 25 dBA. 
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Beräkningsresultet förutsätter att den mjuka ballastmattan kan användas. Om 
ballastmattan behöver vara styvare av fordonstekniska skäl kommer högre 
stomljudsnivåer att bli fallet. Vid en fördubblad styvhet och dämpning bedöms 
stomljudsnivåer uppgå till cirka 25 dBA vilket motsvarar målvärdet. Den 
styvare mattan kan till viss del kompenseras av att ballastmattan placeras 
djupare i ballasten. 

Korsvägen

Plats   Med åtgärd  utan åtgärd 

1. Artisten  < 20 dBA  cirka 40 dBA 

En plats har valts ut som bedömts som mest kritisk för höga stomljudsnivåer. 
Beräkningar har utförts inom Artisten. Se under utredningsalternativ Haga-
Korsvägen för beräkningar. Det kan konstateras att det blir hög stomljudsnivå 
om inga stomljudsreducerande åtgärder utförs. På övriga sträckan är det 
antingen långt avstånd mellan bergtunneln och husen eller också förekommer 
bara byggnader där högre ljudnivåer godtas. Med stomljudsreducerande 
åtgärder bedöms att riktvärden klaras generellt längs alternativet.

Förstärkningsalternativet

Utifrån mätningar kan det konstateras att det finns en stor mängd hus som idag 
har hörbara stomljudsnivåer över Gårdatunneln som överskrider målvärde för 
en framtida tunnel. Höga ljudnivåer kommer att kvarstå om inga 
stomljudsreducerande åtgärder utförs i befintlig Gårdatunnel. Detta berör 
mellan 500-1000. Om Gårdatunneln utrustas med stomljudsreducerande åtgärd 
i samband med förstärkningsalternativet kommer sannolikt inga personer få 
stomljudsnivåer som överskrider målvärde. 

Erfarenheten från de mätningar som utförts över Gårdatunneln och de 
beräkningar som utförts visar att en bergtunnel generellt bör vara utförd med 
stomljudsisolerande åtgärder. Utförda beräkningar på de platser som vi sett 
som kritiska visar i samtliga fall att avsaknad av åtgärder inneburit höga 
stomljudsnivåer. Genom att utföra tunneln med stomljudsreducerande åtgärder 
så klaras dock uppställda mål. I projektet konstateras att det finns realistiska 
åtgärder för att klara uppställda mål. Närmare val och optimering av åtgärder 
utförs i senare skede. 

4.3 Vibrationer från tågtrafik i driftskedet 
Vibrationer från Västlänkens järnvägstrafiken kommer i normalfallet att klara 
de uppställda riktvärdena för samtliga alternativ. I fallet då järnvägen går i 
bergtunnel så är det främst stomljud som behöver reduceras. I fallet då 
järnvägen går i jordförlagd betongtunnel kommer denna konstruktion vara så 
utförd att vibrationer inte ska spridas till omgivningen. Det fall där det 
möjligtvis kan uppstå kännbara vibrationer är när järnvägen går på lerjordar 
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ovan mark. I normalfallet så är det långa avstånd till bebyggelse vilket innebär 
att vibrationer inte kommer att uppfattas.  En plats har identifierats där 
kännbara vibrationer kan behöva utredas mer nämligen i Olskroken, 
förstärkningsalternativet på de sträckor järnvägen går direkt på mark och inte 
på järnvägsbro. 

Nollalternativ

Vid vibrationsmätningar utmed Gårdatunneln har inga platser med kännbara 
vibrationer kunnat identifieras. Järnvägen passerar ovan mark nära hus på 
Kobbarnas väg i Olskroken. En kort sträcka går järnvägen på djup lerjord innan 
den går upp på järnvägsviadukt. Mätningarna visar att det inte förekommer 
några högre vibrationsnivåer då tågen passerar på järnvägsviadukten. Det 
saknas dock information om hus som ligger närmast järnvägen får höga 
vibrationsnivåer när tågtrafiken passerar sträcka där det är djupa leror och 
järnvägen går direkt på mark.  

På övrig sträcka längs Gårdatunneln har vi utfört ett flertal mätningar av 
vibrationer men konstaterat att vibrationsnivåerna är klart under vad som är 
kännbart.

Längs utredningsalternativens sträckningar finns idag platser där det 
förekommer kännbara vibrationer inom bostäder enligt vår erfarenhet. Det är 
främst spårvagnar och tunga fordon som kan ge kännbara vibrationer till sin 
omgivning.  

Haga-Chalmers, Haga-Korsvägen och Korsvägen 

Med de konstruktioner som är aktuella bedömer vi att vibrationsnivåerna 
kommer att vara väl under känseltröskeln utmed hela sträckningen för detta 
alternativ.

Förstärkningsalternativet

Vid Olskroken kommer järnvägen framförallt att passera på en järnvägsbro. 
Längs dessa sträckor kommer det inte att uppstå några vibrationer till 
byggnader i omgivningen. Mätningar har utförts i järnvägsprojektet för 
Godstågsviadukten under dess förstudie. Detta är i överensstämmelse med 
erfarenhet från andra järnvägsprojekt med järnvägsbro på lerjord.

På den sträcka där järnvägen går i markplanet finns klar risk att det 
uppkommer höga vibrationsnivåer i hus öster om Kobbarnas väg. På grund av 
problem med säkerheten antas att Banverket löser in alla hus längs Kobbarnas 
väg och ändrar verksamheten i dessa. Det längre avståndet till boende samt 
anpassad grundläggning av järnvägen innebär att vibrationsnivåerna kan hållas 
lägre än riktvärde. 
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4.4 Luftburet ljud från byggplatser i byggskedet 

I detta avsnitt görs en bedömning av byggtransporternas påverkan på 
den dygnsekvivalenta ljudnivån och arbetsplatsernas påverkan på den 
maximala ljudnivån utomhus vid de närmaste bostäderna. 

Transporter
Från trafikanalysen har uppgifter om antalet tunga fordon per dygn och 
troliga transportvägar erhållits. Uppgifterna framgår av bilaga 8. Utifrån 
dessa har en bedömning gjorts av hur ljudnivån kan komma att påverkas 
från den samlade trafiken på vägarna vid berörda bostäder under 
byggskedet. För antalet fordon har ett intervall redovisats vilket beror på 
att det blir olika antal fordon utifrån vilken verksamhet som pågår. 
Borttransport av jord- och lermassor samt berg ger mest transporter. 
Bedömningarna har gjorts utifrån det högre antalet.

Den samlade bedömningen är att transporterna under byggskedet endast 
marginellt kommer att påverka den ekvivalenta ljudnivån utefter 
transportvägarna. Där ljudnivån kan påverkas mest är om uttransport 
kommer att ske via Brunnsgatan i Annedal samt via Mossen i 
Guldheden, se nedanstående bilder. Bedömningen uppdelat per 
utredningsalternativ framgår av bilaga 8. 

Arbetsplatser
Med arbetsplatser menas i detta avsnitt de områden där arbetet bedrivs i 
öppna schakter samt där övergång sker mellan berg och jord. 

Bulleremissionerna från en arbetsplats beror främst på vilka arbeten som 
skall utföras och vilka maskintyper som kommer till användning. Av 
stor betydelse är också hur arbetsplatsen planeras med avseende på dels 
maskinernas uppställning och avskärmning, dels transportvägar för 
bortforsling av schakt- och sprängmassor och tillförsel av olika 
byggnadsmaterial.  

Bullret varierar under olika skeden i arbetet. Särskilt under sprängnings- 
och grundläggningsarbeten blir bullret av sådan omfattning att det ofta 
orsakar påtagliga störningar bland boende i byggplatsens närhet.

Möjliga arbetsmetoder och de maximala ljudnivåer de kan ge upphov till 
är hämtade ur internt Aktivitets-PM 35 om byggmetoder. Det som ger de 
högsta ljudnivåerna är slagning av stålspont, 100-110 dBA på 10 meters 
avstånd, och drift av rigg för slitsmurar och sekantpålar, 80 dBA på 12 
meters avstånd. 

Schaktning och lastning av material kan ge höga nivåer, framför allt 
lastning av utsprängt berg. Ju längre ner schaktning sker eller in i en 
tunnel som lastning av berg sker minskar påverkan av ljudnivåerna.
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Ljudnivåerna från spontning och sprängning kan höras över stora 
områden. Bedömningen är att alla alternativ kommer att ge störningar 
under byggskedet och framför allt för de närmast belägna bostäderna. 
Nedan redovisas de mest kritiska platserna för respektive alternativ. 
Sannolikt kommer riktvärdena för buller från byggplatser att överskridas 
vid de närmaste bostäderna. Detta även efter bullerreducerande åtgärder 
utförs.

Haga – Korsvägen / Chalmers 

Bild 4.12 

Bild 4.13 

Bild 4.14 
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UA Korsvägen variant Skånegatan 

Bild 4.15 

Bild 4.16 
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UA Korsvägen via Johanneberg 

Bild 4.17 Byggplats tvärs heden 

De källor som ger den högsta bullerbelastningen under byggskedet är pålning 
för grundläggning av tunneldelar i lera och spontning kring arbetsgropar. 
Slitsmurar är bättre ur ljudnivåsynpunkt än spontning. 

Bild 4.18 Slitsmur samt traditionell spontvägg 

Luftburet ljud kommer främst att uppstå på de sträckor där tunnel kommer att 
byggas i lera och kring stationer där det blir en stor byggrop. 
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Övriga ljudkällor som kan förekomma 
vid arbete ovan mark är bandlastare, 
grävmaskiner, dumpers, bandschaktare, 
väghyvlar, lastbilar, vibrovältar, 
jordstampar, planvibratorer, 
betongpumpar och stavvibratorer. 
Ljudnivåerna från dessa aktiviteter 
kommer att ligga ca 15 dBA under 
ljudnivåerna från spontning, 
pålningsarbeten och bergarbeten. 

Erfarenheter har inhämtats från 
Götatunneln i Göteborg som under flera 
år haft pågående tunnelbyggnation 
centralt i Göteborg. Tidvis har några 
verksamheter kring Götaleden haft 
störande ljudnivåer men anpassning av 
framdrivningen, förflyttning av vissa 
känsliga verksamheter och omfattande 

Bild 4.19 bild av arbetsplats

information till dem som har tunnelbygget i sin närhet har minimerat 
störningarna. Erfarenheten är att risken för störningar hos de kringboende inte 
ska underskattas. 

4.5 Stomljud från bergarbeten i byggskedet 
I det arbete som utförs för att bygga en järnvägstunnel så finns det flera källor 
som kan ge hörbara stomljudsnivåer till byggnader i omgivningen.  

Bild 4.20. Injekteringsborrning till vänster och borrning för salva till höger 

Det finns ingen beräkningsmodell för att beskriva spridning av stomljudsnivåer 
från byggarbeten i samband med att man bygger en bergtunnel. I några projekt 
har det utförts någorlunda systematiska mätningar av hur stomljudet sprids från 
tunneln till omkringliggande hus. I Svenska Byggbranschens Utvecklingsfond, 
SBUF projekt nr 9035 görs en jämförelse av stomljud från olika typer av 
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tunnelborrningsmetoder. Detta forskningsuppdrag innehåller exempel på 
mätplatser där bergborrning genomförts 

Utifrån erfarenheter och enstaka 
dokumentationer går det att bedöma 
vilka stomljudsnivåer som uppkommer 
kring byggverksamheten för den framtida 
Västlänkstunneln. Höga ljudnivåer 
uppkommer under perioder kring tunneln 
när bergarbeten såsom sprängning och 
borrning pågår. Hur lång period som 
borrning och sprängning kommer att vara 
uppfattbart skiftar beroende på avstånd 
till tunneln och hastighet på 
framdrivningen. Vid de närmast belägna 
byggnaderna kan arbeten uppfattas cirka 
ett halvår men för hus 

Bild 4.21. Borttransport av sprängmassor 

längre från tunneln eller där tunneln går djupt i marken kan det möjligtvis 
höras under ett fåtal veckor. I detta fall kommer inte heller stomljudsnivåerna 
att bli speciellt höga. 

Tabell 4.1 Exempel på arbeten vid byggande av tunnel i berg och omfattning av arbetsinsats 

Det finns mätt underlag från olika flera tunnelprojekt, men dessa är tyvärr inte 
systematiserade på ett sätt så att det går att bedöma stomljudsnivåer till 

Arbetsmoment Varaktighet Beskrivning 

Injekteringsborrning 6 timmar per 
vecka

Förberedelse för att täta uppsprucket berg 
kring tunnelfronten 

Borrning för salva 3 timmar per 
dag

Borrning för att ladda salva inför 
sprängning

Sprängning En till två 
gånger per 
dygn 

Höga ljudnivåer till omgivningen dels 
genom vibrationsspridningen i berget som 
stomljud och dels som tryckvåg genom 
tunnelmynning 

Utlastning Kontinuerligt Lastning av utsprängt material på fordon 
för uttransport 

Skrotning Kort tid Rensning av löst berg 

Borrning i samband 
med förstärkning 

Kort tid Borrning genom berg med osäker 
hållfastbarhet för montering av bergankare 

Ventilationsfläktar Kontinuerlig 
forcerad efter 
sprängning

Ventilationsfläktar vid öppningar till 
tunnel för att vädra ut gaser som uppstår 
vid sprängning och allmänventilation 
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omgivningen. Variationer i geoteknik och hus inklusive grundläggning kan ge 
mycket stora variationer i stomljudsnivå.  

Det som bland annat påverkar stomljudsnivåerna vid borrning är: 

Dimension borrstål och borrkrona  

Arbetstryck på borr 

Antal borriggar 

Bergkvalitet, krosszoner och ett 
flertal andra bergtekniska 
parametrar 

Grundläggning av byggnad 

Typ av byggnadsstomme 

Utifrån mätningar av stomljudsnivåer vid borrningsarbeten och mätningar över 
Gårdatunneln har vi utfört beräkningar av stomljudspridningen kring framtida 
borrningsarbeten i Västlänkentunneln. Resultatet redovisas grafiskt och visar 
översiktligt de områden där stomljudsnivåer över 45 dBA respektive 35 dBA 
kan förekomma. Detta motsvarar de riktvärde som gäller för dag (07-18) 
respektive kväll (18-22). De högsta ljudnivåerna förväntas av naturliga skäl där 
husen ligger mycket nära tunneln. Ljudnivån uppgår som mest till 55-60 dBA. 
Det är främst vid tunnelpåslagen där hus ligger alldeles över tunnelöppningen. 
På vissa delsträckor kommer arbetena inte att höras på grund av att tunneln går 
djupt under markytan. 

Vid sprängningsarbeten förekommer höga plötsliga maximala ljudnivåer som 
kan vara störande och något oroande för dem som bor och vistas i 
omgivningen. Förutom de stomljudsnivåer som förekommer i byggnader nära 
sprängplatsen så uppkommer även en tryckvåg till omgivningen från de 
tunnelmynningar som finns i närheten. Den lågfrekventa tryckvågen från 
tunnelmynningen kan uppfattas på långt avstånd. I normalfallet kommer det 
bara att bli frågan om ett fåtal tillfällen per dygn som sprängning sker. För att 
omgivningen ska vara förberedd när sprängningarna sker kan information 
spridas om vilka tider det sprängs eller meddelande gå ut till de personer som 
vill ha denna information direkt före sprängningstillfället. 
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Bild 4.22. Samtliga bergtunnelavsnitt kan komma att störa omgivningen på grund av bergarbeten. I 
bild redovisas de områden som kan få över 35 dBA respektive 45 dBA inomhus.  
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4.6 Vibrationer vid byggplatser i byggskedet 
Vibrationer som uppstår under byggskedet kan ge upphov till skador på 
byggnader och anläggningar kring tunneln eller endast vara förnimbara och 
därmed störa de boende.  

I byggskedet kan höga vibrationsnivåer förekomma vid: 

Sprängning av bergtunnel 

Byggande av betongtunnel i jord/lera: pålning, spontning, 
kompaktering och transporter med tunga fordon på kohesions- och 
friktionsjordar 

Störande vibrationer uppstår främst i kohesions- och friktionsjordar. 
Sprängning i berg kan vara oroande och riskerar att väcka sovande personer, 
men det är primärt arbete i jord och lera som pågår under längre tidsperioder 
och kan vara irriterande.  

Vid arbetena i bergtunnel så är det främst sprängningarna som ger upphov till 
höga vibrationsnivåer till omgivningen. Dessa vibrationsnivåer begränsas i 
praktiken av de krav som sätts upp i riskanalysen. Metoden är att man vid 
sprängningarna anpassar sprängladdningen interaktivt mot vibrationsmätare 
som är placerade på känsliga byggnader i närheten. Vibrationsnivåer som 
skadar byggnader och känsliga verksamheter får ej förekomma. I några fall kan 
även borrningsarbeten ge kännbara vibrationer.  

Haga-Chalmers

Vid arbete som pålning, spontning, kompaktering och transporter med tunga 
fordon på kohesions- och friktionsjordar 

De sträckor som är aktuella för byggande av betongtunnel i jord och lera är 
sträckan Drottningtorget – Stora hamnkanalen, Södra älvstranden kring 
Packhusplatsen och kort sträcka vid Rosenlund. 

Haga-Korsvägen

Vid arbete som pålning, spontning, kompaktering och transporter med tunga 
fordon på kohesions- och friktionsjordar kan det bli aktuellt med höga 
vibrationsnivåer. 

De sträckor som är aktuella för byggande av betongtunnel i jord och lera är 
sträckan Drottningtorget – Stora hamnkanalen, Södra älvstranden kring 
Packhusplatsen och kort sträcka vid Rosenlund. 

Även längs Örgrytevägen kommer järnvägstunneln att byggas som en 
betongtunnel i jord och lera, men enligt inventering så är de byggnader som 
finns norr om vägen; Gothia Tower och Svenska mässan grundlagda ned till 
berg. Detta medför att risken är liten att störande vibrationer uppstår inom 
dessa byggnader.  

Korsvägen
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I Alternativ Korsvägen kommer variant via Skånegatan att bli mer störande än 
variant Johanneberg eftersom byggarbetsplatsen kommer att ligga i direkt 
närhet till fler bostadskvarter. På viss sträcka kommer det att finnas bostäder på 
båda sidor om arbetsplatsen med korta avstånd och höga vibrationsnivåer som 
resultat. Kvarteren har redan idag byggnader som är utsatta för sättningar och 
vissa hus har synliga sprickor som innebär att området är speciellt känsligt ur 
vibrationssynpunkt. Alternativ Korsvägen, variant Johanneberg kommer 
troligtvis att påverka byggnader inom ett mindre område i sydvästra hörnet av 
Heden längs Södra vägen. Även vid Rusthållarplatsen vid Mölndalsvägen kan 
någon byggnad påverkas av höga vibrationer. 

Bergtunnlar kommer att ge vibrationer som är kännbara i samband med 
sprängningar.  

Förstärkningsalternativet

Utmed merparten av sträckan utförs mycket bergarbeten med sprängningar och 
borttransporter av bergmassor som tidvis kan vara störande för omgivningen. I 
lerjorden kring Olskroken utmed Kobbarnas väg kommer dels rivningsarbeten 
av befintligt byggnad att ske och dels omfattande grundläggningsarbete att 
utföras för den nya järnvägen. Detta arbete kommer på grund av det korta 
avståndet att ge kännbara vibrationer inom kvarvarande byggnad öster om 
Kobbarnas väg. På grund av problem med säkerheten antas att Banverket löser 
in alla hus längs Kobbarnas väg och ändrar verksamheten i dessa. Det längre 
avståndet till boende samt anpassad grundläggning av järnvägen innebär att 
vibrationsnivåerna kan hållas lägre än riktvärde. 
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4.7 Jämförelser 

Stomljud från tågtrafik i driftskedet 

Med föreslagen utformning av järnvägen kommer det inte att uppkomma 
stomljudsnivåer över nybyggda tunnlar som överskrider målvärden i projektet. 
Över Gårdatunneln kommer mellan 500-1000 personer ha stomljudsnivåer som 
överskrider riktvärde vid alternativ noll och alla utbyggnadsalternativ förutom 
förstärkningsalternativet. Vid förstärkningsalternativet utförs åtgärder i 
Gårdatunneln så att samtliga målvärden för stomljud klaras.  

Luftburet ljud från tågtrafik i driftskedet 

Sammantaget innebär inget av västlänksalternativen att riktvärdet för maximal 
nivå utomhus klaras. Riksdagens antagna riktvärden för ekvivalent ljudnivå vid 
nybyggnation, 55 dBA, klaras för de övriga alternativen förutom vid 
Friggagatan. Det klaras inte för förstärkningsalternativet förutom närmast 
centralen vid Burggrevegatan. I jämförelse med Banverkets planeringsmål 
klaras det i princip överallt, men sämre i Förstärkningsalternativet. Jämförelsen 
med riktvärdena framgår även av tabell 4.2. 

Plats Nollalternativ Förstärkningsalternativ Övriga 
alternativ

Leq Lmax Leq Lmax Leq Lmax

Burggrevegatan 57 83 50 74 48 75

Friggagatan 68 92 56 81 61 92

Friggagatan
/Ranängsgatan

65 80 58 80 55 80

Garverigatan 58 78 57 78 55 78

Martin Anderssons 
gatan

55 78 55 78 53 78

Kobbarnas väg 
udda (N) 

57 79 ___ ___ 50 79

Kobbarnas väg 
jämna (N) 

___ ___ 58 88 ___ ___ 

Kobbarnas väg 
udda (S) 

61 85 ___ ___ 52 85

Kobbarnas väg jämna 
(S)

50 77 59 90 45 77

Tabell 4.2 Jämförelse av beräknade värden mot riktvärden. Grönt = riktvärde klaras, Rött = 
Banverkets planeringsvärde klaras inte, Gul = Riksdagens riktvärde klaras inte 

Vid en jämförelse mellan de olika alternativen är alternativ Haga-Chalmers 
med variant via älvstranden och Korsvägen med variant Johanneberg är de 
bästa alternativen ur ljud och vibrationssynpunkt. Detta på grund av att vi 
bedömer att det är dessa alternativ som har minst antal platser där målvärden är 
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svåra att nå. De jordförlagda tunnlarna har störst avstånd från omkringliggande 
byggnader och bergtunneln går mestadels djupt ned i berget. 

Förstärkningsalternativet är det enda alternativ där mindre antal boende jämfört 
med idag utsätts för stomljudsnivåer från befintlig Gårdatunnel. Om detta 
alternativ går att utföra med en bra ljud- och vibrationsmiljö för de boende i 
Olskroken är även detta ett bra alternativ. 

Alternativ Haga-Korsvägen är acceptabel men bör förbättras genom att inte gå 
för nära Konserthuset. Variant via Stora hamnkanalen innebär att flera 
byggnader byggs samman med tunneln vilket kräver speciell hänsyn vad gäller 
stomljudsreducerande åtgärder.  

Alternativ Korsvägen med variant Skånegatan går mycket stora bostadskvarter 
utmed Sten Sturegatan och Skånegatan och är mest ogynnsam vad gäller ljud 
och vibrationer. Detta kommer att innebära särskilda stomljudsreducerande 
åtgärder för driftskedet och långa perioder av störningar under byggskedet. 

4.8 Möjliga åtgärder under byggskedet 
Hantering av buller under byggskedet kan ske enligt följande steg: 

Steg 1 – Val av maskiner, metoder och arbetstider 

Steg 2 – Beräkning av förväntade bullernivåer 

Steg 3 – Information till miljöförvaltningarna 

Steg 4 – Information till berörda 

Steg 5 – Entreprenadkrav 

Steg 6 – Upprättande av kontrollprogram 

Steg 7 – Kontroll 

Vi föreslår att ljudreducerande åtgärder för vägtrafiken som skärmar t.ex. 
utförs så tidigt i projektet som möjligt. De åtgärder som egentligen utförs för 
driftskedet skulle kunna skydda bebyggelsen även under byggskedet. Aktivt 
val av tystare metoder för att utföra vissa arbetsmoment kan också reducera 
ljudnivåerna avsevärt. En tystare metod för grundläggning är att gräva 
bentonitfyllda slitsar. Detta är en metod som används vid ena tunnelmynningen 
på Götatunneln. Denna metod är speciellt lämplig att använda vid djupa 
lerjordar.

Tillfälliga skärmande åtgärder som använts och tidvis kan bli aktuella är 
tillfälligt uppschaktade jordmassor, containrar kan staplas på varandra, mobila 
skärmar runt den källa som ger höga ljudnivåer. Möjlighet att skydda 
omgivningen för buller från spontning och pålning reduceras kraftigt av att 
bullerkällans höjd kan kräva orealistiskt höga skärmar. 

Byggnader längs kobbarnas väg kan lösas in tidigt inför byggskedet för att 
undvika störaningar för de boende under byggskedet. 
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Anpassning av sprängningsarbetet kan reducera eventuella störningar i 
byggskedet. Mätning i samband med sprängning och successiv dimensionering 
av sprängsalvor för att klara uppställda målvärden. 

5 Fortsatt arbete i järnvägsplan 

I byggskedet kommer riktvärden för buller från byggplatser och tunnelarbeten 
att överskridas. I järnvägsplanen krävs att de platser detta förväntas uppkomma 
identifieras och längden på tidperioden för detta specificeras. Tillstånd krävs 
för denna avvikelse från riktvärde. 

Störande vibrationer i byggskedet kommer troligt att överskrida projektets 
målvärde på 0,4 mm/s. En närmare beskrivning av de platser och vid vilka 
aktiviteter detta målvärde kan komma att överskridas krävs. 

Framtida optimering av stomljudsreducerande åtgärder från tågtrafik i tunnel 
under driftskedet kan innebära mer kostnadseffektiva åtgärder utifrån de krav 
som sätts på omkringliggande aktiviteter. 

I järnvägsplaneskedet så bör beräkningar av stomljudsspridningen till 
eventuella byggnader som har sin grundläggning stående på betongtunnel i lösa 
jordarter som till exempel lera och sand. Vi har i denna utredning förutsatt att 
åtgärder blir aktuella i detta fall och räknat med denna kostnad i projektet. 

Det saknas ett systematiskt insamlat material som beskriver hur stomljud under 
byggskedet från borrningsarbeten ska beräknas kring tunneln. Ett begränsat 
material finns tillgängligt i utredningsmaterialet från Kringen-tunneln under 
Chalmers och några utredningar finns från liknande projekt i 
Stockholmsområdet. Det finns även utredningar utförda i samband med 
byggandet av Götatunneln som skulle kunna ge en bättre bild av 
stomljudsspridningen i det Göteborgska berget.  

För att ställa krav på byggarbetena så att inga skadande vibrationer ska 
uppkomma utförs en så kallad riskanalys enligt svensk standard SS 02 52 11 
”Riktvärden och mätmetod för vibrationer i byggnader orsakade av pålning, 
spontning, schaktning och packning”. Detta arbete utförs i samband med att 
bygghandlingar upprättas. 

I senare utredningsskedet får det utredas närmare om byggnadsstommen är 
utformad på sådant sätt att höga vibrationer kan bli aktuella. 
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Inventeringar av de olika utredningsalternativen har utförts dels genom att 
granska kartmaterial och dels genom att göra platsbesök. Detta för att ta fram 
övriga verksamheter som vi inte fått som GIS-underlag. 

6.1 Kontakter 

Kontakter har tagits med Chalmers Prefekter där det har ställt en fråga hur 
vibrationskänsliga verksamheter de har. I samband med dessa kontakter var det 
främst SSPA som påtalade sin anläggning vattenrännan som en mycket känslig 
konstruktion. Vi bedömer att det främst är i byggskedet under sprängning som 
speciell hänsyn får tas till SSPA: s konstruktioner. 

Vi har haft en dialog med Götatunneln för att utbyta erfarenheter om de 
störningar som kan uppstå i samband tunnelbyggnationer i en så tätbebyggd ort 
som Göteborg. Deras erfarenhet var att det funnits tillfällen då omgivningen 
reagerat på höga ljudnivåer från byggnationen och att det krävs ett stort 
engagemang för att i möjlig mån anpassa verksamheten mot omgivningen. 



JÄRNVÄGSUTREDNING VÄSTLÄNKEN 
Underlagsrapport

Buller och vibrationer-  BILAGOR 



Bilaga 1 – Mätplatser 
Mätposition Lokal Typ av lokal 

1 Stadsbyggnadskontoret Föreläsningssal 

2 Tyska kyrkan Kyrkorummet 

3 Stadsmuseet – Ostindiska huset Föreläsningssal 

4 Länsstyrelsen Västra Götaland Föreläsningssal 

5 Lokala skatteförvaltningen Sammanträdesrum 

6 Haga kyrka Kyrkorummet 

7 Lutherska missionskyrkan Kyrkorummet 

8 Museion Föreläsningssal 

9 Hvidtfeldska gymnasiet Vaktmästarexpedition 

10 Konserthuset Konsertsal 

11 Stadsteatern Övningssal 

12 Konstmuseet Utställningshall 

13 Artisten Konsertsal 

14 Universitetsbiblioteket Läsesal 

15 Lisebergsteatern Föreställningssal 

16 Påskebergsgatan 12 Kök i kontorslokal 

17 Chalmers Väg och Vatten 
Akustikinstitutionen 

Tyst laborationsrum 

18 Chalmers Väg och Vatten Kontorsrum 

19 Chalmers Matematiskt centrum Föreläsningssal 

20 Katolska kyrkan Kyrkorummet 

21 Södra Gubberogatan 4, Friskis och Svettis Lunchrum 

22 Stavhopparegatan 5C Privatbostad 

23 Överåsgatan 5 Privatbostad 

24 Örgryte kyrka Kyrkorummet 



25 Femkampsgatan 1A Privatbostad 

26 Överåsgatan 18 Privatbostad 

27 Femkampsgatan 3B Privatbostad 

28 Stavhoppargatan 4A Privatbostad 

29 Prospect Hillgatan 10 Privatbostad 

30 Carlbergsgatan 13 Privatbostad 

31 Femkampsgatan 6A Privatbostad 

32 Kårhuset Chalmers, Sven Hultins väg Hörsal 

33 Datavägen, Chalmers Hörsal, HC-4 

Tabell 1. Sammanställning av mätplatser. 

Hela mätperioden 
 (över en natt) 

Nattetid 
00.00-05.00 Plats 

Tid L10 L90 L10 L90 

Parameter Kommentar 

Universitetsbiblioteket 15.10-08.00 21 31 21 21 Lekv  

Tyska kyrkan 15.00-16.00 33 71 32 36 Lmax  

Stadsteatern 14.45-08.20 28 46 28 31 Lekv  

Stadsbyggnadskontoret 14.20-08.00 30 51 30 31 Lmax  

Stadsmuseet 14.30-07.45 30 32 30 30 Lmax  

Skatteförvaltningen 15.00-07.50 34 40 33 36 Lmax  

Museion 12.45-09.30 27 62 27 27 Lmax  

Länsstyrelsen 15.10-17.50 24 43 24 31 Lmax  

Lutherska missionskyrkan 14.15-09.00 31 44 30 39 Lmax  

Lisebergsteatern 15.00-08.00 30 40 30 33 Lmax  

Konstmuseet 15.00-08.15 25 39 24 28 Lmax  

Konserthuset 15.30-15.50  25 32 - - Lmax (bevakad mätning under 20 minuter) 

Katolska kyrkan 14.00-08.30 30 61 30 36 Lmax  

Hvidtfeldska skolan 14.50-08.15 30 50 30 30 Lmax  

Hagakyrkan 14.30-11.10 29 69 27 36 Lmax  

Kontorsrum V Chalmers 16.50-08.15 30 40 30 34 Lmax  

Artisten 16.10-08.30 20 34 20 20 Lmax  

Akustik Chalmers 16.15-08.15 22 28 22 23 Lmax  
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Bilaga 3 – Inventering riktvärden stomljud 

Inventering av befintliga riktvärden  
Det finns inga svenska nationella myndighetskrav på stomljud från spårbunden trafik i tunnel.  

I många järnvägsprojekt i Sverige och Skandinavien baserar man valet av riktvärde för stomljud på 
internationell och nationell praxis som i sin tur ofta bygger på mycket begränsad kunskap om 
kopplingen mellan riktvärdet och hur människor upplever denna ljudnivå. Stockholms stad respektive 
Malmö kommun har satt upp egna mål gällande stomljud som gäller för projekt inom deras regioner. 

Det är också relativt ovanligt att riktvärdena beskriver hur de ska användas. Avser riktvärdet den allra 
bullrigaste tågpassagen som kan förekomma eller en median eller medelvärdet för den bullrigaste 
tågtypen?  Bestämmelse om hur riktvärdet ska mätas och tolkas är avgörande för dess effekt och följder. 
Ett entydigt riktvärde är oerhört viktigt eftersom ett felaktigt använt riktvärde kan påverka var det är 
möjligt att bygga . Att specificera att det gäller den mest bullrande tågpassagen som överhuvudtaget kan 
förekomma kan till exempel få orimliga konsekvenser. 

I några länder finns riktlinjer som behandlar stomljud från tågtrafik. Mest utförlig är den österrikiska 
ÖNORM S-9012 som inte bara anger riktvärde som ett siffervärde utan även anger hur de ska mätas 
och tolkas. 

I Danmark har Miljöstyrelsen föreslagit hur lågfrekvent stomljud kan hanteras. Dels föreslås riktvärde 
som en A-vägd ljudnivå i lågfrekvensintervallet 10-160 Hz, LpAF och dels infraljud i frekvensintervallet 
5-20 Hz som vägs med ett så kallat G-filter, LpG. Mättidsintervallet för tillfälliga källor som tåg är tio 
minuter.

I vår sammanställning redovisas de normer och riktlinjer som hänvisats till i flera tunnelbyggen inom 
och utom Sverige, samt de värden man använt sig av i en mängd tunnelprojekt i Skandinavien. Vi 
redovisar även några av de normer och riktlinjer som behandlar stomljud utanför Skandinavien. 

Riktvärden från skandinaviska tunnelprojekt 
Citytunneln - Malmö  
Citybanan - Stockholm  
Botniabanan - Örnsköldsvik 
Tågtunnel Varberg - Hamra 
Gardermobanan - Oslo 
Chalmerstunneln, spårvagnstunnel i Göteborg 
Tågtunnel Falkenberg - Tröingeberg 
NÄL-tunneln, Trollhättan – Öxnered 
Sydhamnstunneln - Köpenhamn 
Tågtunnel Köpenhamn – Ringsted 

Riktvärden från internationella tunnelprojekt 
Channel Tunnel Rail Link 
Crossrail
Thameslink 2000. 



Regionala riktlinjer som behandlar stomljud 
Miljöprogram för Malmö stad 2003 -2008 
Stockholms stads miljöprogram, 2000 

Nationella riktlinjer för buller inomhus som används 
Socialstyrelsens allmänna råd om buller inomhus och höga ljudnivåer, SOSFS 1996:7 (M) 
Boverkets byggregler, BFS 1993:57 med ändringar till och med 2002:19 

Internationella riktlinjer, normer och praxis 
 US Department of Transportation – Federal Transit Administration; Transit Noise and 
Vibration Impact Assessment, (1995) 
Storbritannien 
WHO
ÖNORM S-9012  

Riktvärden från skandinaviska tunnelprojekt 

Tunnelprojekt – riktvärde angivet för maximal ljudnivå 



Tunnelprojekt Riktvärde Lokal Anmärkning 

Citytunneln - Malmö 30 dBA     
                           

38 dBA 

25-30 dBA 

Bostäder, vård, kyrkor, 
hovrätt

Kontor och skola 

Malmö musikteater 

Maximalvärde, slow, 
(Miljödomsförhandling) 

Citybanan - Stockholm 30 dBA Bostäder Maximalvärde, slow 

Botniabanan - Örnsköldsvik 30 dBA Bostäder Maximalvärde, slow 

Tågtunnel Varberg - Hamra  30-35 dBA Bostäder Maximalvärde, fast 
Motsvarar 28-34 dBA, 
slow 

Ner till 30 dBA kommer 
åtgärder att utföras då 
det är ekonomiskt 
rimligt.

Gardermobanan - Oslo 30 dBA Bostäder Maximalvärde, slow.35 
dBA kan diskuteras. 

Chalmerstunneln – Göteborg 
spårvagn 

30 dBA 

35-40 dBC 

Bsotäder, vårdlokaler Maximalvärde, slow 

Maximalvärde, slow 

Tågtunnel Falkenberg - 
Tröingeberg 

35 dBA Bostäder Maximalvärde, fast 
Motsvarar 33-34 dBA, 
slow 

NÄL-tunneln, järnvägsträcka 
Trollhättan - Öxnered 

35 dBA/50 dBC 

30 dBA/47 dBC 

28(30) dBA 

45(47) dBC 

Bygglov 

Bostad (Gränsvärden) 

Vård (Gränsvärden) 

Avtal sjukhus

Riktvärde (gränsvärde) 

Maximalvärden, slow 

Tabell 1. Sammanställning av riktvärden i några svenska tågtunnelprojekt. 



Tunnelprojekt– riktvärde angivet för ekvivalent ljudnivå 
Tunnelprojekt Riktvärde Lokal Anmärkning 

Köpenhamn, 
Sydhamnstunneln 

30 dBA  Ekvivalent ljudnivå 

Köpenhamn-Ringsted 
25 dBA,Lf 

20 dBA,Lf 

Bostäder, dag 

Bostäder, natt 

Ekvivalent ljudnivå 
Lf – Lågfrekvens  

frekvensintervallet
10-160 Hz. 
Mätning under 10 
min.

Tabell 2. Exempel på projekt med riktvärde givet som ekvivalent ljudnivå 

Regionala riktvärden som behandlar stomljud 

Regionalt riktvärde Riktvärde Lokal Anmärkning 

Miljöprogram för 
Malmö stad 2003 – 
2008 

30 dBA 
Bostäder, vård, hotell, 
undervisningslokaler 
och motsvarande 

Maximalvärde, fast 

Motsvarar 28-29 
dBA, slow 

Stockholms stads 
miljöprogram, 2000 

30 dBA Bostäder Maximalvärde, slow 

Tabell 3. Anm. Maximalvärde med tidskonstant ”fast” ger ca 1-2 dB högre nivåer jämfört med tidskonstant ”slow” 
enligt ISO/DIS 14 837 – 1.2:2004. 

Nationella riktlinjer för buller som används inomhus

SOSFS 1996:7 (M) 
I Socialstyrelsens allmänna råd om buller inomhus och höga ljudnivåer redovisas riktvärden och 
rekommendationer för ofta återkommande störande ljudnivåer inomhus. I rådet sägs att det inte ska 
användas för att bedöma ljudnivåer från trafik. På grund av att stomljud från tågtrafik har en klart 
lågfrekvent karaktär som avviker från normal tågtrafik menar vi att rådets riktvärden för lågfrekvent 
buller ändå kan användas i detta avseende. 

Ekvivalent ljudnivå  30 dBA 

Maximal ljudnivå, FAST 35 dBA 

Tabell 4. Rekommendationer för bedömning av sanitär olägenhet för ekvivalent (kontinuerligt) lågfrekvent buller 
inomhus. Ljudnivåer vid enskilda frekvenser 1/3 dels oktavband 

”För att avgöra om kontinuerligt buller innebär risk för sanitär olägenhet kan det ibland behövas en 
analys av bullret i de lägre tonbanden. För att bedöma om ett ljud är lågfrekvent kan en vägning av A- 
respektive C-filter, enligt den beskrivningen som omnämns i råden, göras. Denna metod kan ge en ytlig 

Frekvens [Hz] 31,5 40 50 63 80 100 125 160 200 

Ljudnivå [dB] 56 49 43 41,5 40 38 36 34 32 



men inte alls avgörande fingervisning om bullret kan vara lågfrekvent. Om bullret uppfattas som 
lågfrekvent, bör en tersbandsanalys göras. Analyser av tersband bör ske endast om det finns skälig 
anledning att tro att bullret är lågfrekvent. Om analysen visar att kravkurvan överstigs i något tersband, 
kan ljudet bedömas som risk för sanitär olägenhet.” 

Rådet skriver att ljud med stort lågfrekvent innehåll ofta upplevs som mer störande än ljud med jämnare 
frekvensinnehåll. I skriften finns en anvisning av hur riktvärde för lågfrekvent stomljud från musik bör 
skärpas.

”Musik som sprids via byggnadskonstruktionen upplevs oftast som mer störande då det innehåller 
dominant lågfrekvent ljud. Riktvärdena för när buller kan utgöra risk för sanitär olägenhet bör därför 
bedömas strängare för sådant buller än för övrigt buller. Nivåer ner till 25 dBA, ekvivalentnivå, kan 
uppfattas som störande. Bedömningen av vid vilka nivåer musikbuller kan utgöra risk för sanitär 
olägenhet bör dock avgöras utifrån lokala förhållanden.” 

Boverkets byggregler BFS 1993:57 med ändringar till och med 2002:19

Beskriver högsta tillåtna ljudnivå från installationer. 

I rum avsett för sömn och vila 
samt i rum avsett för undervisning 
i skolor: 

Riktvärde Anmärkning 

Ljud med lång varaktighet 30 dBA/50 dBC Ekvivalent ljudnivå 

Ljud med kort varaktighet 35 dBA Maximalvärde, fast 

Tabell 5. 

Internationella riktlinjer och normer 

U.S. Department of Transportation - Federal Transit Administration 
U.S. Department  of Transportation behandlar riktvärden för stomljud och vibrationer från tågtrafik. 
Nedan är en sammanställning ur Transit Noise and Vibration Assessment 1995. 



Ground-Borne Noise Impact Levels (re 20 micro 
Pascals) 

Land Use Category / Type 
of Building or Room 

Frequent events Infrequent events 

Residences and buildings 
where people normally 
sleep 

35 dBA 43 dBA 

Institutional land uses 
with primarily daytime 
use  

40 dBA 48 dBA 

Concert Halls 25 dBA 25 dBA 

TV Studios 25 dBA 25 dBA 

Recording Studios 25 dBA 25 dBA 

Auditoriums 30 dBA 38 dBA 

Theatres 35 dBA 43 dBA 

Notes:

“Frequent Events” is defined as more than 70 vibration events per day.  

“Infrequent Events” is defined as fewer than 70 vibration events per day. 

Tabell 7. Anm. Tidsvägning slow eller fast är inte angivet. 

Storbritannien
Det finns inga nationella riktvärden för stomljud i Storbritannien. Enligt Rupert Taylor har det ändå 
utformats en praxis för hantering av frågan. De flesta stora projekt och tunnelbanesystemet i London, 
London Underground, använder riktvärdet 40 dBA, maximal ljudnivå (slow). Kravnivån ska vara satt 
efter den nivå då klagomål erfarenhetsmässigt börjar uppkomma. (Källa: Rupert Taylor Ltd, Railway 
Noise and Vibration Consultant, U.K.) 

Anmärkning: Efter diskussioner med miljömedicinsk expertis, Med dr Kerstin Persson-Waye 
sätts idag sällan riktvärden utifrån nivåer när klagomål börjar uppkomma. Detta var en metod 
som var vanlig för flera år sedan. Idag utförs besvärsstudier som grund för att sätta riktvärden. 
När klagomål börjar uppstå kring en störande verksamhet är det ofta många som anser sig 
mycket störda. 

Nedan redovisas projektspecifika riktvärden för projekten Channel Tunnel Rail Link, Crossrail and 
Thameslink 2000. 

OPERATIONAL GROUNDBORNE NOISE CRITERIA APPLICABLE TO DWELLINGS 



Impact classification 

Ground borne noise level dB, LPAmax,slow 

Measured near the center of any dwelling room on the 
ground floor 

Low 35-39 

Medium 40-44 

High 45-49 

Very High >49 

Significant 

Impact

Tabell 8. 

OPERATIONAL GROUNDBORNE NOISE CRITERIA 
APPLICABLE TO NON-RESIDENTIAL RECEPTORS 

Building Level/Measure 

LPAmax,Slow 

Theatres 25 dBA  

Large Auditoria/Concert Halls 25 dBA  

Studios 30 dBA  

Churches 35 dBA  

Courts, lecture theatres 35 dBA  

Small Auditoria/halls 35 dBA  

Schools Colleges 40 dBA  

Hospitals, laboratories 40 dBA  

Libraries 40 dBA  

Tabell 9. 

WHO
Riktvärden har begränsad tillämplighet för riktvärden vid stomljud från tågtrafik. Värdena hanterar 
främst kontinuerliga ljud och mer högfrekventa tillfälliga störningar. 



Lokal Riktvärde Anmärkning 

Bostäder  35 dBA,  Dagtid, 16 tim Ekvivalent ljudnivå 

Bostäder, sovrum 30 dBA, Natt, 8 tim Ekvivalent ljudnivå 

Bostäder, sovrum 45 dBA,  Natt, 8 tim Maximal ljudnivå 

Undervisningslokaler 35 dBA Ekvivalent ljudnivå 

Sjukhus, vårdavdelning 30 dBA,  Dagtid, 16 tim Ekvivalent ljudnivå 

Sjukhus, vårdavdelning 30 dBA,  Natt, 8 tim Ekvivalent ljudnivå 

Sjukhus, vårdavdelning 40 dBA, Natt, 8 tim Maximal ljudnivå 

Sjukhus, behandlingsrum ”Så lågt som möjligt” - 

Tabell 10. Riktvärden för olika verksamheter enligt WHO 

ÖNORM S-9012 
Bedömningskriterier för ”tillräcklig” och ”god” stomljudsstandard i bostäder och utrymmen med 
ljudkänslig verksamhet anges. Bebyggelsen delas in i 5 typer med värden för vardera dag, kväll och 
natt. Hur värdena tas fram är utförligt beskrivet. 

Vid mätning av stomljud skall minst 10 tågpassager mätas varav minst tre av varje tågtyp. 
Bedömningskriterier gäller energimedelvärdet av alla A-vägda maximalnivåer(slow) som uppmätts för 
den bullrigaste tågtypen. 

Dessutom får energimedelvärdet av de ekvivalenta ljudnivåerna vid tågpassage inte överstiga 
bakgrundsnivån för god stomljudsstandard. För tillräcklig stomljudsstandard får det inte ligga mer än 10 
dB över bakgrundsnivån. 

Bakgrundsnivån beräknas för dagtid som den A-vägda ljudnivå som överskrids 95 % av tiden mellan 
06.00 och 18.00. Samma gäller under perioderna kväll, 18.00-22.00, och natt, 22.00-06.00. Under sön- 
och helgdag gäller kvällsvärdet under 06.00-22.00. 

God stomljudsstandard Kriterier för LPAmax

[dBA], Slow 

Områdestyp Dag Kväll Natt 

1   Rekreationsområde, kurområde, sjukhusområde 35 30 25 

2  Bostadsområde i förort, lantlig miljö, sommarstugeområde, skola 40 35 30 

3   Bostadsområde i stad, område för lantbruks- och skogbruksdrift 
med lägenhetsbostäder. 

40 35 30 

4   Tätbebyggelse, industriområde utan bulleremission 45 40 35 

5   Industriområde med låg bulleremission 45 40 35 

Tabell 11. ÖNORM S-9012, god stomljudsstandard 



Tillräcklig stomljudsstandard Kriterier för LPAmax

[dBA], Slow 

Områdestyp Dag Kväll Natt 

1   Rekreationsområde, kurområde, sjukhusområde 40 35 30 

2  Bostadsområde i förort, lantlig miljö, sommarstugeområde, skola 45 40 35 

3   Bostadsområde i stad, område för lantbruks- och skogbruksdrift 
med lägenhetsbostäder. 

45 40 35 

4   Tätbebyggelse, industriområde utan bulleremission 50 45 40 

5   Industriområde med låg bulleremission 50 45 40 

Tabell 12. ÖNORM S-9012, tillräcklig stomljudsstandard 

Miljöstyrelsen i Danmark 
I Danmark har Miljöstyrelsen föreslagit hur lågfrekvent stomljud kan hanteras. Dels föreslås att den A-
vägda ljudnivån i frekvensintervallet 10-160 Hz mäts och dels en ljudnivå i frekvensintervallet 5-20 Hz 
som vägs med ett så kallat G-filter.  Mättidsintervallet för tillfälliga källor som tåg är tio minuter. 

Miljömedicinsk utredning för Citytunnelbanan i Malmö. 
En miljömedicinsk utredning har utförts i samband med projekteringen av Citytunnelbanan i Malmö av 
Miljömedicinskt centrum på Lunds universitet, med. Dr. Maria Albin. Vi väljer att redovisa en kort 
sammanfattning av utredningen med kommentarer eftersom den behandlar en tunnel som på många sätt 
är lik Västlänken. 

I utredningen ”Miljömedicinsk bedömning av stomljud under driftskedet”, 2003 för Citytunnelbanan i 
Malmö redovisas den miljömedicinska utredningen. 

Den uppgift som Maria Albin fick var att: 

belysa konsekvensen av att även bostäder och vårdlokaler ska ha riktvärde 30 dBA 
redovisa effekten av långvarig påverkan avseende sömnstörningar och komfort 
belysa skydd för kyrkorum och undervisningslokaler 
beskriva antalet människor som störs av stomljud, speciellt barn 

Förutsättningar 
I Malmö finns en relativt gynnsam situation eftersom byggnaderna vilar på lermorän ovan berget som 
tunneln går i. Stomljud klingar av på relativt korta avstånd i denna mark. Utredningar har utförts för att 
vara säker på att ingen risk för att infraljud uppkommer och behöver tas hänsyn till. 

Inför denna kompletterande miljömedicinska utredning valde man i Citytunnelprojektet följande 
åtgärdsnivå som grund för arbetet 



Lokal Riktvärde 

Maximal ljudnivå, FAST 

Malmö musikteater   30 dBA 

Bostäder, vårdlokaler, hotell och skolor 35 dBA 

Kontor, badhus och skolor  40 dBA 

Tabell 14. Riktvärde för maximal ljudnivå 

Kontroll av utförda åtgärder ska ske genom mätningar sent i projektet. 

Erfarenhet från Stockholms tunnelbana är att flera boende varit påtagligt störda vid maximala ljudnivåer 
mellan 30-36 dBA (LpA,max).

Relevanta exponeringsmått 
Snabbt ökande ljud kan vara mer störande än långsamt ökande ljud enligt utredningen.  

Stomljud från tågtunnel är enligt vår erfarenhet inte generellt snabbt ökande till karaktären utan kan ofta 
uppfattas på långa avstånd och sedan öka successivt för att vara som högst när tåget passerar som 
närmast byggnaden för att sedan avta. Vid våra mätningar över Lisebergstunneln konstaterades att tåget 
hörs redan på långa avstånd. 

Skillnaden mellan bakgrundsljudnivån och ekvivalent ljudnivå i en lokal inverkar på graden av 
störningsupplevelse. Vid maximal ljudnivå har bakgrundsljudnivån mindre betydelse.  

Vid väckning och samtalsstörningar är den maximala ljudnivå viktig. 

Tyvärr är dBA inget bra mått vid mätning av stomljud från tåg på grund av att tågets ljud har ett stort 
lågfrekvent innehåll. Att ljudet har ett lågfrekvent innehåll kan visas genom att kombinera dBA med 
dBC, alternativt med ovägda värden dBlin. I Chalmerstunneln och NÄL-tunneln i Trollhättan finns 
tilläggskrav med dBC.  

I en engelsk studie, som man refererar till i utredningen, intervjuades 24 personer och det konstaterades 
ökad förekomst av störning av stomljud vid nivåer över 32 dBA (LpAS,max).

Utredningen rekommenderar att sätta gränsvärden med god marginal eftersom anläggningen 
påverkar många och ska vara i drift under en lång tid samt för att ta hänsyn till stomljudets 
specifika innehåll av låga frekvenser.



Stomljud Miljömedicinskpilotstudie Lisebergstunneln 
Västlänkenprojektet har tillsammans med Banverkets huvudkontor, miljö Karin Blidberg och 
Institutionen för Miljömedicin vid Göteborgs universitet; Evy Öhrström och Kerstin Persson-Waye 
utfört en pilotstudie rörande störningar av ljud från tåg i tunnel i Gårda, Göteborg. 

Anm. Störning buller klassning: 

1. Märker, men störs inte 

2. Störs inte särskilt mycket 

3. Störs ganska mycket 

4. Störs mycket 

5. Störs oerhört mycket 

Utredningen består av mätningar inom sex olika hushåll längs Lisebergstunneln. I samband med 
mätningarna har akustiker Tomas Jerson, WSP antecknat sitt subjektiva intryck av tågpassagerna. 
Uppdelning av tågen har skett på godståg, persontåg i fjärrtrafik och lokaltåg. 

Några slutsatser kan dras av utredningen och de mätningar som den grundar sig på: 

Tre personer anser att de störs ganska mycket 

Tre personer märker men störs inte respektive störs inte särskilt mycket 



De som störs ganska mycket har en maximal ljudnivå i intervallet 39-41 dBA från godstrafik 
och 37-38 dBA från persontågstrafik 

De som störs ganska mycket har mellan 50-75 meter till järnvägstunneln 

Då jag läser utredningen blir jag lite fundersam på att de boende upplever vibrationer. Enligt våra 
tidigare mätningar i området så har vi konstaterat att vibrationsnivåerna i husen är mycket låga; klart 
under uppfattbarhetsgränsen. Detta kan ha två orsaker. Antingen så sätter de låga vibrationerna igång 
saker som skallrar eller så upplevs de lågfrekventa ljudnivåerna av de boende som en vibration även om 
själva underlaget inte har några kännbara vibrationer. 

Vi måste poängtera att sex personer är mycket litet underlag att dra långsiktiga slutsatser på. 

Från materialet ser vi inget klart samband mellan störningsupplevelsen och jämförelse av mätningar 
mot Socialstyrelsens hantering av lågfrekvent buller i SOSF 1996:6. 

Sammanfattning

Merparten av aktuella projekt och de normer som behandlar stomljud har riktvärden för maximal 
ljudnivå mellan 28 och 35 dBA (slow) för bostäder. Storbritannien utmärker sig genom att ha ett 
riktvärde för maximal ljudnivå som är så högt som 40 dBA. En stor majoritet av projekt i Sverige har en 
kravnivå på 30 dBA maximal ljudnivå, LpAS,max.

Det finns dåligt med underlag för att säga hur stor andel av de boende som kommer att anse sig störda 
vid dessa nivåer. De lägre nivåerna är knappt uppfattbara och de högre är normalt klart uppfattbara. 

I några projekt har riktvärdena i dBA kompletterats med ett riktvärde i dBC. Detta är gjort för att dBA 
är ett relativt dåligt mått för att beskriva störningar av stomljud från tågpassager då ljudet i huvudsak är 
lågfrekvent. Tyvärr finns inget underlag som säger att detta är en bra metod. Enligt miljömedicinsk 
expertis bör dBC endast användas som indikator på att ljudet är lågfrekvent. I Socialstyrelsens allmänna 
råd om buller inomhus och höga ljudnivåer sägs att ljudet behöver utvärderas per frekvensband. Vi 
bedömer utifrån egen erfarenhet att dBC-nivån kan bli 20-25 dB högre än dBA-nivån vid en 
godstågspassage. Vid persontåg kan det bli en mindre skillnad. 

I Danmark finns ett förslag från Socialstyrelsen att använda en frekvensbegränsad A-vägd ekvivalent 
ljudtrycksnivå som riktvärde. Mätningen sker under åtminstone fem minuter och är frekvensbegränsat 
så att endast ljud mellan 10 Hz och 160 Hz mäts. I det projekt vi sett det användas har projektet valt en 
mättid på 10 minuter. Med det kravvärde som gäller bedömer vi att mättidsintervallet 5 minuter bättre 
överensstämmer med riktvärde LpAS,max = 30 dBA. 

Vi konstaterar att det är sällsynt med riktvärden som tydligt beskriver hur dessa ska tolkas och hur de ska mätas. 
Beskriver riktvärdet den allra bullrigaste tågtpassagen som kan förekomma eller en median eller ett medelvärde för 
den bullrigaste tågtypen?   



Bilaga 4 – Inventering riktvärden vibrationer 
Det mest framträdande sättet att hantera vibrationer under ett byggprojekt har varit att säkerställa att 
byggnader inte skadas och att känsliga utrustningar som finns i omgivningen inte störs. Det finns 
Svenska standarder som redovisar hur krav sätts på byggverksamheter som till exempel spränger, 
spontar, pålar eller kompakterar jord. Någon motsvarande praxis i Sverige som säkerställer att de 
boende inte störs av höga vibrationsnivåer finns inte. I större projekt har erfarenheten visat att det är 
viktigt att de omkringboende inte utsätts för höga störande vibrationer. 

Vid sprängning i berg uppkommer mycket kortvariga höga vibrationsnivåer till omgivningen. 
Acceptabla vibrationsnivåer begränsas i detta fall av de gränsvärden som satts för att inte skada 
verksamheter och byggnader i närheten av sprängplatsen. De höga vibrationerna kan oroa de personer 
som utsätts för den, men sprängningarna sker vid ett fåtal schemalagda tillfällen per dag och brukar inte 
vara speciellt störande. Ljudtrycksstöten från tunnelmynningen vid sprängning kan få fönster att börja 
skallra på långa avstånd. Då bergarbeten pågår i en tunnel är det i normalfallet stomljudsnivåer från 
borrningsarbetet som är mest störande för de boende och inte vibrationerna.  

Vid kompaktering, spontning och pålning i lösa jordarter kan det bli fråga om mer kontinuerliga 
vibrationer som upplevs som störande. I några projekt i Sverige har riktvärden fastställts för att se till att 
störningarna för de boende kring arbetsplatsen inte blir för stora. Internationellt är kraven olika på de 
störande vibrationer som ett bygge ger upphov till. 

De högsta vibrationsnivåerna uppstår när en maskin vibrerar vid en viss frekvens som överensstämmer 
med en byggnadsdels resonansfrekvens. I det fall ett bjälklags resonansfrekvens överensstämmer med 
en maskins arbetsfrekvens kan vibrationsnivåerna bli mycket höga i bjälklaget. Vibrationsnivån som 
samtidigt mäts i husets sockel kan vara i det närmaste obefintlig. 

Internationell erfarenhet 

EU
Inom EU används främst den rådgivande standarden ISO 2631-1 och –2 för att värdera störningar av 
vibrationer i samband med byggarbeten. Vårt nordiska sätt att mäta och utvärdera grundar sig på denna 
standard. Standarden hävdar att de vibrationer som är över känseltröskeln kan vara störande för boende. 
I standardens del två finns ett förslag som säger att något högre vibrationer kan accepteras vid 
verksamheter som är begränsade i tiden.  

Riktvärdet för vibrationer i bostäder är 0,15 mm/s vägt rms-värde (slow).  



Danmark 
I Danmark beskrivs hanteringen av komfortstörande vibrationer i en publikation från Miljöstyrelsen, 
”Orientering af Miljöstyrelsen 9/1997”, som ger vägledning för att sätta riktvärden. De vibrationsnivåer 
som föreslås i Miljöstyrelsens orientering är lägre än vad som är praxis i Sverige och är bland de lägsta i 
EU.

Danmark utvärderar komfortstörande vibrationer något annorlunda än vad vi gör i Sverige. Den vägda 
vibrationsnivån benämns här vägd accelerationsnivå KB, Law. Utvärderingen av mätta data sker enligt 
tysk standard DIN 4150 del 2.   

 Weighted 
acceleration 
level KB, Law

Weighted 
acceleration KB, 
aw

Corresponding 
weighted velocity 
KB, vw

Dwellings in residential areas (day and night) 
or in mixed areas (evening & night), 
institutions 

75 dB 5.6 mm/s2 0.16 mm/s 

Dwellings in mixed areas (day), offices and 
classrooms 

80 dB 10 mm/s2 0.3 mm/s 

Other rooms in enterprises 85 dB 17.8 mm/s2 0.5 mm/s 

Tabell 19. 

Köpenhamns kommun har antagit Miljöstyrelsens förslag till hantering av vibrationer vid byggen och 
anläggningsarbeten. Hantering av vibrationer i byggskedet redovisas i Köpenhamns kommuns 
publikation, ”Miljömessige forholdsregler ved bygge- og anlaegsarbejder i Köpenhamns kommune, 2 
Udgave 2001”. http://www.miljoe.kk.dk/. 

” De målte maksimalværdier må ved de omliggende boligbebyggelser ikke overstige 75 dB  (KB-
vægtet accelerationsniveau)” 



Storbritannien

TABLE 2.3: CONSTRUCTION VIBRATION - THRESHOLD OF SIGNIFICANT IMPACTS ON BUILDING 
OCCUPANTS 

CATEGORY OF BUILDING/USE THRESHOLD OF SIGNIFICANT 
IMPACTS PEAK PARTICLE 
VELOCITY (PPV) ON THE FLOOR4

OF THE BUILDING 

Residential or otherwise potentially 
sensitive

0.56 mm/s Daytime1

0.28 mm/s Night-time1

Office, retail, recreational 1.12 mm/s     2

Industrial/commercial 2.24 mm/s     3

1) Measured on a normally loaded floor of any bedroom or living room. For this 
purpose, the residential category includes dwellings, residential institutions, hotels and 
residential hostels. 

2) Measured on a normally loaded floor of areas where people normally work. This 
category of receiver will include all areas where clerical work, meetings and 
consultations are regularly carried out, e.g. doctors’ surgeries, day-care centres but not 
shop floors of industrial premises.   

3) Measured on a normally loaded floor of areas where people normally work. 
Commercial premises include retail and wholesale shops.  

4) Where it is not possible to measure on the floor of the building, measurements will be 
made at the foundation, with the limits reduced using an appropriate transfer function 
between floor and foundation. 

Tabell 20. 

Anm. De angivna värdena i tabell 20 är givna som peak-värden. Detta motsvarar inte de komfortvägda 
effektivvärden så kallade rms-värden som vi är vana vid att hantera. De värden som presenteras är den 
högsta ovägda vibrationshastigheten som förekommer på bjälklaget. Ett motsvarande riktvärde för 
komfortvägt rms är minst en faktor roten ur två lägre för en lågfrekvent sinusformad vibration. För 
kontinuerliga vibrationer är värdena  i samma storleksordning som andra exempel på riktvärden. 

För kortvariga störningar som stötvågen från sprängning i berg är riktvärdena avsevärt mycket hårdare 
än övriga riktvärden som vi jämför med. 

Nationell erfarenhet 

Det dokument som generellt kan fungera som vägledning för att sätta krav på komfortstörande 
vibrationer är den svenska standarden SS 460 48 61, ”Vibrationer och stöt – mätning och riktvärden för 
bedömning av komfort i byggnader”, bilaga B. 

Standarden beskriver ett förfarande att anpassa de mätta vibrationerna genom en vägning som liknar A-
vägningen av ljud. Tillsammans med denna komfortvägda vibrationsnivå finns bedömningsgrunder 
redovisade för att uppskatta hur vibrationerna upplevs: 



Känseltröskeln är cirka 0,3 mm/s 
Måttlig störning upplevs med en vibrationshastighet mellan 0,4 och 1,0 mm/s 
Vid vibrationshastigheter över 1 mm/s är det sannolikt att utsatta personer är blir störda av 
vibrationerna. 

Projekt Enhet Värde Anmärkning 

Norra Länken, 1994, 
MKB

mm/s 1,0 Ej riktvärde. Det konstateras att värdet 
överskrids på vissa platser och att metoder 
med lägre vibrationsnivå då kommer att 
användas. Vägd enligt SS 460 48 61, slow 

Citybanan i 
Stockholm, 2003 

mm/s 1,0 Målet är att kontinuerliga vibrationer ej ska 
överskrida angivet värde. Fem minuter aktivitet 
per timme. Vägd enligt SS 460 48 61, slow 

Citytunneln i Malmö, 
2003 

mm/s 0,4 

1,0 (kl 07-18) 

0,4 (kl 18-07) 

1,0

Kategori 1. Bostadsbebyggelse, hotell, skolor 
och sjömanskyrkan 

Kategori 2. Blandad bostads- och övrig 
verksamhetsbebyggelse 

Kategori 3. Övrig verksamhetsbebyggelse. Ej 
hotell och skolor. 

Vägd enligt SS 460 48 61, slow 

Chalmerstunneln - - Inga krav på komfortstörande vibrationer är 
uppsatta i projektet. Troligtvis för att tunnel i 
sin helhet går i berg. De högsta vibrationer 
som får förekomma styrs av de känsliga 
verksamheter som finns ovan tunnel samt 
indirekt av kravet på högsta tillåtna ljudnivå 
inomhus från byggarbetsplatsen. 

Tabell 21. Exempel på krav på vibrationsmiljön vid olika byggprojekt 

Anm. I Citytunneln i Malmö har projektet identifierat de platser och aktiviteter där högre 
vibrationshastigheter än riktvärde kan förekomma. Utgrävning av byggrop med tillhörande gjutning 
överskrider några få dagar. Etablering av spontvägg överskrider riktvärde 5-15 dagar. De högsta 
vibrationshastigheterna är bedömda till 2 mm/s vid dessa arbeten. 

Upphandlingskrav för entreprenader 
Trafikkontoret i Göteborg har tillsammans med Gatu- och Fastighetskontoret i Stockholm och 
Gatukontoret i Malmö utformat upphandlingskrav för entreprenader och tjänster där arbetsmaskiner och 
fordon ingår (Trafikkontoret 2001). I dessa ingår buller från arbetsplatsen som ett kriterium. 
Utomhusvärden som ska klaras är de i Naturvårdsverkets råd om Buller från byggplatser och 
inomhusvärden som ska klaras finns i den statliga utredningen ”Handlingsplan mot buller”, SOU 
1993:65. 



Riktvärdena utomhus framgår av tabell 17 under gällande riktvärden och riktvärdena inomhus framgår 
av tabell 18.

Riktvärden för buller inomhus från byggarbetsplatser 
Lokal Ekvivalent ljudnivå (dBA ) Maxnivå (dBA) 

07–18 
18–22 samt 
lördag och 

helgdag 07–18
22–07 22–07 

Bostäder,
vårdlokaler

45 35 25 45 

Kontor  45 45 — — 

Skolor 40 — — — 

Tabell 18.  Källa: SOU 1993:65. Handlingsplan mot buller.

Upphandlingskraven håller på att uppdateras och kommer även att omfatta Vägverket och Banverket. 



Bilaga 5 – Mätmetod för att mäta nuvarande förhållande 

Metod

Ljud
Mätningar har genomförts med mikrofoner placerade i viss position i rummet. Val av mikrofonposition 
har grundat sig på att mikrofon ska vara skyddad och i största möjliga mån vara representativ för 
ljudmiljön i rummet. 

Vi har vid mätningarna använt oss av en typ av registrerande ljudtrycksnivåmätare av fabrikat Larson & 
Davies typ 820. Mätutrustningen är noggranna instrument och uppfyller kraven i standarder IEC651 
och IEC 804, typ 1. 

Mätutrustningen har kontinuerligt registrerat ekvivalenta ljudnivåer under mättidsintervaller om 30 
sekunder. Kontinuerlig mätning har skett under en nattperiod. Ekvivalenta och maximala ljudnivåer 
finns tillgängliga.

Kalibrering i fält av respektive mätare har skett i samband med montering och nedmontering av mätare. 
Periodvisa kalibreringar av instrumenten sker hos ackrediterade företag som säkerställer spårbarheten 
hos använd utrustning till nationella och internationella normaler. Utrustning kalibreras med de 
tidsintervall som specificeras i kalibreringsschema i WSP Akustiks kvalitetsmanual. 

Vi har även utfört bemannade mätningar där en mättekniker subjektivt säkerställer att det är en 
tågpassage som mätts. På Stavhopparegatan har jämförelse skett mellan persontåg och godståg 
frekvensmässigt. 

Redovisning sker genom att utvärdera de nivåer som överskrids 90 % och 10 % av mättiden. I en lokal 
som har mycket skiftande ljudnivå kommer skillnaden mellan de utvärderade värdena att vara stor. Den 
ljudnivå som överskrids 90 % av tiden anger vi som lokalens bakgrundsljudnivå. Skillnaden mellan 
värdena kan ses som ”lokalens ljuddynamik” och är främst beroende på hur tyst lokalen kan vara och 
vilka nivåer som aktiviteter i lokalen ger upphov till. 

Vibrationer
Vi har utfört mätningar av vibrationer på alla platser där ljudmätningar skett med syfte att bedöma om 
det finns några komfortstörande vibrationsnivåer i byggnaderna.  

Mätningen har utförts huvudsakligen i rum i vistelsezon där givare placeras på golvbjälklag. Vertikal 
riktning mättes. 

Instrument som använts är av typen UVS 1500 av fabrikat ABEM. I mätprotokoll finns 
serienummer för respektive mätare. Instrumentet är en 4 kanalig datalogger specialanpassad för 
vibrationsmätningar och har ett inbyggt vägningsfilter för beräkning av vägda komfortvärden 
(RMS) direkt till instrumentet. Mätningarna har utförts i enlighet med Svensk Standard SS 460 
48 61. 



Bilaga 6– Inventering vibrationskänsliga byggnader 

Metod

I bland annat Svensk Standard SS 460 48 66 – Vibration och stöt – ”Riktvärden för 
sprängningsinducerade vibrationer i byggnader” och SS-ISO 4866, Byggnadsvibrationer – ”Vägledning 
för mätning av vibrationer och bedömning av dess effekt på byggnader” finns vägledning för att ställa 
upp generella regler för att ta fram urvalskriterier.  

En noggrannare utredning, så kallad riskanalys för vibrationer, ska utföras i senare projekteringsskede; 
Järnvägsplan eller inför byggnation. Där kommer det säkerställs att berörda byggnader inte får för höga 
vibrationsnivåer. I denna järnvägsutredning ska endast speciellt känsliga byggnader på lösa jordar 
identifieras för att kunna visa skillnader mellan de olika alternativen. 

Marktyper 
De markområden i projektet som är känsligast är områden med postglacial göteborgsk lera. Även 
områden med rena fraktioner löst lagrad sand och grus kan vara vibrationskänsliga. 

a. massivt berg 
b. kompakta horisontellt liggande friktionsjordarter 
c. löst lagrade horisontellt liggande friktionsjordarter 
d. lutande ytor med presumtiva glidlager 
e. löst lagrad sand och grus (ej kohesiva)  
f. leror (mättade/kohesiva) 
g. fyllnadsmassor med ej avslutad sättning (SS-ISO 4866) 

I listan ovan ökar känsligheten från a till g.  

Byggnadstyp
De mest känsliga byggnaderna finns i kategori 1. Kategori 2 motsvarar de i kategori 1 men har inte 
samma höga historiska bevarandevärde. Det finns mer tåliga byggnader som inte berörs i listan. Vi har 
avgränsat listan till de mest känsliga strukturerna som kommer att redovisas i detta PM. 

1. Historiska byggnader som är i ömtåligt skick enligt främst kategori 2 samt känsliga ruiner. K-märkta, Q-märkta, q-
märkta eller bevarandevärda hus. 

2. Speciellt känsliga byggnader med höga valv eller konstruktioner med stora spännvidder, t.ex. kyrkor och museer. 
Låga öppna byggnader med tunga bjälklag som saknar stabiliserande tvärstagssystem eller styva och massiva 
sidostabiliserande väggar. Exempel på dessa byggnader kan vara stallar, garage och samlingssalar med tunga 
bjälklag.

3. Torn i sten eller tegel 
Grundläggningstyp
Grundläggningen spelar stor roll för byggnadernas känslighet. Grundläggning på sulor eller platta på 
mark anses vara sämst och grundläggning direkt på berg som den bästa grundläggningsmetoden. Vi har 
gjort bedömningen att de i Göteborg vanligen förekommande rustbäddarna och 
kompensationsgrundlagda byggnaderna förs in under ny kategori B som är den näst sämsta metoden att 
grundlägga en byggnad ur vibrationssynpunkt. 

A. Sulor / platta på mark 
B. Rustbäddar eller kompensationsgrundläggning med eller utan kohesionspålar 
C. Kohesionspålar 
D. Friktionspålar 
E. Stödpålar 
F. Plintar alternativt bergbrunnar på berg 
G. Berg 



Byggnadsmaterial
Byggnader består av en stor mängd byggnadsmaterial vilket gör det svårt att kategorisera samtliga 
kombinationer. Generellt kan man konstatera att äldre byggnader är uppbyggda av tunga material med 
hög inre dämpning. Samtidigt är de utförda med gamla hantverksmetoder. Äldre byggnader är sällan 
speciellt höga och det är ovanligt med mer än sex våningsplan. 

Nyare byggnader är uppbyggda av hårdare material och stabiliserat i samtliga riktningar. Materialen är 
ofta relativt lätta. Dämpningen i husen är ofta låg. 

I. Kalksandsten 
II. Autoklaverad lättbetong 
III. Oarmerad betong, tegel, betonghålsten och lättklinkerbetong 
IV. Trä 

Slutsats
Den informationen som vi behöver för att värdera en byggnads vibrationskänslighet är främst marktyp, 
byggnadstyp och grundläggningstyp. 

Byggnadsmaterialet inverkar och kan samlas in genom en översiktlig inspektion av de byggnader som 
identifierats enligt ovan. 

Följande byggnader har enligt framtagen metod identifierats som speciellt vibrationskänsliga: 

Adress Namn Anmärkning 

Lilla Torget 3-4 Smittska Krogen Problem med sättningar har funnits 

Lilla Torget 6  Pågående sättningar 

Södra Hamngatan 11 Chalmerska huset  

Södra Hamngatan 25 Blidbergska huset  

Södra Hamngatan 31 Frimurarlogen  

Södra Hamngatan 2 Furstenbergska palatset  

Hotellplatsen Göta Källare  

Drottningstorget 2,3,4 Hotell Eggers  

Norra Hamngatan 40   

 Centralstationen  

Norra Hamngatan 6 Thamska huset  

Norra Hamngatan 12 Ostindiska huset Huset är primärt grundlagt på berg men 
sättningar är synliga i husets syd-västliga hörn 

Lutherska 
Missionskyrkan 

Vasagatan/Haga 
kyrkogata 

Byggnad med stora spännvidder i kvarter med 
pågående sättningar 

Pingstkyrkan Parkgatan/Haga kyrkogata Kyrkobyggnad med stora spännvidder 

Hagakyrkan Haga Kyrkoplan Kyrkobyggnad med stora spännvidder, 
grundlagd på berg 

Universitets biblioteket 
”gamla landsarkivet” 

Vasagatan/Haga 
kyrkoplan 

Byggnad med stora spännvidder 



Lyckholms Bryggerier Getebergslundsvägen/ 
Skårs Led 

Unik bruksmiljö med sättningsskadade 
byggnader mot Mölndalsån 

Bostadsområde inom 
stadsdelen 
Johanneberg 

Vid Eklandagatan/Södra 
vägen 

Område med sättningsskadade byggnader 

Lorensbergsteatern Lorensbergsparken Äldre teaterbyggnad med 

stora spännvidder  

Stadsteatern Götaplatsen Teaterbyggnad med stora spännvidder 

Konstmuseet Götaplatsen Museibyggnad med stora spännvidder 

Konserthuset Götaplatsen Konsertsal med stora spännvidder 

Chalmer Tekniska 
Högskola 

Chalmersområdet ”SSPA, Skeppsprovningsrännan” 
Äldre konstruktion känslig för vibrationer. 

Katolska Kyrkan Stureplatsen Kyrkobyggnad med stora spännvidder 

Bostadsområde inom 
stadsdelen Heden 

Södra Vägen, mellan 
Korsvägen/Berzeliigatan 

Kvarter med sättningsskadade byggnader 

Telegrafstationen Kaserntorget K-märkt unik stenbyggnad med stora hallar. 

Prinsessans Qristinas 
”Jaktslott”

Västra
Liden/Otterhällegatan

K-märkt byggnad 

Bergrum Stadsarkivet Badhusgatan Stor underjordsanläggning 

Befolkningsskyddsrumm
et Otterhällan 

Ekelundsgatan Stor underjordsanläggning 

Tabell 24. Känsliga byggnader utmed Västlänken. 



Bilaga 7 - Beräkningsförutsättningar för luftburet buller från 
järnvägstrafiken 
Beräkningsprogram

Samtliga beräkningar har utförts med Trivectors beräkningsprogram Buller Tåg 4.32. Programmet är 
baserat på den nordiska beräkningsmodellen och kan hantera upp till fyra skilda spår. 

Antal tåg 

Uppgifterna om antalet tåg har erhållits från AG Trafikanalys, se bilaga 1. Godstågen ingår inte i 
beräkningarna. 

Spårgeometri 

Uppgifter om spåren har erhållits från AG Spårsystem & Kapacitet, se bilaga 2.  

Tåglängder. 

Fjärrtågen har antagits vara 200m och pendel- och regiontågen 100m. 

Tågtyper.

Fördelningen av tågtyperna har erhållits från X. Fjärrtågen har antagits bestå av 90% X2 och 10% 
Loktåg. Regiontågen har antagits bestå av 100% X50. Pendeltågen har antagits bestå av 75% X50 och 
50% X60. 

I bullerberäkningsprogrammet finns inga emissionsuppgifter om X50 och X60. I beräkningarna har 
därför alla tåg hanterats som X2 fast med olika längder beroende på om det är fjärrtåg eller inte. 

Hastighet.

Uppgifter om vilka beräkningshastigheter som skall användas i höjd med de olika beräkningspunkterna 
har erhållits från Banverket.

Tågens fördelning per spår. 

I de fall ett trafikflöde löper på mer än ett spår har trafikmängden fördelats jämnt mellan spåren. I 
beräkningsmodellen ger loktågen betydligt högre ljudnivåer (7 dB) än X2. En loktågspassage per dygn 
har lagts på de spår som löper närmast en beräkningspunkt. Övrig trafik har behandlats som X2 vilket 
innebär att de maxvärden som redovisas gäller loktåg. 

Kurvradier. 

Efter samråd med Banverket har radien för den befintliga persontågsviadukten satts till 350 meter. 
Radien för den nya persontågsviadukten i Lisebergsalternativet är 300 meter enl. Banverkets uppgifter. 

Mottagarhöjd 

Mottagarhöjden är satt till 3 meter över marken. 



Bilaga 9 – Analys av ljudspridning från byggtransporter 

UA Haga - Chalmers 

Alternativet är uppdelat i fem större arbetsområden med två varianter mellan Göteborg Central och 
Lilla Torget. 

Från område 1 ”Gullbergsvass till Göteborgs Central” kommer all byggtrafik att ledas ut direkt på 
Götaleden och Mårten Krakowleden med riktning mot E6. 

Även från område 2 ”Göteborg Central till Lilla Torget”, alternativet via Södra Älvstranden, kommer 
all byggtrafik att ledas ut direkt på Götaleden med riktning mot Mårten Krakowleden och E6. 

Alternativet via Stora Hamnkanalen har tre möjliga transportvägar. Sannolikt kommer transporterna att 
delas upp på flera utfarter från området beroende på var verksamhet pågår. De olika möjligheterna 
framgår av nedanstående bild. 

Utefter Södra Hamngatan finns enbart någon enstaka lägenhet. Både Södra och Norra Hamngatan har 
dock idag mycket begränsad biltrafik. Det är framförallt kollektivtrafik i form av bussar och spårvagnar 
som trafikerar gatorna. 

Odinsgatan – Friggagatan trafikeras idag av cirka 17.000 fordon per dygn, varav cirka 1.300 utgörs av 
tung trafik. Som mest beräknas byggtrafiken vara 60 fordon per dygn. Detta innebär en ökning av 
trafiken med ca 0,4% och den tunga trafiken med ca 4,6%. 

Utefter gatorna finns ett flertal bostäder. Gatorna är idag hårt belastade av trafik som innebär 
ekvivalenta ljudnivåer utomhus vid fasad på över 65 dBA. 

Ett arbete pågår inom Göteborgs Stad med syfte att begränsa trafiken, både personbilar och tunga 
fordon, på gatorna. Målet är en minskning med 15-25%. 



Utifrån dagens trafikmängder kommer byggtrafiken inte att ge någon märkbar påverkan på den 
ekvivalenta ljudnivån. 

Från område 3 ”Lilla Torget till Haga” föreslås transporterna ledas via den arbetstunnel, som använts 
för bygget av Götatunneln, som mynnar vid Stora Badhusgatan. Transporterna leds sedan via Götaleden 
mot E6. 

Från område 4 ”Haga Station” föreslås transporterna ledas via Nya Allén och Norra Allégatan till 
Götaleden och vidare mot E6. De ekvivalenta ljudnivåerna utomhus för bostäderna i Haga som ligger 
utefter Allén är idag strax under 65 dBA. Trafikökningen blir ca 0,5%. 

Från område 5 ”Haga till Almedal” via Chalmers finns tre möjliga transportvägar. Närmast Haga 
används Allén och närmast Almedal går transporterna via Mölndalsvägen direkt till E6. Mitt på 
sträckan föreslås en arbetstunnel i ett befintligt påslag vid Mossens idrottsplats. En alternativ 
arbetstunnel är möjlig via ett påslag vid Framnäsgatan. Nedanstående bild visar möjliga transportvägar. 

Utefter båda alternativen finns mycket bostäder. Ingen av vägarna har idag mycket tung trafik. På 
Framnäsgatan kan den tunga trafiken komma att öka med ca 40%. Påverkan för boende kan bli 
omfattande i båda alternativen. 

Sammanfattning 

Område  
1 Inga bostäder 

2 A Inga bostäder 
2 B Utefter några vägar finns mycket bostäder, dock 

blir trafikökning liten och därmed även påverkan 
på den ekvivalenta ljudnivån liten. 

3 Inga bostäder förutom ovanför tunnelmynningen 



vid Stora Badhusgatan 
4 Det finns en del bostäder mot Allén, dock blir 

trafikökning liten och därmed även påverkan på 
den ekvivalenta ljudnivån liten. 

5 Båda möjligheterna kan ge stor påverkan för 
boende.

Totalt Påverkangraden blir stor av transporterna från en 
eventuell arbetstunnel mitt på sträckan i område 
5. I övrigt liten påverkan. 

UA Haga - Korsvägen 

Detta alternativ är lika med UA Haga - Chalmers fram till och med Haga Station, område 4.  

Från område 5 ”Haga till Almedal” via Korsvägen finns tre möjliga transportvägar. Närmast Haga 
används Allén och närmast Korsvägen går transporterna via Örgrytevägen direkt till E6. Mitt på 
sträckan föreslås en arbetstunnel via ett befintlig påslag vid Brunnsgatan i Annedal, alternativt vid 
Annedalskyrkan, se nedanstående bild. 

Brunnsgatan har idag lite trafik, ca 1.600 fordon per dygn, varav i princip ingen tung trafik. Påverkan på 
denna sträcka blir omfattande pga byggtrafiken. 

Utefter Övre Husargatan finns mycket bostäder som idag är utsatta för ljudnivåer från trafiken på över 
65 dBA. Vägen är redan idag hårt belastad med trafik, 20.000 – 24.000 fordon per dygn. 

Sammanfattning 



Område  
1 Inga bostäder 

2 A Inga bostäder 
2 B Utefter några vägar finns mycket bostäder, dock 

blir trafikökning liten och därmed även påverkan 
på den ekvivalenta ljudnivån liten. 

3 Inga bostäder förutom ovanför tunnelmynningen 
vid Stora Badhusgatan 

4 Det finns en del bostäder mot Allén, dock blir 
trafikökning liten och därmed även påverkan på 
den ekvivalenta ljudnivån liten. 

5 Om påslaget vid Brunnsgatan används blir 
påverkan stor i Annedal. Även Övre Husargatan 
är idag hårt belastad. 

Totalt Påverkangraden beror på valet av arbetstunnel i 
område 5. Väljs Annedalkyrkan blir den liten. 

UA Korsvägen via Sten Sturegatan 

Alternativet är uppdelat i fyra större arbetsområden. 

Från område 1 ”Gullbergsvass till Göteborgs Central” kommer all byggtrafik att ledas ut direkt på 
Götaleden och Mårten Krakowleden med riktning mot E6. 

Från område 2 ”Göteborg Central till Berzeliigatan” finns flera möjliga transportvägar. Sannolikt 
kommer transporterna att delas upp på flera utfarter från området beroende på var verksamhet pågår. 

Alternativen framgår av nedanstående bild. 



Odinsgatan – Friggagatan trafikeras idag av cirka 17.000 fordon per dygn, varav cirka 1.300 utgörs av 
tung trafik. Som mest beräknas byggtrafiken vara 50 fordon per dygn. Detta innebär en ökning av 
trafiken med ca 0,3% och den tunga trafiken med ca 4%. 

Utefter gatorna finns ett flertal bostäder. Gatorna är idag hårt belastade av trafik som innebär 
ekvivalenta ljudnivåer utomhus vid fasad på över 65 dBA. 

Ett arbete pågår inom Göteborgs Stad med syfte att begränsa trafiken, både personbilar och tunga 
fordon, på gatorna. Målet är en minskning med 15-25%. 

Utifrån dagens trafikmängder kommer byggtrafiken inte att ge någon märkbar påverkan på den 
ekvivalenta ljudnivån. 

För transport till Skånegatan med fortsatt riktning mot Ullevigatan och E6an finns flera möjligheter. 
Dessa är via Bohusgatan, Engelbrektsgatan, Sten Sturegatan eller Parkgatan. Det framgår inte vilken av 
dessa som är mest trolig. Bohusgatan och Sten Sturegatan, från Engelbrektsgatan till Skånegatan, är de 
som idag har minst trafik och där påverkan kommer att bli störst. Trafikökningen på Sten Sturegatan 
blir ca 3% och på Bohusgatan något mindre. 

Från område 3 ”Berzeliigatan till Korsvägen” finns tre möjliga transportvägar till E6an vilka framgår av 
nedanstående bild. 



Utefter Mölndalsvägen finns en hel del bostäder. Trafikmängden är idag ca 12.000 fordon per dygn 
vilket innebär att den trafikökning som kan bli aktuell med byggtrafiken är ca 0,4%. De ekvivalenta 
ljudnivåerna utomhus vid bostädernas fasad är idag kring 65 dBA. På Mölndalsvägen går även en hel 
del spåvagnar, vilka ger relativt höga maximala ljudnivåer, ca 80 dBA. 

Från område 4 ”Korsvägen till Almedal” är det två troliga vägar. Dels via Eklandagatan och 
Örgrytevägen till E6 och dels via Mölndalsvägen till E6.  



Eklandagatan är idag belastad med höga ekvivalenta ljudnivåer utomhus vid bostäderna, ca 65 dBA. 
Trafikökningen blir dock begränsad, ca 0,1%. 

Beroende på hur byggetapperna ligger och trafikföringen blir kan trafikökningen på de sydligaste 
delarna av Mölndalsvägen uppgå till ca 0,8%. 

Sammanfattning 

Område  
1 Inga bostäder 
2 Utefter några vägar finns mycket bostäder, dock 

blir trafikökning liten och därmed även påverkan 
på den ekvivalenta ljudnivån liten. 

3 Utefter Mölndalsvägen finns mycket bostäder, 
dock blir trafikökning liten och därmed även 
påverkan på den ekvivalenta ljudnivån liten. 

4 Utefter Eklandagatan finns mycket bostäder, 
dock blir trafikökning liten och därmed även 
påverkan på den ekvivalenta ljudnivån liten. 

Totalt Liten påverkan 

UA Korsvägen via Johanneberg 

Alternativet är uppdelat i tre större arbetsområden. 



Från område 1 ”Gullbergsvass till Göteborgs Central” kommer all byggtrafik att ledas ut direkt på 
Götaleden och Mårten Krakowleden med riktning mot E6. 

Från område 2 ”Göteborg Central till Berzeliigatan” finns flera möjliga transportvägar. Sannolikt 
kommer transporterna att delas upp på flera utfarter från området beroende på var verksamhet pågår. 

Alternativen framgår av nedanstående bild. 

Odinsgatan – Friggagatan trafikeras idag av cirka 17.000 fordon per dygn, varav cirka 1.300 utgörs av 
tung trafik. Som mest beräknas byggtrafiken vara 50 fordon per dygn. Detta innebär en ökning av 
trafiken med ca 0,3% och den tunga trafiken med ca 4%. 

Utefter gatorna finns ett flertal bostäder. Gatorna är idag hårt belastade av trafik som innebär 
ekvivalenta ljudnivåer utomhus vid fasad på över 65 dBA. 

Ett arbete pågår inom Göteborgs Stad med syfte att begränsa trafiken, både personbilar och tunga 
fordon, på gatorna. Målet är en minskning med 15-25%. 

Utifrån dagens trafikmängder kommer byggtrafiken inte att ge någon märkbar påverkan på den 
ekvivalenta ljudnivån. 

Från område 3 ”Berzeliigatan till Almedal” finns tre möjliga transportvägar till E6an, vilka framgår av 
nedanstående bilder. 



Eklandagatan är idag belastad med höga ekvivalenta ljudnivåer utomhus vid bostäderna, ca 65 dBA. 
Trafikökningen blir dock begränsad, ca 0,2%. 

Sammanfattning 

Område  
1 Inga bostäder 
2 Utefter några vägar finns mycket bostäder, dock 



blir trafikökning liten och därmed även påverkan 
på den ekvivalenta ljudnivån liten. 

3 Utefter Eklandagatan finns mycket bostäder, 
dock blir trafikökning liten och därmed även 
påverkan på den ekvivalenta ljudnivån liten. 

Totalt Liten påverkan 
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