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 I 

Förord 

Examensarbetet är en kandidatuppsats på 15 högskolepoäng som genomfördes våren 2020 
vid Högskolan i Gävle på Lantmätarprogrammet med ekonomisk/juridisk inriktning.  

Idén till examensarbetet fick vi efter samtal tillsammans Sara Söderstam på ProjectPartner. 
Att vi fått använda de teoretiska kunskaper som vi förvärvat under utbildningens gång till 
att göra ett praktiskt och självständigt arbete inom ett spännande område har varit väldigt 
givande. Vi har dessutom fått flera erfarenheter under arbetets gång, bland annat att göra 
intervjuer samtidigt som vi fått en större inblick i hur arbetet ser ut för Trafikverket och 
kommuner när det gäller markåtkomst. 

Vi skulle vilja tacka Sara Söderstam på ProjectPartner för att vi fått bolla några idéer 
tillsammans med dig under uppstartsfasen samt hjälpen vi fått med kontakt på 
Trafikverket. Vi skulle även vilja tacka Fabian Kjessler på Trafikverket för hjälpen vi fått 
med att komma i kontakt med rätt personer inom Trafikverket. Det har verkligen varit 
guld värt för oss. 

Vi skulle även vilja tacka alla respondenter på Trafikverket och utvalda kommuner. Utan 
ert deltagande hade det inte gått att genomföra denna studie och vi tackar för den tid som 
ni avsatt för att hjälpa oss i arbetet. 

Vi skulle även vilja tacka Jonas Pettersson, Högskolan i Gävle, som varit handledare till oss 
under arbetet. Tack för hjälpen vi fått och för den tid och engagemang som du lagt ner för 
att hjälpa oss. 
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Jesper & Christian 
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Sammanfattning 

Fungerande infrastruktur är viktigt för att samhället ska fungera. Det är därför också 
viktigt att Trafikverket och kommuner får tillgång till mark för utbyggnad av bland annat 
vägar och järnvägar. Samtidigt görs ett intrång i någons enskilda äganderätt. Markåtkomst 
för dessa ändamål kan ske med en frivillig överenskommelse mellan parterna men i vissa 
fall tvingas Trafikverket och kommuner att tvångsvis förvärva marken. 

Syftet med arbetet är att ta reda på om Trafikverket och kommuner har några särskilda 
principer för markåtkomst gällande utbyggnad av vägar och järnvägar, samt försöka ta reda 
på hur fastighetsägare behandlas i en sådan process. Målet är att kunna bidra med ett bättre 
underlag för både Trafikverket och kommuner vad gäller deras riktlinjer för markåtkomst. 
För att besvara frågeställningarna i studien har intervjuer med ett antal kommuner samt 
sakkunniga inom Trafikverket genomförts. 

Resultatet visade att det finns riktlinjer för hur själva markåtkomsten ska hanteras men 
ingen respondent ansåg att de hade några riktlinjer för hur en fastighetsägare ska behandlas 
i processen. Den största skillnaden mellan Trafikverket och kommunerna var att 
kommunerna nästan aldrig använder tillfälliga nyttjanderätter i detaljplanplanen utan 
förlitar sig på frivilliga överenskommelser ifall de behöver tillgång till mark, medan 
Trafikverket använder sig utav tillfälliga nyttjanderätter i väg- och järnvägsplan i större 
utsträckning. I slutsatsen framgår det att den främsta faktorn för att nå en 
överenskommelse är tidig kontakt med fastighetsägare där det är viktigt att visa förståelse 
för dennes situation. Många respondenter var också enade om att det är viktigt att hela 
tiden hålla fastighetsägare informerade om vad som ska ske och hur deras fastighet 
kommer att påverkas. Trots att det inte finns fastställda riktlinjer för hur en fastighetsägare 
ska behandlas verkar de flesta ändå utgå från liknande ”principer”.  

Nyckelord: markåtkomst, tillfällig nyttjanderätt, lika behandling, väg och järnväg. 
 

  



 

 III 

Abstract 
Functioning infrastructure is important for society to function. It is therefore important 
that the Swedish Transport Administration and municipalities gets access to land for 
development of roads and railways, among other things. At the same time, there is an 
infringement on someone's individual property rights. Land access for these purposes can 
be made by voluntary agreement between the parties, but in some cases the Swedish 
Transport Administration and municipalities must by force acquire the land. 

The purpose of the work is to find out if the Swedish Transport Administration and 
municipalities have any special principles for land access regarding the development of 
roads and railways, and try to find out how property owners are treated in such a process. 
The goal is to be able to provide a better basis for both the Swedish Transport 
Administration and municipalities regarding their guidelines for land access. In order to 
answer the questions in the study, interviews were conducted with a number of 
municipalities and experts within the Swedish Transport Administration.  

The results showed that there are guidelines for how the land access should be handled, 
but no respondent considered that they had any guidelines for how a property owner 
should be treated in the process. The main difference between the Swedish Transport 
Administration and municipalities was that municipalities almost never use temporary use 
of right in the detailed plan, but rely on voluntary agreements if they need temporary 
land, while the Swedish Transport Administration uses temporary use of right in road and 
rail plans to a greater extent. The conclusion is that the main factor in reaching an 
agreement is early contact with the property owner where it is important to show an 
understanding of his or her situation. Many respondents also agreed that it is important to 
always keep property owners informed about what is going to happen and how their 
property will be affected. Although there are no set guidelines for how a property owner 
should be treated, most still seem to be based on similar "principles". 

	
Keywords: Land access, temporary use of right, equal treatment, road and railway. 
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Begreppsförklaring 
Fastighetsägare Civilrättslig ägare av en fastighet 

 
Infrastruktur Samhällsviktiga transportmedel 

Markåtkomst  Åtkomst av mark, åtkomst av rättigheter eller 
restriktioner för användning av mark 

Organisationer Trafikverket och kommuner 

Respondent 
  

Den person som besvarar frågor i en intervju 

Nyttjanderättshavare Förmån för en person att använda någon annans 
fastighet på att visst bestämt sätt 

Servitut Rätt för fastighet att använda annans fastighet 

Tillfällig nyttjanderätt Rätt att använda annans fastighet under angiven tid 

 
Förkortningar 
FBL Fastighetsbildningslag (1970:988) 

JB Jordabalken (1970:994) 

LBJ Lag om byggande av järnväg (1995:1649) 

MKB Miljökonsekvensbeskrivning 

PBL Plan- och bygglag (2010:900) 

RF Regeringsformen (1974:152) 

SFS Svensk författningssamling 

SOU Statens offentliga utredningar 

VägL Väglag (1971:948) 
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1 Inledning 

I detta kapitel presenteras studiens bakgrund, syfte och frågeställningar, avgränsning 
samt disposition. 

1.1 Bakgrund 

Utbyggnad för bland annat järnvägar och vägar sker kontinuerligt och vid flera fall krävs att 
Trafikverket eller kommuner får åtkomst till marken för att möjliggöra en utbyggnad. 
Åtkomsten för mark kan ske på olika sätt. Vanligtvis sker det genom olika planprocesser 
som exempelvis vägplan, järnvägsplan eller detaljplan (Trafikverket, u.å.).  Det kan även 
ske genom en överenskommelse mellan inblandade parter. Hur de olika organisationerna 
väljer att gå till tillväga beror främst på vad marken ska användas till, exempelvis 
utbyggnad av större väg eller utbyggnad av en mindre gata. Vid en större väg där 
Trafikverket är väghållare sker nybyggnad eller ombyggnad med stöd av vägplan medan 
mindre gator i tätorter där kommunen är väghållare sker nybyggnad eller ombyggnad med 
stöd av detaljplan (Trafikverket, 2018). Det är inte alltid som fastighetsägare är överens 
med Trafikverket eller kommuner och i dessa fall kan markåtkomst ske tvångsvis om det 
allmänna intresset väger mer än den enskildes äganderätt enligt Regeringsformen 2 kap.   
15 § (RF, SFS 1974:152).  

När Trafikverket tar fram en väg- eller järnvägsplan är målet att intrånget på annans 
fastighet ska vara så litet som möjligt, men hur väl de än planerar går det inte att undvika 
att olägenheter och intrång uppstår för fastighetsägare. När en väg- eller järnvägsplan blivit 
fastställd har Trafikverket rätt att överta rättigheterna till marken eller lösa in den mark 
som anges planen. I en järnvägsplan förvärvas marken med äganderätt, vilket innebär att 
Trafikverket behöver förvärva marken. I en vägplan tas marken i anspråk med vägrätt, 
vilket innebär att Trafikverket övertar rätten att använda det område som avses i en 
vägplan (Trafikverket, 2020). En kommun har i vissa fall rätt att lösa in mark i samband 
med en detaljplan. Vid breddning av gata eller anläggande av gång- och cykelväg har 
kommuner möjlighet att lösa in den mark som behövs för allmänt ändamål. Det finns även 
möjlighet för kommunen att överföra marken genom fastighetsreglering (Boverket, 
2014).   
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1.2 Syfte och frågeställningar 

Syftet med studien är att utreda vilka principer Trafikverket och kommuner har för att 
säkra markåtkomst för allmänna vägar och järnvägar men även hur organisationer 
behandlar berörda fastighetsägare i respektive planprocess. Ersättningsfrågan är en 
komplicerad fråga och är i vissa fall helt avgörande för huruvida frivilliga 
överenskommelser skrivs mellan berörda parter. 

Målet med denna studie är att ge ett underlag för vilka riktlinjer som kommuner och 
Trafikverket använder sig av när det kommer till markåtkomst för vägar och järnvägar. 
Detta i sin tur är tänkt att bidra till en ökad transparens för markåtkomst i planprocessen 
mellan fastighetsägare och organisationer som utövar markåtkomst samt bidra till en 
rättvis behandling för fastighetsägare. 

Följande frågeställningar är tänka att besvaras i detta arbete: 

• Hur går olika organisationer tillväga för att säkra markåtkomst samt säkerställa att 
fastighetsägare behandlas lika vid åtkomst av mark för väg och järnväg? 

• Hur länge förhandlar olika organisationer innan de eventuellt tar till tvångsmedel? 

1.3 Avgränsning 

Studien avgränsas till att undersöka hur Trafikverket och kommuner väljer att behandla 
fastighetsägare vid markavstående genom väg- och järnvägsplan för Trafikverket och 
genom detaljplan för kommuner. Arbetets tyngd ligger i hur väl organisationer som tar 
mark i anspråk informerar och kommunicerar med berörda fastighetsägare under själva 
planprocessen. På grund av den relativt korta tid som är avsatt kommer ersättningsfrågor 
inte att studeras mer djupgående.  

1.4 Disposition 

Detta arbete följer IMRaD-struktur, vilket betyder inledning, metod, resultat och 
diskussion. Under första kapitlet, Inledning, ges en kort bakgrund till arbetet, vilket syfte 
och mål som arbetet har, vilka frågeställningar som kommer att besvaras samt hur studien 
har avgränsats. I arbetets andra kapitel, Teoretisk bakgrund, ges en grundläggande 
bakgrundinformation till ämnet. Det förklaras vilken påverkan infrastrukturen har på vårt 
samhälle, det förklaras mer ingående vad markåtkomst är samt varför det finns 
tvångsmöjligheter till åtkomst av mark. Utöver det förklaras även vad en planprocess är 
samt vilka alternativ det finns för Trafikverket och kommuner att kunna ta mark i anspråk. 
Det redovisas även tidigare vetenskapliga studier inom berört område samt tidigare 
examensarbeten som har inslag av markåtkomst i olika utsträckning. I tredje kapitlet, 
Metod, förklaras val av metoder och urval av respondenter mer ingående. I fjärde kapitlet, 
Resultat, ges svaren på arbetets frågeställningar och en sammanfattning av intervjuerna som 
ligger till grund för studiens resultat. I femte kapitlet, Diskussion, diskuterar vi både val av 
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metod och resultat, vi diskuterar även arbetet i sin helhet. I sjätte och sista kapitlet, 
Slutsatser, redovisar vi vilka slutsatser vi kommit fram till under arbetet samt även förslag 
till framtida forskning.
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2 Teoretisk bakgrund 

I detta kapitel presenteras den teoretiska bakgrunden till arbetet. Här återfinns grundläggande 
information om huvudämnet för att på ett bättre sätt förstå arbetet i sin helhet. Kapitlet handlar 
bland annat om markåtkomst, hur infrastruktur påverkar samhället, vilka typer av planprocesser det 
finns för infrastruktur samt tidigare forskning och examensarbeten. 

2.1 Äganderätt och det allmänna intresset 

När det talas om markåtkomst är det naturligt att även ta upp begreppet äganderätt till fast 
egendom. Sjödin, Ekbäck, Kalbro och Norell (2016) menar att äganderätt är rätten att 
använda sin egendom, att utesluta andra från att använda den och sist men inte minst 
rätten att överlåta sin egendom. Detta anses vara kärnan i begreppet äganderätt. Samtidigt 
menar Sjödin et al. (2016) att när vi tittar lite närmare på begreppet äganderätt i 
fastighetsrättsliga sammanhang blir det tydligt att vi inte har ”absolut” äganderätt.  

När en kommun eller staten, genom Trafikverket, behöver mark för en väg eller järnväg 
inskränker de på fastighetsägarens äganderätt. Detta är något som kan väcka alla möjliga 
känslor hos en fastighetsägare menar Bergström (1956). I artikeln skriven av Bergstén, 
Stjernström & Pettersson (2018) diskuteras just den emotionella kopplingen till marken 
en hel del. Känslan av att din mark kan komma att användas till ett ändamål du från början 
inte velat, gör många upprörda. Vidare framkom det att en del respondenter i artikeln inte 
ansågs ha tillräckligt inflytande i planeringsprocessen för användningen av sin egen mark 
(Bergstén et al. 2018). Utifrån detta är det förståeligt att fastighetsägare kan bli irriterade 
och därav uppstår ofta konflikter mellan organisationerna och fastighetsägarna. 

Då vi tidigare konstaterat att vägar och järnvägar är nödvändiga för att samhället ska 
fungera blir det automatiskt nödvändigt att få tillgång till mark för dessa ändamål. Om 
exempelvis en fastighetsägare skulle motsätta sig att avstå mark för en väg som skulle vara 
till stor nytta för allmänheten eller helt enkelt begär ett oskäligt pris, skulle viktiga 
samhällsfunktioner, som i detta fall kommunikation, inte fungera (Sundberg, 2009). 

Att olika organisationer har rätt till markåtkomst för allmänna ändamål anses vara av sådan 
vikt att det även regleras i grundlagen. I RF 2 kap. 15 § (SFS 1974:152) står det att mark 
tvångsvis kan tas i anspråk ”när det krävs för att tillgodose angelägna allmänna intressen”.  
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2.2 Infrastrukturens betydelse 

Vägar och järnvägar innefattas i begreppet infrastruktur och är nödvändigt för att ett 
samhälle ska fungera. Zio (2016) beskriver vikten av att skydda all sorts infrastruktur 
eftersom den är viktig för bland annat transport och social hållbarhet. I Sverige planeras 
vägar och järnvägar på flera nivåer. Exempelvis ansvarar kommuner för de lokala gatorna 
medan myndigheter som Trafikverket har ett större och mer övergripande ansvar. 
Trafikverket förvaltar också vanligtvis allmänna vägar. I en artikel skriven av Fenton 
(2016) beskriver han hur viktigt det är att olika kommuner och myndigheter samarbetar 
för att planeringen av vägar och järnvägar sker på bästa sätt. 

Infrastrukturen har även en stor betydande roll vad gäller den ekonomiska utvecklingen 
för ett land. Sverige är ett land som har särskilt stort behov av en fungerande infrastruktur 
för att binda samman landet (Transportinfrastrukturkommittén, 2010). Regeringen har 
fattat ett beslut om en nationell plan för infrastrukturen under åren 2018-2029 där stora 
satsningar kommer att göras för nybyggnation och upprustning av det befintliga 
järnvägssystemet (Regeringen, 2018). Oavsett om det ska exploateras för köpcentrum, 
bostäder eller för infrastruktur så kommer mark att behövas tas i anspråk, men att 
tvångsvis tvinga avstå från sin mark är ett starkt ingrepp i äganderätten (Werin, 1982). En 
väl fungerande infrastruktur hjälper till att binda samman de resurser och kunskaper som 
finns utspridda över Sverige, som är ett relativt avlångt land. En fungerande infrastruktur 
hjälper även till att länka samman Sverige med omvärlden för att möjliggöra smidiga 
transporter, exporter, importer och resor (Transportföretagen, u.å.).  

Sverige är ett land som har haft stora ekonomiska fördelar av den export som skett till den 
europeiska marknaden. Under 1800-tal och tidigt 1900-tal utvecklades Sverige från att 
främst vara ett jordbruksland till att bli en modern industrination (Antonson & Levin, 
2018). Sverige hade stora naturresurser i form av skog och malm där majoriteten har 
exporterats till andra länder (Miles, 1997). För andra industrier som exempelvis 
klädindustrin är det av stor betydelse med en effektiv logistik och att industrilokaler byggs 
i närheten av större hamnar eller flygplaster för de länder som ej har en fungerande 
infrastruktur för väg- och järnväg (Nordås & Piermartini, 2004). Enligt Berger och Enflo 
(2015) var utbyggnaden av svenska järnvägsnätet även en bidragande faktor till att de 
städer som tidigt fick tillgång till järnväg ökade sin befolkningsmängd i större utsträckning 
än städer som saknade tillgång till järnväg.  



 

 6 

2.3 Markåtkomst 
När det planeras att byggas nytt köpcenter, nya vägar och järnvägar eller nya 
kraftledningar påverkas ofta flertalet markägare av utbyggnaden. Att den aktör som avser 
att bygga om eller bygga nytt inte alltid äger marken i sig är vanligt förekommande. För 
att en aktör ska kunna säkerställa åtkomst till nödvändig mark behöver mark tas i anspråk. 
Det kan ske antingen med äganderätt eller genom en rättighet att nyttja marken under en 
längre tid. I vissa fall sker markåtkomst med tvång, vilket kan vara en förutsättning för att 
över huvud taget få tillgång till marken, men det vanligaste är att markåtkomst sker med 
stöd av avtal mellan berörda parter (Sjödin et al., 2016). 

På grund av att varje enskild kommun planerar sitt geografiska område mer eller mindre 
enskilt kan både målen mellan kommunerna variera men också principerna för att säkra 
markåtkomst till följd av detta. I en artikel skriven av Persson (2013) framkommer det att 
till exempel Linköping och Norrköping har som mål att byggnation av olika slag ska ske 
nära vägar och järnvägar för att skapa ett starkt transportnät. Vad som fungerar för en 
kommun behöver nödvändigtvis inte fungera för en annan. Detta diskuterar Williamson 
(2001) en del, dock i lite andra sammanhang, men principen är den samma. Williamson 
menar på att det inte finns ett ”rätt” sätt att hantera något på utan beroende på olika 
faktorer kan en lösning fungera för en kommun men inte nödvändigtvis för en annan. 

2.4 Förfaranden vid markåtkomst och ersättning 

När mark ska tas i anspråk för ett ändamål finns det, som vi redan vet, många 
tillvägagångssätt för att genomföra en sådan process. Det är framförallt tre viktiga beslut 
som måste tas för att kunna genomföra en markåtkomst på ett korrekt sätt. Dessa tre är 
beslut om tillåtlighet, beslut om markåtkomst och beslut om ersättning. De tre besluten 
kan tas genom ett administrativt förfarande, ett förrättningsförfarande eller genom ett 
domstolsförfarande. I normalfallet består processen av flera av dessa förfaranden och varje 
enskilt beslut kan tas genom olika förfaranden (Sjödin et al., 2016). Exempelvis kan 
tillåtligheten ske genom ett administrativt förfarande medan markåtkomsten sker genom 
en lantmäteriförrättning och ersättningen genom ett domstolsförfarande, se tabell 1.
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Tabell 1. Exempel på hur olika förfaranden kan användas i samma process. 

Lag Ändamål Tillåtlighet Markåtkomst Ersättning 
LBJ Järnväg Administrativt 

förfarande 
(Trafikverket - 
järnvägsplan) 
 

Förrättningsförfarande 
(Lantmäteriet) 
 
alternativt 
domstolsförfarande 
 

Förrättningsförfarande om 
markåtkomst skett via LM.  
 
Domstolsförfarande om 
markåtkomst skett via 
domstol. 

VägL Allmän väg Administrativt 
förfarande 
(Trafikverket - 
vägplan) 

Administrativt 
förfarande 
(Trafikverket - 
vägplan) 

Domstolsförfarande 

PBL Gata, 
spårväg,    
m m 

Administrativt 
förfarande 
(kommun - 
detaljplan) 

Förrättningsförfarande 
(Lantmäteriet) 
 
alternativt 
domstolsförfarande 
 

Förrättningsförfarande om 
markåtkomst skett via LM.  
 
Domstolsförfarande om 
markåtkomst skett via 
domstol. 

 
 
Det första momentet, tillåtligheten, som är den del i processen vilken avser för vilket 
ändamål marken ska tas i anspråk. I detta moment sker inte någon markåtkomst utan 
denna del i processen ses snarare som en grund för hur markåtkomsten ska ske, vilket är 
nästa moment. Markåtkomstmomentet handlar, till skillnad från det första momentet, om 
att en överföring eller omfördelning av mark nu ska ske. Det tredje och sista momentet, 
ersättning, handlar om hur ersättningen ska beräknas och fördelas (Ekbäck, 2000). När 
någon avstår mark har de naturligtvis rätt till ersättning för markavståendet men också för 
eventuella andra skador som kan uppstå till följd av markförlusten. Även rättighetshavare 
som lider skada till följd av åtgärden har även de rätt till ersättning. Detta regleras i bland 
annat Expropriationslagens 4:e kap. (ExL, SFS 1972:719) men det finns även regler om 
ersättning i Fastighetsbildningslagen 5:e kap. 10a § (FBL, SFS 1970:988).  
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2.4.1 Administrativt förfarande 

Det administrativa förfarandet handlar vanligtvis om upprättande av planer av olika slag. 
Ett administrativt förfarande är enkelt sagt när tillåtligheten, markåtkomsten och/eller 
ersättningen helt enkelt sker genom ett myndighetsförfarande. Exempelvis kan 
Trafikverket upprätta en vägplan, vilket innebär att tillåtligheten blir ett administrativt 
förfarande, och därefter tas marken i anspråk genom en vägrätt vilket också är ett 
administrativt förfarande då ingen marköverföring sker. När det kommer till det sista 
momentet, ersättning, är det inte vanligt att det sker genom ett administrativt förfarande. 
För järnvägar, allmänna vägar, ledningsrätter och liknande behandlas ersättningen 
vanligtvis genom ett förrättningsförfarande eller domstolsförfarande (Sjödin et al., 2016). 

Detta förfarande kan delas in i små undergrupper. Dessa grupper är byråkratiska, 
kommunala och regeringsförfaranden. Undergrupperna går väldigt mycket in i varandra 
där skillnaden mer eller mindre handlar om vem det är som initierar processen (Ekbäck, 
2000). Enligt Ekbäck (2000) brukar ett administrativt förfarande oftast initieras genom 
officialinitiativ men processer med enskilt initiativ förekommer också. Ett officialinitiativ 
innebär att myndigheten själv tar initiativ till en prövning. T.ex. kan Lantmäteriet, i vissa 
fall, på eget initiativ genomföra en förrättningsåtgärd. Detta är dock väldigt begränsat när 
det kommer till just Lantmäteriet (Vesterlins, u.å.). Enskilt initiativ innebär att någon 
annan än myndigheten som ansvarar för ärendet initierar processen.  

Utredningen i ett administrativt förfarande hanteras oftast av exploatörer eller tjänstemän 
och normalt sett är det politiska nämnder eller sakkunniga tjänstemän som tar beslut. 
Vilken instans ett överklagande sker till beror på vad ärendet handlar om. Avser 
överklagandet en väg- eller järnvägsplan överklagas detta exempelvis till regeringen.   

2.4.2 Förrättningsförfarande 

Förrättningsförfarandet är väldigt likt det administrativa när det kommer till framförallt 
tillåtligheten. Den främsta skillnaden är att det är lantmäterimyndigheten som ansvarar för 
processen. Lantmäterimyndigheten genomför olika utredningar för att ta reda på om 
åtgärden överhuvudtaget är möjlig att genomföra. Förrättningen genomförs på initiativ av 
den sökande. Denna person kan vara en privatperson men även företag, staten eller en 
kommun. Precis som det administrativa förfarandet kan det alltså ske genom ett enskilt 
initiativ men även genom officialinitiativ. Lantmäterimyndigheten har även en opartisk roll 
under processen där förrättningslantmätaren på bästa sätt försöker bevaka allas intressen 
(Lantmäteriet, 2020). Om vi tittar på Lagen om byggande av järnväg                           
(LBJ, SFS 1995:1649) är tillåtligheten administrativt då det vanligtvis upprättas en 
järnvägsplan. Till skillnad från en vägplan tas marken i detta fall nästan alltid i anspråk 
genom en fastighetsreglering vilket istället blir ett förrättningsförfarande. Det finns även 
möjligheter att lösa in marken med stöd av LBJ. Det är dock vanligast att det sker genom 
fastighetsreglering (Ekbäck, 2010).  
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När man tittar på ersättningen är det vanligt att den frågan hanteras i en förrättning till 
skillnad från det administrativa förfarandet som nästan aldrig hanterar ersättningsfrågan. 
Enligt Lantmäteriets handbok om Fastighetsbildningslagen (2020) har 
förrättningslantmätaren ett ansvar att utföra värderingar och besluta om ersättning. Detta 
gäller även för sakägare som inte framställt något yrkande.  

2.4.3 Domstolsförfarande 

Domstolsförfarandet är precis vad det låter som. Det är en domstol, vanligtvis mark- och 
miljödomstolen som första instans, som beslutar om exempelvis ersättning eller om 
markåtkomsten (Ekbäck, 2000). Till skillnad från de två övriga förfarandena är det väldigt 
ovanligt att tillåtligheten sker genom ett domstolsförfarande. Domstolsförfarandet används 
snarare som en fullföljd till en redan påbörjad process. Tillåtligheten prövas exempelvis 
vid upprättandet av en järnvägsplan där markåtkomsten, som nämnts tidigare, kan ske 
genom en förrättning men också genom mark- och miljödomstolen. Där också 
ersättningen kan bestämmas genom domstolen. Vid markåtkomstmål är det 
rättegångsbalkens som gäller istället för förvaltningslagen. Dessa kompletteras också av de 
speciallagstiftningar som är tillämpliga för varje specifikt fall.  

Ett domstolsförfarande kan enbart initieras genom ett enskilt initiativ vilket också skiljer 
sig ifrån de två andra förfarandena. Detta beror på att domstol själv inte kan sätta igång en 
process utan är beroende av att någon annan gör det. Utredningen i ett 
domstolsförfarande sker i många fall av parterna, dvs förvärvare respektive markägare. I 
vissa fall kan även domstolen begära att en utrednings genomförs. Något som 
karaktäriserar domstolsförfarandet är bland annat att utredningen oftast presenteras 
muntligt, genom ett sammanträde. Ett beslut från mark- och miljödomstolen kan 
överklagas till en högre instans, mark- och miljööverdomstolen och i undantagsfall Högsta 
domstolen (Ekbäck, 2000). 

2.5 Servitut  

Servitut är en rätt för en fastighet att få nyttja något på en annan fastighet. Detta kan vara 
allt ifrån en brunn till en väg eller ledning. Ett servitut är knutet till fastigheten och inte 
till en person vilket innebär att rätten även gäller för ny fastighetsägare. Vanligtvis finns 
inget slutdatum för ett servitut vilket innebär att den gäller tills det upphävs 
(Lantmäteriet, u.å.). Det finns två olika sorters servitut, avtalsservitut och officialservitut.  

Ett avtalsservitut bildas genom ett avtal mellan fastighetsägarna. Avtalet måste dock 
uppfylla vissa formkrav för att bli giltigt. Dessa krav framgår bland annat av Jordabalken 
14 kap (JB, SFS 1970:994). Där finns krav om exempelvis att servitutet ska avse ett 
ändamål med stadigvarande betydelse, att det ska främja markens ändamål och att det ska 
vara skriftligt. Ett avtalsservitut kan även skrivas in i fastighetsregistret. Detta är ett sätt att 
säkerställa att rätten ska gälla även mot en ny ägare (Lantmäteriet, u.å.).  
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Officialservitut bildas istället i en förrättning eller genom ett domstolsbeslut. Till skillnad 
från ett avtalsservitut kan ett officialservitut bildas utan att inblandade fastighetsägare är 
överens. Ett officialservitut bildas oftast utifrån bestämmelser i FBL, men 
servitutsrekvisiten i JB 14 kap 1 § måste vara uppfyllda även för ett officialservitut. Enligt 
FBL 7 kap 1 § ska servitut som uppkommit genom en fastighetsreglering dessutom vara av 
väsentlig betydelse. Servitutet ska alltså vara av stor betydelse för att fastigheten ska kunna 
användas för sitt ändamål. Ett officialservitut kan endast upphöra genom en ny förrättning 
eller ett nytt beslut från domstol (Larsson & Sundahl, 2018).  

Larsson & Sundahl (2018) har genomfört en intressant studie där de bland annat tittat på 
hur järnvägstunnlar vanligtvis har tagits i anspråk mellan åren 2004 fram till 2018. 
Resultatet visade att marken för majoriteten av tunnlarna tagits i anspråk genom 
officialservitut. Vidare framkommer det att respondenterna i studien ansåg servitut vara 
den smidigaste lösningen för just järnvägstunnlar. Ett annat vanligt exempel där servitut 
kan bildas i anslutning till järnväg är för att säkra spåranläggningen mot stormfällda träd, se 
figur 1.  

 

 
Figur 1. Illustration på servitutsområde intill järnvägsfastighet (Banverket, 2009). 

2.6 Vägplan 

När det ska byggas nya allmänna vägar eller att redan befintliga vägar byggs om måste det 
vanligtvis finnas en vägplan som ligger till grund för byggnationen. Det är Trafikverket 
som är ansvarig myndighet i Sverige för att planera, bygga samt underhålla allmänna vägar 
enligt Väglag 5-6 §§ (VägL, SFS 1971:948). För att utveckla väg- och järnvägsnätet på 
bästa sätt är det därför viktigt att flera olika parter samarbetar på bästa sätt, bland annat 
Trafikverket, kollektivtrafikmyndigheter, länsstyrelser, kommuner och fastighetsägare 
som berörs av vägplan- eller järnvägsplan (Trafikverket, 2019a). 

Planläggningsprocessen inleds med att en planläggningsbeskrivning upprättas för att utreda 
vilka förutsättningar som finns samt vad som eventuellt kan komma att bli ett problem 
under processens gång. Det studeras även vilka tänkta sträckningar som vägen kommer att 
få och vilka alternativa sträckningar det finns. Det analyseras vilka möjliga konsekvenser 
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som kan uppstå och vilka konsekvenser som kommer uppstå under arbetes gång. 
Processen för att ta fram en vägplan styrs av VägL 16a §. Bedömer Länsstyrelsen att 
projektet har en betydande miljöpåverkan på människors hälsa och på miljön ska en 
miljökonsekvensbeskrivning (MKB) upprättas för projektet enligt VägL    16b §. En MKB 
ska uppfylla de krav som finns i Miljöbalken 6 kap. 35 och 37 §§ (MB, SFS 1998:808)  

När en vägplan har fastställts av Trafikverket och mark ska tas i anspråk för allmän väg, 
upplåts marken med vägrätt. Vägrätt uppstår när en vägplan har fastställts och mark som 
behövs för byggnationen tas i anspråk. Vägrätt betyder att väghållaren, vanligtvis 
Trafikverket, övertar fastighetsägarens rätt till marken utan att ägarstrukturen förändras. 
Fastighetsägaren är fortfarande ägare till marken men dennes rätt att nyttja marken 
begränsas. Väghållaren övertar även de rättigheter som tillhör marken. Detta gäller på 
obestämd tid eller till dess att vägen dras tillbaka eller upphör att vara allmän (Sjödin et 
al., 2016).   

Vad som anses tillhöra vägområdet i en vägplan är enligt VägL 2 § anordningar som 
tillförts för ett stadigvarande bruk och anordningar som behövs för vägens brukande. 
Exempel på anordningar som anses tillhöra vägområdet är slänter, diken, trummor, 
parkeringsplatser, vägbelysning, gång- och cykelväg, viltstängsel och vägmärken 
(Trafikverket, 2019b). 

2.6.1 Tillfälliga nyttjanderätter 

Vid upprättande av en ny väg eller en ombyggnation av en väg kan det behövas ytterligare 
mark som ligger utanför vägområdet. Behovet av denna mark är enbart tillfälligt och 
upplåts då genom en tillfällig nyttjanderätt. I vägplanen ska de tillfälliga nyttjanderätterna 
redovisas för att dessa ska kunna upplåtas med stöd av fastställd vägplan. Det ska även 
anges under vilken tidsperiod som den tillfälliga nyttjanderätten gäller enligt VägL 35 § 
Exempel på anläggningar där det behövs tillfälliga nyttjanderätter är transportvägar, 
upplag, arbetsbodar eller maskiner. Behövs det mer tillfällig mark än vad som redovisas i 
en vägplan måste Trafikverket eller ansvarig entreprenör försöka komma överens med 
fastighetsägaren (Trafikverket, u.å). 
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2.7 Järnvägsplan 

Precis som för en allmän väg krävs även för järnvägar en plan för att få bygga en järnväg, 
denna plan kallas för järnvägsplan. Något som dock skiljer allmänna väger och järnvägar är 
att även privata företag får bygga en järnväg för allmän trafik och inte enbart offentliga 
organ (Sjödin et al., 2016). Enligt LBJ 2 kap. 1 § ska en järnvägsplan upprättas för att få 
bygga en järnväg. Det är den som avser bygga järnvägen som också ska upprätta planen. 
Det är dock Trafikverket som fastställer planen.  

Processen är mycket lik planprocessen för allmänna vägar. Den som avser bygga en 
järnväg har ett ansvar att utföra en rad olika utredningar och analyser för att slutligen 
kunna upprätta en järnvägsplan. Av LBJ 2 kap. 9 § framgår det att en järnvägsplan bland 
annat ska visa sträckningen av järnvägen men också den mark eller utrymme som ska tas i 
anspråk för att kunna genomföra bygget av järnvägen. Vidare bör det också redovisas vilka 
motiven till lokalisering och utformning av järnvägen är. Under processen måste samråd 
med berörda länsstyrelser och kommuner också ske. Deras synpunkter bör redovisas och 
tas hänsyn till enligt LBJ 2 kap. 9 §.  

Till skillnad från allmänna vägar som tas i anspråk med vägrätt sker markåtkomsten för 
järnväg med en särskild åtkomstprocess (Sjödin et al., 2016). Enligt LBJ 4 kap. 1 § får 
mark lösas in i enlighet med järnvägsplanen. Detta sker vanligtvis genom 
fastighetsreglering med stöd av FBL. Detta är på grund av att järnvägen är lokaliserad till 
en järnvägsfastighet. Järnvägsplanen ger rätt att lösa in mark men innebär också en 
skyldighet att faktiskt göra det. Markåtkomsten kan därför initieras av både 
järnvägsbyggaren och fastighetsägaren. Utöver att en järnvägsplan kan upprättas i syfte att 
få åtkomst till mark för en järnväg kan den även användas för att upphäva överfartsservitut. 
Denna fråga hanteras dock oftast vid en förrättning med stöd av FBL (Sjödin et al., 2016).  

2.7.1 Tillfälliga nyttjanderätter 

Av propositionen (prop. 1995/96:2) för LBJ framkom det att tillfällig markåtkomst under 
anläggningen av järnvägen var väsentligt för bland annat transportvägar och uppställning av 
arbetsfordon och maskiner. Detta är därför möjligt enligt LBJ 3 kap. 3 § där det står att 
“mark eller utrymme tas i anspråk med nyttjanderätt i enlighet med vad som anges i 
planen”. Det måste alltså redovisas i järnvägsplanen vilket område som är tänkt att 
tillfälligt nyttjas där tidsperioden för nyttjanderätten också framkommer. I vissa fall kan 
även mark utöver det som nyttjanderätten avser behövas. Ibland kan det krävas särskilda 
myndighets tillstånd för detta beroende på vad denna mark ska användas till. Vanligt är 
dock att järnvägsbyggaren, antingen Trafikverket eller en entreprenör, kommer överens 
med berörd fastighetsägare (Trafikverket, u.å.).   
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2.8 Detaljplan 

En detaljplan är ett sätt för kommuner att pröva om viss bebyggelse är lämplig inom ett 
område. Enligt Plan- och bygglagen 4 kap. 2 § (PBL, SFS 2010:900) ska en detaljplan 
bland annat upprättas om det ska byggas nytt och om nuvarande bebyggelse ska förändras 
eller bevaras. I en detaljplan ska gällande fastighetsgränser tydligt framgå samtidigt som 
allmänna platser, kvartersmark och vattenområden ska redovisas enligt PBL 4 kap. 5 § 
.Varje detaljplan ska även ange vem som är huvudman. Det kan finnas en eller flera 
huvudmän i samma detaljplan. Vanligtvis är kommunen huvudman för allmänna platser 
men det kan även vara ett enskilt huvudmannaskap där en samfällighetsförening ansvarar 
för förvaltningen istället. Enligt PBL 14 kap. 14 § har kommunen skyldighet att på begäran 
av en fastighetsägare lösa in den mark som enligt detaljplanen är tänkt att användas till 
allmän plats där det är kommunalt huvudmannaskap.  

Utöver den rätt kommunen har att lösa in mark för allmän plats finns enligt PBL 6 kap. 13 
§ möjligheten att även lösa in mark för “allmänt bebyggande” på kvartersmark. Exempel på 
detta är skolor, idrotts- och fritidsanläggningar och järnvägsanläggningar osv. För att detta 
ska vara möjligt krävs att fastighetsägaren själv inte har möjlighet att ställa i ordning 
marken. Om fastigheten redan ägs av exempelvis Trafikverket där marken är tänkt att 
användas till en järnvägsanläggning är det inte nödvändigt för en kommun att lösa in 
marken. Precis som när marken är avsedd till allmän plats får markägaren kräva att 
kommunen löser in marken enligt PBL 6 kap. 14 §. 

Ett område som avser kvartersmark i en detaljplan kan även reserveras för allmänna 
trafikanläggningar enligt PBL 4 kap. 6 §. Detta innefattar bland annat fordonstrafik och 
vägtrafiktunnlar mm. Markåtkomsten i dessa fall sker vanligtvis genom bildandet av ett 
servitut enligt FBL:s regler (Sjödin et al., 2016).  

2.8.1 Tillfälliga nyttjanderätter 

När ett område markeras som allmän plats i en detaljplan där, exempelvis en framtida väg 
ska upprättas, kan det ibland behövas en tillfällig nyttjanderätt på marken. Tillfälliga 
nyttjanderätter får inte ges om det strider mot detaljplanen men områden som är 
planerade för allmän plats kan ianspråktas med tillfällig nyttjanderätt. Detta regleras bland 
annat i PBL 4 kap. 26 §. Om en bestämmelse om tillfällig nyttjanderätt ska användas måste 
det anges hur lång tid den tillfälliga användningen av marken ska pågå. Tiden får dock 
högst uppgå till tio år. Framgår inte tiden av planen är det fem år som gäller enligt PBL 4 
kap. 27-28 §§. Tiden kan förlängas med fem år åt gången men får sammanlagt inte 
överstiga 20 år PBL 4 kap. 29 §.  
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2.9 Tidigare forskning 

Paul Fenton (2016) beskriver i sin artikel, National infrastructure, small towns and sustainable 
mobility – experiences from policy and strategy in two Swedish municipalities, att det finns en del 
problem inom planering för kommuner vad gäller hållbar rörlighet. Han har i sin artikel 
tittat på två kommuner i Sverige och resultatet visade bland annat att det är viktigt att det 
finns ett samspel bland olika organisationer för att planering av t.ex. infrastruktur ska 
fungera på ett bra sätt.  

Hans Antonson och Lena Levin (2018) skriver i sitt arbete, A crack in the Swedish welfare 
façade? om de sociala och miljömässiga effekter som uppstår vid planeringen av Sveriges 
infrastruktur. De beskriver även planeringsprocessen för väg- och järnvägar samtidigt som 
de lyfter behovet av en tydlig miljökonsekvensbeskrivning tidigt i planeringsprocessen. Vi 
har många lagar och regler man måste förhålla oss till när det kommer till planering av 
infrastruktur. Antonson och Levin kom fram till att dessa inte alltid följs i praktiken. Detta 
beror enligt dem på att dessa styrdokument inte alltid är en del av den normativa 
planeringsprocessen. 

Svante Bergströms (1956) artikel Om begreppet äganderätt i fastighetsrätten går in på djupet 
och förklarar vad äganderätt innebär i fastighetsrättsliga sammanhang. Han vrider och 
vänder på begreppet för att verkligen försöka förklara vad det faktiskt innebär i praktiken 
då många ibland tror att äganderätt innebär att de har fullständigt ägande över sin 
fastighet, vilket inte är fallet. 

Sabina Bergstén, Olof Stjernström och Örjan Pettersson (2018) diskuterar detta ämne 
vidare i sin artikel, Experiences and emotions among private forest owners versus public interests: 
Why ownersnip matters, om varför äganderätt är viktigt. De fokuserar mer på 
skogsfastigheter och deras erfarenheter av att kommuner och myndigheter använder 
privata fastighetsägares mark för allmänt ändamål. En intressant aspekt som tas upp är att 
många kan ha en speciell relation till sin mark. Den kanske har gått i arv i många 
generationer eller att fastighetsägaren har en annan koppling till området. Vidare 
diskuteras hur detta påverkar fastighetsägares känslor när exempelvis en kommun begär en 
del av deras mark för allmänt ändamål. 
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2.10 Tidigare examensarbeten 

Martina Bronegårds (2016) examensarbete, Policy för markåtkomst, handlar om hur större 
energibolag väljer att hantera den policy som Svensk Energi tagit fram och 
rekommenderar sina medlemmar att använda vid situationer för markåtkomst. Syftet med 
hennes examensarbete är att utvärdera hur den framarbetade policyn används i praktiken, 
utreda vilka förbättringsmöjligheter som policyn har samt att utvärdera hur andra 
branscher inom infrastruktur kan ta efter med en generell policy som medlemmar kan 
använda sig av. En generell och väl fungerande policy för markåtkomstfrågor kan ge en 
mer korrekt och enhetlig hantering för berörd fastighetsägare. Det kan i sin tur resultera i 
en mer rättvis och lika behandling av den enskilda fastighetsägaren. Examensarbetets 
resultat visar på hur användningen av policyn varierar mellan olika bolag. Vissa bolag 
använder den rakt av, vissa använder delar av policyn och vissa använder den inte alls. 
Anledningen till att användandet är så varierat mellan bolagen förklaras i att policyn inte 
innebär några större förändringar i hantering för markåtkomstfrågor än vad som gjorts 
tidigare. Policyn anses vara väldigt lik ett tidigare avtal som LRF tagit fram i samarbete 
med Svensk Energi. Detta avtal är inte aktuellt idag.  

 

Isabelle Nerman (2018) skriver i sitt arbete, Markåtkomst vid sidan av befintlig väg, om 
riksväg 25 och hur markåtkomst för siktröjning kan ske. Syftet med studien var att utreda 
om siktröjning kunde ske på riksväg 25 och ifall det fanns andra bättre alternativ för att 
minska risken för viltolyckor. En del av problematiken i detta fall var just hur 
markåtkomsten vid vägkanten ska hanteras. Resultatet visade att markåtkomst kunde ske 
tvångsvis med nyttjanderätt enligt Jordabalkens bestämmelser men också med vägrätt. 
Nerman menade dock på att en överenskommelse mellan inblandade parter vore mer 
sannolikt. Anledningen till att exempelvis vägrätt inte ansågs vara mest lämpligt var att 
många ansåg att upprättandet av en vägplan för att få tillgång till marken med vägrätt var 
osäkert. Samtidigt skriver hon att många föredrog vägrätt ändå. Vidare framgår det att en 
vägplan vore svår att få igenom för just siktröjning och därav vore överenskommelser mer 
lämplig.
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3 Metod 

I detta kapitel presenterar vi val av metod för att besvara frågeställningarna i studien samt vad som 
grundat urvalet av vilka kommuner som ingår i studien. 

3.1 Val av metod 

För att besvara frågeställningen kommer arbetet främst baseras på en kvalitativ 
undersökning. En kvantitativ metod som exempelvis en enkätundersökning hade inte gett 
den detaljerade information som behövs för att besvara frågeställningen. Då markåtkomst 
kan ske på många olika sätt och kan variera från fall till fall blir det därför svårt att göra en 
kvantitativ undersökning.  

3.1.1 Intervjuer  

Den kvalitativa metoden som använts är intervjuer. Dessa har genomförts semi-
strukturerat för att kunna öppna upp för följdfrågor som uppstår under intervjuerna. Alla 
respondenter från urvalet fick samma ursprungsfrågor för att svaren skulle kunna jämföras. 
En semistrukturerad intervju innebär att man utgår från frågeområden mer än detaljerade 
frågor. Syftet med intervjuerna var att få en mer djupgående inblick i hur de olika 
organisationerna resonerar kring markåtkomst för utbyggnad av infrastruktur. 
Intervjuerna ger en bättre möjlighet för respondenten att gå in mer på djupet och förklara 
hur organisationen tänker vid olika situationer, vilket i sin tur gav ett bra underlag för att 
möjligen kunna besvara samtliga frågeställningar. 

För att intervjuerna skulle ge det bästa möjliga resultat behövdes väl formulerade frågor 
som ger utrymme för det nyanserade svar som eftersöktes. De första frågorna skrevs ner 
efter en lång diskussion för att sedan ytterligare diskuteras med handledare från Högskolan 
i Gävle men också hos det privata företag som gett idén till frågeställningarna. Då 
intervjuerna ligger till grund för resultatet var detta en viktig del av processen.  

På grund av att tiden var begränsad samt att kommunerna i studien har en så pass bred 
geografisk spridning var det inte möjligt att genomföra fysiska intervjuer. Dessutom var 
det inte lämpligt, även om det fanns tid och möjlighet att utföra fysiska intervjuer på grund 
av rådande omständigheter med coronaviruset. Det var därför mer optimalt att genomföra 
intervjuerna via Skype med sakkunniga inom både Trafikverket och kommuner. Detta 
gjorde det även möjligt för oss författare att sitta på olika orter samtidigt som båda kunde 
närvara under intervjuerna.  

Carr och Worth (2001) har genomfört en studie där de jämfört kvaliteten på fysisk 
respektive telefonintervju. Resultatet var att telefonintervjuer har minst lika hög kvalité 
som fysiska intervjuer. Därav ansågs inte detta ha påverkat resultatet negativt utan blev 
enbart ett mer tidseffektivt sätt att samla in data på.  
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3.2 Urval av kommuner 

Målet var att få en representativ bild av hur markåtkomst för vägar och järnvägar sker i 
hela landet. Det vore orimligt utifrån tidsramen på tio veckor att intervjua allt för många 
sakkunniga inom Trafikverket och kommuner. Tanken var därför att få en geografisk 
spridning på utvalda kommuner. Eftersom Sveriges befolkningstäthet ser annorlunda ut 
från norr till söder har kommuner valts ut strategiskt i detta arbete. Då en högre 
befolkningstäthet vanligtvis ger mindre utrymme för byggnationer var det intressant att se 
om det finns någon skillnad på hur utvalda kommuner behandlar fastighetsägare.  

Den nordligaste kommunen i detta arbete är Skellefteå kommun. I mellersta Sverige har 
Östersunds kommun valts ut för intervju. Dessa kommuner är relativt glesbefolkade 
jämfört med Stockholmsområdet. I Stockholmsområdet valdes Huddinge kommun och 
Danderyds kommun, vilka båda två är tätbefolkade. För att sätta detta i perspektiv har 
Skellefteå kommun en befolkningstäthet på ca 11 inv/km² medan Danderyds kommun har 
ca 1 246 inv/km² (SCB, 2019). Vidare valdes även Linköpings kommun som är den 
sydligaste kommunen i denna studie. Ambitionen var att intervjua ytterligare två 
kommuner som ligger något söder om Linköping samt ytterligare en kommun som ligger i 
mellersta Sverige. Tyvärr hade ingen av dessa kommuner möjligheten att ställa upp på en 
intervju. Kort information om utvalda kommuner finns i tabell 2, se nedan. 

Tabell 2. Kommuner som ingick i studien (SCB 2019). 
 

Namn 
 

Geografi 
 

Storlek 
 

Befolkningstäthet 

 
Danderyd 

 
Stockholm 

 
Ca 26 km² 

 
1 246 inv/km² 

 
Skellefteå 

 
Övre Norrland 

 
Ca 6 800 km² 

 
11 inv/km² 

 
Huddinge 

 
Stockholm 

 
Ca 131 km² 

 
862 inv/km² 

 
Linköping 

 
Östra Mellansverige 

 
Ca 1 427 km² 

 
114 inv/km² 

 
Östersund 

  
Mellersta Norrland 

 
2 208 km² 

 
29 inv/km² 
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3.3 Datainsamling 

Inledningsvis skickades ett e-mail till Trafikverkets enhetschef för fastigheter och avtal 
samt mark- och exploateringschefen för utvalda kommuner där det kort informerades om 
vilka vi är, vad vi hade för avsikt med arbetet och en kortare sammanfattning om vad 
examensarbetet handlar om (se bilaga C). Enhetschefen för fastighet och avtal på 
Trafikverket hjälpte oss att komma i kontakt med en markförhandlare inom vägplan och 
en markförhandlare inom järnvägsplan. Mark- och exploateringschefen hänvisade oss 
vidare till en mark- och exploateringsingenjör inom berörd kommun, i vissa fall valde 
mark- och exploateringschefen att göra intervjun själv.  

Intervjun började med att förklara syftet med arbetet samt en kort bakgrund till varför 
denna studie görs. Inledningsvis ställdes frågor om vem personen är och vad den har för 
roll inom organisationen samt om respondenten godkänner att intervjun spelas in. 
Frågorna ställdes oftast i samma ordning som följer av bilaga A eller bilaga B. Då 
följdfrågor ställdes i många fall kunde diskussionen variera och därav blev det mer lämpligt 
att i vissa fall ändra ordningen på frågorna. Alla frågor ställdes dock och besvarades även 
om ordningen inte alltid varit densamma.  

Intervjuerna spelades in i sin helhet och sammanställdes efteråt. Inspelningarna finns 
tillgängliga för examinatorer ifall detta efterfrågas. Under intervjuerna fördes även 
anteckningar i den utsträckning som var möjlig. När intervjuerna var sammanställda 
skickades sammanställningen till respektive respondent för att godkänna att det som står 
skrivet stämmer överens med det som diskuterats under intervjun. Syftet med detta var 
att minska risken att den som intervjuar respondenterna inte gör en subjektiv värdering av 
svaren och det som tas upp under intervjun, samtidigt minskar risken för 
missuppfattningar. När respondenterna mottagit sammanställningen hade de möjligheten 
att ändra sammanställningen där de ansåg att det var inkorrekt eller direkt felaktig 
information.  

3.4 Metodkritik 

I detta arbete har fokus varit på att intervjua organisationer som tar mark i anspråk genom 
olika planprocesser och inte de fastighetsägare som får avstå mark till följd av dessa 
processer. De brister som eventuellt finns med denna metod är att informationen enbart 
kommer från ett håll. D.v.s från de som tar mark i anspråk. Anledningen till att enbart 
organisationerna som tar mark i anspråk intervjuats är för att avsatt tid till detta arbete inte 
räcker till för att göra intervjuer med båda sidor vid ett markavstående. Det finns alltid 
fastighetsägare som är nöjda med hur de behandlas av myndigheter och kommuner 
samtidigt finns det alltid fastighetsägare som är missnöjda med hur de behandlas. För att få 
ett representativt underlag från fastighetsägare som avstår mark till följd av detalj-, väg- 
eller järnvägsplan skulle det behövt genomföras betydligt fler intervjuer, vilket ej var 
möjligt att göra i detta arbete. 
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3.5 Etiska aspekter 

De intervjuer som gjorts med respondenter i detta arbete har alla varit sakkunniga och 
yrkesverksamma inom berört ämne. Respondenterna har i god tid innan intervjun 
påbörjats fått tagit del av intervjufrågorna för att kunnat förbereda sig på bästa sätt. Innan 
intervjuerna påbörjats har respondenterna informerats och accepterat en inspelning av 
intervjun. Efter avslutad intervju har en sammanställning skickats ut till respondenten för 
att denne skall godkänna sammanställningen innan den används i resultatet.  

3.6 Hållbar utveckling 

Uppkomsten av nya vägar och järnvägar innebär en kvalitativ, hållbar och pålitlig 
infrastruktur, vilket är en viktig pusselbit för att styrka länders ekonomiska tillväxt.  
Detta arbete kan väntas bidra till FN:s 9:e klimatmål om en 
utvecklad infrastruktur, hållbar industrialisering och gynnsam innovation (United 
Nations, 2019). 
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4 Resultat 

I detta kapitel presenteras resultatet av genomförda intervjuer. 

4.1 Principer för markåtkomst  

4.1.1 Trafikverket - vägplan 

Inom Trafikverket finns det riktlinjer om att lika fall ska behandlas lika. Men det finns inga 
principer för hur de exakt ska gå tillväga. Utifrån erfarenhet har respondenten som arbetar 
som markförhandlare för vägplan berättat att tidig kontakt är väldigt viktigt. Det blir att 
man skapar en form av professionell relation med fastighetsägaren där det är viktigt att 
sätta sig in i dennes situation och försöka förstå vad som är viktigt för fastighetsägaren. I 
många fall är det helt avgörande att lyssna på vad fastighetsägaren har att säga, förklarar 
respondenten. 

Ett intressant exempel som togs upp under intervjun var ett fall där en motorväg skulle 
breddas. Intill vägen fanns en bensinstation där Trafikverket var tvungen att lösa in hela 
fastigheten. Tack vare tidig dialog insåg Trafikverket att pengar inte var det viktigaste. Det 
viktigaste för fastighetsägaren var istället att få vara kvar i området. Det blev därför ett 
avtal om flytt som innebar en lägre ersättning att betala vilket är bra för Trafikverkets del 
samtidigt som fastighetsägaren fick vara kvar i området, vilket denne även önskade.  

I många fall behövs det tillfälliga nyttjanderätter under arbetets gång. Vanligtvis lägger de 
ut dessa områden i planen utan en överenskommelse. Trafikverket försöker dock alltid 
hålla en dialog med fastighetsägaren innan om de anser att de finns ett tillfälligt behov av 
marken. Det förekommer också att Trafikverket använder en yta tillfälligt som inte har 
redovisats i planen. I dessa fall försöker de komma överens med fastighetsägaren på 
frivillig basis. ”Det blir ett slags pussel att försöka hitta den bästa lösningen”, säger 
markförhandlaren på Trafikverket.  

I stora projekt kan Trafikverket ha rätt att använda en tillfällig nyttjanderätt under en 
längre tid. De försöker då föra en dialog med fastighetsägaren, och sedan om möjligt, 
begränsa användandet till en kortare tid än vad som redovisas i planen. Det kan också 
hända att marken behövs till och från under kortare perioder. Målet med detta är att 
minska skadan i den mån det är möjlig. När Trafikverket värderar intrånget av en tillfällig 
nyttjanderätt är det viktigt att titta på själva skadan som uppstår för fastighetsägaren och 
inte på markvärdet. Exempelvis om fastighetsägaren tänkt hyra ut ett hus eller liknande 
men inte kan göra det på grund av intrånget får Trafikverket bland annat ta hänsyn till hur 
mycket hyra som ägaren eventuellt går miste om. 

När Trafikverket ska värdera ett markintrång i större projekt tar de in en utomstående 
värderare som får lämna ett värdeutlåtande. Detta används sedan i förhandlingen med 
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fastighetsägare. Detta är en kostnad som Trafikverket står för. Om fastighetsägaren själv 
vill anlita en värderare får den normalt stå för sin egen kostnad. I en del fall kan 
Trafikverket komma överens om att de betalar kostnader för ombud upp till en viss nivå. 
Detta om fastighetsägaren uttrycker att de behöver det men också om Trafikverket tror att 
det kan underlätta för att nå en överenskommelse. I fall där många och liknande fastigheter 
berörs kan Trafikverket ansöka om att värderingen istället sköts av Lantmäteriet.  

4.1.2 Trafikverket - järnvägsplan 

Att tidigt involvera fastighetsägare i en planprocess är viktig faktor. Trafikverket träffar 
berörda fastighetsägare för att förklara syftet med planen. Dessa träffar är så pass tidiga i 
planprocessen att Trafikverket inte vet exakt i vilken omfattning som dessa fastighetsägare 
kommer att beröras i slutändan. Detta för att fastighetsägare ska kunna reflektera över 
situationen i lugn och ro. Det skapar även en bra och öppen dialog där fastighetsägare har 
möjligheten att ställa frågor som uppkommer under processen, menar markförhandlaren 
som arbetar med järnvägsplaner. Trafikverket har även egna interna utbildningar i 
förhandlingsteknik som medarbetare har möjlighet att gå.  

När det kommer till värderingsfrågor har Trafikverket ramavtal med externa företag som 
jobbar med värderingar. Att det finns värderingsföretag som har ramavtal med 
Trafikverket uppfattar vissa fastighetsägare som jävigt då de arbetar på uppdrag åt 
Trafikverket, trots att de ska vara en oberoende part. I vissa fall anlitar fastighetsägaren en 
värderare som motvikt till den värdering som Trafikverket låtit göra. Fastighetsägaren 
betalar normalt för sin egen värdering ifall denne låtit göra en. Att fastighetsägare anlitar 
eget juridiskt ombud i markförhandlingar är något Trafikverket ser en ökning av. I vissa 
fall står Trafikverket för kostnaderna för dessa ombud där det är nödvändigt för att föra 
förhandlingarna framåt, men huvudprincipen är dock att fastighetsägaren själv får stå för 
sitt juridiska ombud. I de fall där Trafikverket skall stå för kostnaderna till ett juridiskt 
ombud för fastighetsägaren skrivs en överenskommelse innan förhandlingsprocessen 
påbörjas om ett ersättningstak för ombudet.  

Trafikverket använder sig av tillfälliga nyttjanderätter i järnvägsplaner. Före lagändringen 
2012 lade Trafikverket ut tillfälliga nyttjanderätter i järnvägsplanen för att sedan förhandla 
fram en avtalsrättighet tillsammans med fastighetsägaren. Gick det inte att komma överens 
om en avtalsrättighet kunde Länsstyrelsen förordna om att bilda en tillfällig nyttjanderätt. I 
ca   10 % av fallen gick Trafikverket vidare till Länsstyrelsen för ett förordnande enligt 
markförhandlaren på Trafikverket. Efter 2012 räcker det med att järnvägsplanen vunnit 
laga kraft för att en tillfällig nyttjanderätt ska vara bindande. Det innebär att före 2012 
arbetade Trafikverket mer med överenskommelser än vad de gör nu. Trafikverket har, 
efter lagändringen, som mål att vara överens med varje fastighetsägare innan 
järnvägsplanen går till granskning men detta uppnås inte alltid. Finns inte 
överenskommelser löper projektet större risk att få ett överklagande för utlagda tillfälliga 
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nyttjanderätter. De försöker då istället informera om den tillfälliga nyttjanderätten samt 
diskutera intrånget tillsammans med fastighetsägare.  

4.1.3 Danderyds kommun 

Det finns inga riktlinjer för genomförandet av markåtkomst vid utbyggnad av exempelvis 
väg, förklarar plan- och exploateringschefen på Danderyds kommun. Kommunen gör 
sällan ett intrång för utbyggnad av en gata och svaren blir därför lite hypotetiska fortsätter 
respondenten. Om kommunen ska bygga ut en gata eller bygga en gång- och cykelväg 
bredvid krävs först en detaljplaneändring. Först måste kommunen dock analysera själva 
om det är värt att genomföra en markåtkomst, förklarar plan- och exploateringschefen. 
Detta är på grund av att fastighetspriserna inom kommunen är otroligt höga. Priserna på 
fastigheterna kan i många fall vara en anledning till att Danderyd kommun låter bli att göra 
ett intrång i annans mark.  

När ett intrång ska värderas är det vanligtvis kommunen själv som gör värderingen. ”Vi 
försöker se till att alla är överens. Om vi inte kan komma överens ansöker vi om 
förrättning hos Lantmäteriet där de få sköta värderingen istället”, säger plan- och 
exploateringschefen. Då kommunen själva ansöker förrättning i de flesta fall är det också 
kommunen som står för dessa kostnader. Ibland händer det även att Lantmäteriet får göra 
en beräkning och avgöra hur kostnaderna ska fördelas mellan parterna.  

Danderyds kommun försöker dock att planera nya gator och liknande på kommunägd 
mark, för att kunna hålla ner kostnaderna som uppstår i samband med ersättning och 
reglering. Dessutom behövs ingen ny detaljplan eller överenskommelse med 
fastighetsägare. ”Det blir mer tidseffektivt och kostnadseffektivt”, säger plan- och 
exploateringschefen.  

4.1.4 Skellefteå kommun 

Skellefteå kommun anser att en viktig del i planprocessen är att låta fastighetsägare vara 
med för att påverka breddning av gata eller gång- och cykelväg. Att involvera 
fastighetsägare i processen skapar en större acceptans för det planen avser. Innan 
planprocessen påbörjas försöker Skellefteå kommun nå överenskommelser med berörda 
fastighetsägare om att köpa den mark som behövs. När fastighetsägare avstår mark till följd 
av planändringar är det Skellefteå kommun som värderar marken. Kommer kommunen 
och fastighetsägaren inte överens om en ersättning anlitar Skellefteå kommun en extern 
värderare som sedan kommunen betalat för. Detta görs, enligt Skellefteås mark- och 
exploateringschef, för att kommunen är initiativtagare och ser en vinning i det. I sista 
alternativ ansöks det om fastighetsreglering där Lantmäteriet även beslutar om ersättning. 

Vad gäller arbets- eller etableringsområden som behövs vid ny- eller ombyggnationer är 
det upp till varje entreprenör att själv förhandla med berörda fastighetsägare. Skellefteå 
kommun redovisar ingen tillfällig markanvändning för arbets- eller etableringsområden i 
en detaljplan. 
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4.1.5 Östersunds Kommun 

Kontakt med markägare i tidigt skede anser Östersunds kommun vara mycket viktigt. Om 
fastighetsägarna upplever att de får sin röst hörd ger det ett bättre utgångsläge. Vidare 
förklarar mark- och exploateringsingenjören på Östersunds kommun att ett personligt 
möte med markägare vore optimalt. På grund av tidsbrist blir det dock vanligare att brev 
eller e-post blir första kontakten. Det är dock viktigt att tala klarspråk för att 
fastighetsägaren ska förstå vad kommunen tänkt sig. Enligt Östersunds kommun är det 
också viktigt att lämna kontaktuppgifter till ansvarig person inom kommunen för att 
fastighetsägare inte ska hamna i växeln.  

När mark väl tas i anspråk förordnar Östersunds kommun i många fall en auktoriserad 
oberoende värderare för att värdera intrånget. Detta är något som kommunen själv 
bekostar. Om fastighetsägaren vill anlita egen värderare får de göra det, men denna 
kostnad betalas i sådana fall inte av kommunen. Ansöker kommun om förrättning hos 
Lantmäteriet sköts värdering i förrättningen istället.  

Östersund kommun ligger i norra Sverige och därmed följer ett behov av 
snöuppläggningsplatser, bredare trottoarer osv. Detta innebär i sin tur att det oftast finns 
tillräckligt med plats för entreprenörer att genomföra sitt arbete och de ser därför inget 
behov av att använda tillfälliga nyttjanderätter enligt PBL.  

4.1.6 Huddinge kommun 

Grundprincipen för Huddinge kommun är att undvika inlösen för allmänt ändamål. Skulle 
kommunen vara tvungen att lösa in mark försöker kommunen nå en överenskommelse 
med berörd fastighetsägare. I dessa fall ska kommunen ”ha tillräckligt med kött på benen” 
och tydliga argument till varför ett inlösen ska ske. För att ge förtroende till 
fastighetsägaren spelar kommunen i dessa lägen med öppna kort. Vid en eventuell inlösen 
har kommunen ramavtal med oberoende värderingsfirmor, för att få en opartisk 
värdering. I de flesta fallen är det dock relativt små ersättningssummor det handlar om, 
marginalvärde vid inlösen av del i fastighet. Det är sällan kommunen löser in en hel 
fastighet. Den kostnad som uppstår vid värderingar betalar kommunen.  

Huddinge kommun använder sig inte av tillfällig markanvändning enligt PBL. 
Entreprenören löser detta genom en överenskommelse om de anser att behov finns. 
Entreprenören har möjlighet att tillfälligt stänga av en kommunal gata intill området för 
att få mer plats om behovet finns istället för att använda mark från en villafastighet. Finns 
kommunalägd mark i nära anslutning används detta istället.   
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4.1.7 Linköpings kommun 

Inom Linköpings kommun finns det riktlinjer för hur ett exploateringsärende ska hanteras. 
Det finns dock inga principer för hur en fastighetsägare ska behandlas i ett sådant ärende. I 
många fall där Linköpings kommun behöver ta mark i anspråk är det en tydlig exploatör 
som äger marken. Det vill säga någon som ett proffs som har kunskap inom dessa frågor. 
Respondenten menar att detta underlättar väldigt mycket. Det blir sällan dramatiskt och 
de släpper oftast marken, förklarar respondenten. Är det en privat fastighetsägare som 
istället äger marken, vilket också förekommer, är det viktigt att i ett tidigt skede 
informera och föra diskussioner med berörd fastighetsägare. En privat person är vanligtvis 
inte lika insatt. I många fall är det första gången de ställs inför sådana här situationer och 
Linköpings kommun försöker ta hänsyn till detta. Om det skulle underlätta förhandlingen 
kan Linköpings kommun tänka sig att bekosta ett ombud för en privat fastighetsägare.  

Vid stora exploateringsprojekt försöker kommunen använda egen mark för arbets- och 
etableringsområden för att ge entreprenörer tillräckligt med utrymme. Linköpings 
kommun använder sig även utav detaljplanen och PBL:s möjligheter för tillfälliga 
nyttjanderätter. ”Det är viktigt att tänka igenom detta noga och markera ut eventuella 
områden som tillfälliga nyttjanderätter i planen”, säger respondenten. Vid en befintlig gata 
som ska breddas används också PBL:s möjligheter för tillfällig markanvändning. 
Kommunen gör då en planändring där dessa områden läggs ut.  

Linköpings kommun brukar lämna värderingsfrågan för förslag. Vanligtvis har inte 
fastighetsägaren själv något förslag utan då anlitar kommunen någon värderare som de 
själva bekostar. Om en fastighetsägare skulle vilja ha en egen värderare, vilket kommunen 
ej bekostar, är detta okej. I många fall vill kommunen ändå anlita en egen värderare som 
“motvikt”. Detta på grund av att kommunen varit med om fastighetsägare som tidigare 
anlitat en partisk värderare.   

4.2 Hur fastighetsägare behandlas  

4.2.1 Trafikverket - vägplan 

Planprocessen i sig innehåller vissa steg där Trafikverket särskilt vänder sig till de som 
påverkas av planen, förklarar markförhandlaren på Trafikverket. Trafikverket har 
exempelvis utställningar, samråd, granskning och samlar in synpunkter. I stora projekt kan 
Trafikverket i många fall ha diskussioner med fastighetsägare flera år innan planen vunnit 
laga kraft. ”Det kan dock vara svårt att redan flera år innan säga exakt hur vi ska lösa vissa 
frågor men det får vi försöka reda ut när det börjar närma sig”, säger markförhandlaren. 
Beroende på hur mycket en viss fastighetsägare berörs har Trafikverket mer eller mindre 
kontakt med den personen. Trafikverket försöker i den mån det är möjligt diskutera med 
varje enskild fastighetsägare som berörs av ett intrång. Respondenten tog upp ett exempel 
där de haft fem hus i samma område som ska lösas in. Där hade de en dialog med varje 
enskild fastighetsägare. Inget hus är det andra likt och i dessa fall är det därför viktigt att 
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diskutera med varje fastighetsägare individuellt. Sedan fanns det andra exempel där de inte 
diskuterat med varje enskild fastighetsägare. I det projekt som kallas för “Projekt förbifart 
Stockholm” där Trafikverket sprängde tunnlar var det många fastigheter som berördes på 
ett liknande sätt. Där fördes ingen enskild dialog just på grund av att de ansågs vara så pass 
lika varandra. En del fastigheter hade dock bergvärme som till följd av projektet inte 
kunde ha kvar det längre. Dessa personer höll Trafikverket en enskild dialog med. 
Förhandlingen med enskilda fastighetsägare minskar när det är liknande intrång i flera 
fastigheter, menar markförhandlaren.  

”I de allra flesta fall finns det en överenskommelse i botten. Det är väldigt sällan vi hamnar 
i domstol”, säger markförhandlaren. I de fall det kanske är 100 fastigheter inblandande 
finns oftast ingen överenskommelse i grunden. I dessa fall blir det någon form av 
tvångsbeslut som Lantmäteriet får ta men även här är det ovanligt att det hamnar i 
domstol, förklarar markförhandlaren på Trafikverket. Många fastighetsägare motsätter sig 
dock själva intrånget till en början. Trafikverket har sällan färdiga ersättningsförslag i detta 
skede vilket gör att det inte blir någon större diskussioner kring exakta ersättningsbelopp 
tidigt i processen. Genom en relativt transparant planprocess och diskussioner med 
berörda personer försöker Trafikverket minska på alla frågetecken som en fastighetsägare 
eventuellt har för att slutligen nå en överenskommelse.  

4.2.2 Trafikverket - järnvägsplan 

Berörs ett mindre antal fastigheter av ett markintrång förhandlar Trafikverket med varje 
fastighetsägare var för sig. Nås ingen överenskommelse med fastighetsägare om ersättning 
tvingas Trafikverket att gå genom Lantmäteriet som får göra en egen intrångsvärdering. 
Respondenten gav ett exempel där Trafikverket skulle göra ett intrång på ca 100 kvm i 10 
fastigheter till förmån för en järnväg. Med vissa fastighetsägare skrev överenskommelser 
om ersättning medan vissa fastighetsägare ansåg att ersättningen var för låg. Trafikverket 
lät då Lantmäteriet göra en intrångsvärdering för de fastigheter där överenskommelser 
saknades. Efteråt visade det sig att de fastighetsägare där Lantmäteriet gjorde en 
intrångsvärdering för fick en högre ersättning än de som frivilligt skrev överenskommelse 
med Trafikverket, förklarar respondenten. Enligt respondenten grundar sig ca 95 % av 
fallen i frivilliga överenskommelser och i ca 5 % fattar Lantmäteriet ett beslut om 
ersättning. 

Normalt sett motsätter sig fastighetsägare effekten av järnväg på deras fastighet och 
ersättningen som uppstår till följd av intrånget. Fastighetsägare anser ibland att 
Trafikverket erbjuder skambud till ersättning för intrånget. Som hjälp i 
förhandlingsprocessen med Trafikverket anlitar fastighetsägare allt oftare advokatfirmor 
med fastighetsjuridisk kompetens som ombud. Detta är betydligt vanligare inne i större 
städer jämfört med på landsbygden enligt respondenten. 

I ett projekt som respondenten sitter i just nu insåg Trafikverket tidigt i planprocessen att 
projektet kommer behöva viss mark eller tillfälliga nyttjanderätter från ca 20 fastigheter. 
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Dessa ringades in på papper med mål om att kunna föra en tätare dialog med 
fastighetsägarna. Informera om varför som en järnväg ska byggas och varför viss del av 
deras mark behövs för projektet. Ju längre in i projektet som Trafikverket kommer desto 
mer detaljerad information kan de ge fastighetsägarna, exempelvis VR modeller av 
projektet. Trafikverket försöker hålla en tät dialog med de allra flesta fastighetsägare, men 
något tätare dialog med de som faktiskt berörs av ett markintrång. 

4.2.3 Danderyds kommun 

Danderyds kommun anser att det är viktigt att tidigt i planprocessen informera de 
fastighetsägare som berörs vid framtagande av ny detaljplan. Särskilt viktigt att föra täta 
dialoger och kontinuerligt informera fastighetsägare som får avstå mark till följd av planen. 
Detta för att fastighetsägare ska få en bättre förståelse om varför och vad syftet med 
detaljplanen är. Danderyds kommun försöker alltid komma överens med varje enskild 
fastighetsägare, berörs flera fastighetsägare görs separata överenskommelser. Initialt 
motsätter sig fastighetsägare ofta intrånget, men i efterhand blir det istället ersättningen de 
motsätter sig. Vanligtvis står berörd fastighetsägare och Danderyds kommun relativt långt 
ifrån varandra när det kommer till ersättningsfrågan, eftersom fastighetsägaren vill få en 
högre ersättning än vad kommunen erbjuder. Eftersom fastighetspriserna är väldigt höga 
inom kommunen kan det därför bli svårt att erbjuda en summa som fastighetsägaren men 
även kommunen känner sig nöjd med. Danderyds kommun har i vissa fall valt att erbjuda 
förbättrad byggrätt, eller exempelvis medge en avstyckning som kompensation.  

 I dagsläget finns det flertalet äldre detaljplaner från 70-talet inom Danderyds kommun där 
man i detaljplanen angett en breddning av gata men inte löste in marken i samband med 
detaljplanens utförandetid. Detta anser Danderyds kommun kan bli lite problematiskt då 
de sista två meterna för vissa bostadsfastigheten redovisas som allmän plats enligt gällande 
detaljplan. I dessa fall överlåter Danderyds kommun det till Lantmäteriet att sköta all 
markåtkomst då det kan vara känsligt om kommun vill ha rätt till marken med stöd av 
fastställd plan när de som bott på adressen i kanske 20 år inte vetat om den gamla, men 
gällande, detaljplanen.   
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4.2.4 Skellefteå kommun 

Skellefteå kommun har särskilda träffar där de informerar fastighetsägare som får avstå 
mark till följd av en detaljplan. Detta gör att fastighetsägarna är väl medvetna om vad som 
görs och varför det görs. Vissa fastighetsägare vet inte exakt vad en planprocess är. För att 
dessa ska känna tillit till kommunen och känna att de har någon på sin sida får de anlita ett 
ombud som kommunen betalar för.  

”Det bästa, och även det vi strävar efter, är att nå en överenskommelse med 
fastighetsägaren innan vi gör en planändring och i de flesta fall lyckas det”, säger mark- och 
exploateringschefen. I nya exploateringsområden där skogsmark ska lösas in är det vanligt 
att kommunen erbjuder ett markbyte mot kommunens skogsmark då de flesta skogsägare 
vill behålla sin skog. Den mark som kommunen vill lösa in har ett förväntningsvärde, 
vilket innebär att skogen får ett större värde än vanlig skogsmark. I praktiken betyder det 
att fastighetsägaren får mer skogsmark från kommunen i förhållande till vad den blir av 
med. Detta underlättar planprocessen då kommunen redan är ägare till marken när 
planprocessen väl påbörjas.  

Det finns äldre detaljplaner från 80-talet där kommunen angett allmän platsmark för delar 
av mark som ligger inom bostadsfastigheter, men som aldrig löstes in i samband med 
detaljplanen. Den marken kan nyttjas vid behov eller om fastighetsägaren kräver det. 

4.2.5 Östersunds kommun 

Alla kommuner lyder under likställighetsprincipen. ”Vi ska behandla alla lika”, säger mark- 
och exploateringsingenjören på Östersunds kommun. Detta innebär att oavsett vem som 
handlägger ärendet ska det finnas ett likvärdigt sätt att hantera frågan på. Till en början är 
det själva intrånget i sig markägare motsätter sig men oftast kommer de överens om detta. 
Det är när ersättningsfrågan tas upp det kan bli en del diskussioner. Genom att bland annat 
att ta in en oberoende värderare hoppas Östersunds kommun att fastighetsägaren känner 
sig mer trygg att någon utomstående tittar på frågan.  

Mark- och exploateringsingenjören var noga med att lyfta vikten av att föra en diskussion 
med fastighetsägare och vara tillgänglig för dem under hela processen. Kommunen har, 
som många andra, samråd där fastighetsägare får möjlighet att uttrycka sina åsikter. 
Problemet är att vissa fastighetsägare tar mycket plats medan andra inte riktigt uttrycker 
sina åsikter på samma sätt. Kommunen försöker därför ge möjlighet för privata 
diskussioner. Man vill möta alla och ge dem tillräckligt med utrymme, men tiden är 
begränsad, förklarar mark- och exploateringsingenjören. Vidare tog respondenten upp ett 
exempel där kommunen försökt få en utsiktsplats där en fastighetsägare vägrade att gå med 
på detta. Istället för att “köra över” fastighetsägaren valde Östersunds kommun att avvakta. 
Nu hade fastigheten sålts och kommunen har kommit överens med den nya ägaren. 
Östersunds kommun väljer hellre att avvakta än att tvångsvis förvärva mark.  
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4.2.6 Huddinge kommun 

”Vi, likt alla andra kommuner i Sverige lyder under likställighetsprincipen, vilket innebär 
att alla inom kommunen ska behandlas på lika sätt”, säger mark- och 
exploateringsingenjören på Huddinge kommun. Varje äganderätt är privat, därför strävar 
Huddinge kommun efter att föra dialoger med varje fastighetsägare enskilt.  

Generellt sett är det intrånget som fastighetsägare motsätter sig först. Ersättningsfrågan 
blir en följdfråga av intrånget som de vanligtvis också motsätter sig. I de flesta fall där 
fastighetsägare får avstå mark till föremål för allmänt ändamål finns det dock en 
överenskommelse i grunden. För att nå en överenskommelse kan ersättningen skruvas upp 
något. Detta för att få till frivilliga avtal med fastighetsägaren. Ersättningsfrågorna är dock 
så pass reglerad i lag att det vanligtvis inte blir några större förhandlingar om just det.  

Innan samtal påbörjas med fastighetsägaren ska det finnas tillräckligt med underlag som 
visar att kommunen verkligen behöver en viss mark från fastighetsägaren. Lokaliseringen 
kan ändras under tidens gång och därför är det viktigt att vid första mötet med 
fastighetsägaren veta klart att en viss mark kommer att behövas. Behöver mark tas från 
fastighetsägare förs en dialog med denne enskilt innan ett större samråd. Detta för att 
undvika missförstånd eller liknande från fastighetsägaren sida. ”Det hjälper till att smörja 
processen så att den går lite lättare och smidigare”, säger mark- och 
exploateringsingenjören. Viktigast är att man har ”kött på benen” för att vara försäkrad om 
att detta är bästa lösningen så att kommunen inte ändrar sig under processen. 
Planprocessen är transparent men samtidigt vill man vara konkret och informera 
fastighetsägare först när lokaliseringen är någorlunda fastställd. 

4.2.7 Linköpings kommun 

Kommunen försöker undvika att ta mindre ytor i anspråk. Det är vanligare att de gör 
intrång i större fastigheter som dessutom ägs av exploatörer. I de fall kommunen faktiskt 
gör intrång är de oftast överens med fastighetsägaren. Många har en tendens att motsätta 
sig intrånget men ersättningen är vad som blir problematiskt i många fall. Detta är för att 
fastighetsägare vill ha en högre ersättning än vad kommunen erbjuder, förklarar 
respondenten. Fastighetsägare brukar dock inse att de är tvingade att släppa marken och 
försöka komma överens med kommunen. Kommer Linköpings kommun inte överens är 
det inte ovanligt att de avvaktar istället för att köra över fastighetsägaren. Om de verkligen 
behöver marken tar de fram en detaljplan, låter den vinna laga kraft och därefter ansöker 
om förrättning och låter Lantmäteriet avgöra frågan.  

Under själva planprocessen sker det en del diskussioner med fastighetsägare. Kommunen 
utreder vilka som är sakägare och sedan har samråd och liknande där de har möjlighet att 
komma med synpunkter. ”Det är dock viktigt att det finns substans i att kommunen 
verkligen vill göra det här intrånget innan vi diskuterar med fastighetsägare”, säger 
respondenten. Målet är i alla fall att ha en diskussion med fastighetsägare så tidigt som 
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möjligt för att det ska hinna sjunka in hos dem. Som sagt kräver privata fastighetsägare lite 
mer tid än en erfaren exploatör, avslutar respondenten.
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5 Diskussion 

I detta kapitel presenteras en diskussion kring den utvalda metoden samt en diskussion kring resultat. 

5.1 Diskussion av metod 

Denna studie är baserad på intervjuer som är en kvalitativ metod. Anledningen till det är 
att frågor som berör likabehandling för fastighetsägare är relativt komplexa, Det skulle 
vara betydligt svårare att få fram ett representativ resultat utan att göra intervjuer. 
Fördelen med intervjuer är att det går att föra mindre diskussioner kring olika frågor 
under intervjun, vilket underlättar för att försöka få fram detaljerade svar från 
respondenten. Nackdelen är att intervjuer är relativt tidskrävande. Alternativet till att 
göra intervjuer var att göra en enkätundersökning. En enkätundersökning skulle ge ett 
bredare urval av kommuner då de inte är lika tidskrävande som intervjuer, vilket är en 
fördel. Nackdelen är att svaren från respondenterna inte blir lika utförliga och möjligheten 
till följdfrågor uteblir. Innan vi påbörjade arbetet insåg ingen av oss författare hur 
tidskrävande det skulle bli att göra intervjuerna. Vi underskattade arbetet som ligger till 
grund bakom intervjuerna. Att skriva intervjufrågor som ger ett bra resultat till våra 
frågeställningar, att kontakta Trafikverket och utvalda kommuner för att boka tid till 
intervju med sakkunniga och att sammanställa intervjuerna. Allt tog längre tid än vad vi 
kunde förutse innan arbetet påbörjades.  

5.1.1 Intervjuer 

Att formulera intervjufrågorna på ett sådant sätt att frågeställningarna till studien skulle 
besvaras var relativt svårt. Frågorna fick inte vara formulerade på ett sådant sätt att 
respondenterna kunde ge ja eller nej svar, utan vi var tvungna att formulera frågorna så att 
respondenterna gav mer utförliga svar som även öppnade upp för oss författare att ställa 
följdfrågor. Frågorna var även tvungna att vara formulerade på ett sådant sätt att 
respondenterna tolkade frågorna på liknande sätt. De vill säga att frågorna var tillräckligt 
detaljerade för att respondenterna skall förstå frågan utan att frågan ska vara vägledande 
för respondenternas svar. Samtliga respondenter i studien kunde utförligt besvara frågorna 
som intervjun grundar sig på, vilket tyder på att personer med rätt kompetens har 
intervjuats. 

Möjligheten att göra intervjuer via Skype har varit en avgörande faktor, speciellt under 
rådande omständigheter i världen. Ett problem som uppstod när vi gjorde intervjuer via 
Skype var att både Trafikverket och de fem kommuner som ingick i studien använde sig av 
”Skype – företag”, vilket ingen av oss författare har. Innan första intervjun var detta inget 
som vi reflekterade över utan vi trodde att det inte spelade någon roll ifall det var ”Skype 
– privat” eller ”Skype – företag” men när första intervjun skulle påbörjas insåg vi att 
”Skype – privat” och ”Skype – företag” inte är kompatibla med varandra. Detta följdes av 
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en kortare mailkonversation med respondenten som resulterade i att denne fick använda 
sig av ”Skype – privat” för att kunna fullfölja intervjun. Vidare fick alla respondenter 
använda sig av ”Skype – privat” för intervjuer. Ett annat problem som uppstod var att en 
respondent inte har en privat Skype och för att lösa detta gjordes intervjun med denne via 
högtalare på telefonen samtidigt som vi författare körde ett Skypesamtal mellan varandra. 
Respondenten var då med i Skypesamtalet via högtalare på en av författarnas telefon. På 
detta sätt kunde båda författarna närvara under intervjun. 

Att använda Skype har gjort det lättare för oss att få en större geografisk spridning i urval 
av kommuner och även varit tidsbesparande för oss författare. Resultatet grundar sig på 
intervjuer från fem olika kommuner med en geografisk spridning från Skellefteå som 
nordligaste kommun till Linköping som sydligaste kommun. Målet från början var dock att 
få ett bredare urval av kommuner som skulle ligga till grund för resultatet. Vissa 
tillfrågade kommuner hade inte tid eller möjlighet att delta i vår studie, vilket resulterade i 
ett lägre antal kommuner som underlag till arbetet än vad som tidigare hade planerat. 
Trots det anser vi att det underlag som samlats in från respondenterna i studien är 
tillräckligt utförliga för att bilda oss en uppfattning om hur fastighetsägare behandlas i 
respektive planprocess. 

5.2 Diskussion av resultat  

5.2.1 Principer för markåtkomst och ersättning 

Utifrån urvalet av kommuner i studien fanns det inte några fastställda riktlinjer för hur 
kommuner behandlar fastighetsägare vid markåtkomst. Alla kommuner verkade dock ha 
principer för hur själva markåtkomsten ska hanteras. Trots att ingen utav de utvalda 
kommunerna har bestämda principer för hur en fastighetsägare ska behandlas, utgick mer 
eller mindre alla kommuner från liknande riktlinjer. En faktor som egentligen alla ansåg 
var viktigast är att kontakta fastighetsägare i ett tidigt skede. Något som även Trafikverket 
i många fall ansåg vara en framgångsfaktor för att kunna nå en överenskommelse. En del 
kommuner var också tydliga med vikten av att ha “kött på benen” innan de påbörjar 
förhandlingar med fastighetsägare. En annan viktig faktor för att smidigt nå en 
överenskommelse är, enligt flera respondenter, att försöka sätta sig in i fastighetsägarens 
situation. Det blir tydligt, baserat på resultatet, att en av de viktigaste delarna i 
markåtkomstprocessen börjar med en tidig dialog med fastighetsägare där organisationen 
ständigt informerar om vad som ska ske. Syftet är att fastighetsägaren ska känna en ökad 
tillit hos Trafikverket eller kommunen. I vissa fall kan dessa diskussion påbörjas redan 
innan planprocessen är igång.  

Något som både Trafikverket och samtliga kommuner i studien hade gemensamt var att de 
i många fall anlitar en oberoende värderare om det inte är enbart ett marginellt intrång. 
Detta för att fastighetsägaren ska känna sig mer trygg i värderingen och därmed också bli 
mer tillmötesgående att frivilligt komma överens. En del respondenter förklarade att 
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fastighetsägare litar inte riktigt på att en värdering är helt opartisk då det är kommunen 
eller Trafikverket som beställer dessa. Samtliga organisationer erbjuder därför 
fastighetsägare att själva anlita någon värderare som motvikt mot deras egna. Linköpings 
kommun berättar dock att det har förekommit att privata fastighetsägare anlitat en partisk 
värderare till sin ”motvärdering”. I vissa fall kan det därför vara viktigt att båda parter har 
en egen värdering för att eventuellt mötas på mitten.  

De flesta privata fastighetsägare är vanligtvis inte insatta i dessa frågor. Då kan det vara bra 
att anlita ett ombud. Trafikverket var noga med att förklara hur viktiga ombud kan vara i 
förhandlingarna för att slutligen nå en överenskommelse. I dessa fall står även Trafikverket 
för en del av kostnaden, ibland hela. Skellefteå kommun tog upp frågan gällande kostnader 
för ombud, som de i vissa fall stod för. Frågan lyftes även i intervjun med Linköpings 
kommun där svaret var likt Trafikverkets. Om ett ombud kan tänkas underlätta 
förhandlingen tror vi de flesta kommuner kunde tänka sig att stå för dessa kostnader med 
tanke på att de i många fall betalar sådant som för diskussionen framåt.  

Trafikverket och kommunerna gav lika svar vad gäller frågor om principer för 
markåtkomst. Något som dock separerade dessa två organisationer var hur tillfälliga 
nyttjanderätter hanteras. Nästan ingen utav kommunerna använda sig utav PBL:s 
möjligheter för tillfälliga nyttjanderätter utan förlitar sig på frivilliga överenskommelse 
med berörda fastighetsägare. En del kommuner undvek till och med att använda sig av 
privatägd mark och försökte istället använda sig egna mark för att minska den eventuella 
skada en fastighetsägare lider av intrånget. Trafikverket å andra sidan använder nästan 
alltid möjligheten till tillfälliga nyttjanderätter i en väg- eller järnvägsplan ifall de anser att 
det finns behov av tillfällig mark. I de fall Trafikverket behöver mer mark i efterhand 
försöker de genom en frivillig överenskommelse med fastighetsägare få tillgång till den 
tillfälliga marken. Trafikverket försöker dock alltid att diskutera med berörd 
fastighetsägare även om marken tillfälligt tas i anspråk genom väg- eller järnvägsplan. 
Varför Trafikverket använder sig av tillfälliga nyttjanderätter i större utsträckning än 
kommuner är oklart. Baserat på svaren i resultatet är det inte alltid säkert att en kommun 
överhuvudtaget behöver tillfällig mark. Detta i samband med att kommunerna, som 
nämnts ovan, har egen mark att använda vilket gör att behovet av någon annans mark inte 
är lika stort. Trafikverket har inte egen mark att använda på samma sätt som en kommun, 
bland annat då Trafikverkets arbete ofta sträcker sig över ett större geografiskt område.   
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5.2.2 Hur fastighetsägare behandlas 

Några kommuner var noga med att poängtera att kommuner lyder under 
likställighetsprincipen vilken innebär att alla inom en kommun ska behandlas lika. 
Huddinge kommun menar att varje äganderätt är privat och kommunen strävar därför 
efter att föra en dialog med varje enskild fastighetsägare, något som övriga kommuner 
också försöker uppnå. Trafikverket skiljer sig lite från kommunerna här. Eftersom 
Trafikverkets projekt i många fall kan beröra 100-tals fastigheter kan det bli svårt att föra 
enskilda konversationer med varje fastighetsägare. Trafikverket försöker därför titta på 
vilka som berörs mest och sedan ha en tätare dialog med dessa. I de fall det är få fastigheter 
som berörs diskuterar Trafikverket, likt kommuner, med alla berörda fastighetsägare.  

Något som de flesta kommuner svarade lika på var att de hellre avvaktar än att genomföra 
ett intrång med tvång. Det vill säga att de undviker att så långt det är möjligt tvångsvis ta 
mark i anspråk. Östersunds kommun menar att de inte vill “köra över” någon utan att de 
alltid strävar efter en överenskommelse. Det var tydligt hos alla kommuner men också 
Trafikverket att de faktiskt kommer överens i de flesta fallen och behöver därför inte ta 
mark med tvång för gator eller järnväg. 

Alla respondenter var eniga om att intrånget i sig är vad som gör att en fastighetsägare 
motsätter sig ett markavstående. Att någon ska inkräkta på ens äganderätt gör många 
frustrerade. På grund av att Trafikverket och de flesta kommuner i ett tidigt skede 
informerar om vad som ska ske hinner detta sjunka in hos de berörda fastighetsägarna. 
Därför brukar det oftast inte bli något problem med att släppa marken. Problemet blir 
istället frågan om ersättning. Främst kommunerna var noga med att förklara att det är ett 
marginalvärde som beräknas, något som många fastighetsägare, enligt respondenterna, har 
svårt att förstå. Fastighetsägarna tänker oftast att marken där huset står är lika mycket värt 
som den sista metern av fastigheten. Därav är det inte konstigt att konflikter uppstår när 
ersättningsfrågan står på tal.  

Danderyds kommun lyfte en intressant diskussion om hur de kan kompensera 
fastighetsägare för ett intrång. Med anledning till höga fastighetspriser inom Danderyds 
kommun var exempelvis förbättrad byggrätt i samband med en ändring av detaljplan vara 
ett alternativ till att ersättning istället för en ersättning i pengar. Även i Skellefteå 
förekommer det att ersättning som betalades ut i annat än pengar, exempelvis skog. 
Skellefteå är en relativt stor kommun till ytan där det finns stora arealer skog. Det är 
därför inte helt ovanligt att kommunen behöver ta skogsmark i anspråk vid olika 
exploateringsprojekt. I många fall är det viktigaste för fastighetsägaren att behålla en stor 
andel skogsmark. Skellefteå kommun kan därför erbjuda att byta skogsmark som en form 
av ersättning. Även Trafikverket tog upp ett fall där fastighetsägaren hellre ville byta mark 
än att få betalt för intrånget. Då urvalet av kommuner inte varit stort i förhållande till 
antalet kommuner som finns i Sverige är det svårt att svara på hur vanligt förekommande 
denna form av ersättning är.
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6 Slutsatser 

I detta kapitel presenteras de slutsatser som resultatet i studien kommit fram till. Slutsatserna bygger 
på de frågeställningar som ligger till grund för arbetet. Det presenteras även ett förslag till en 
framtida forskning. 

Hur går olika organisationer tillväga för att säkra 
markåtkomst samt säkerställa att fastighetsägare behandlas 
lika vid åtkomst av mark för väg och järnväg? 

Det finns inte några fastställda riktlinjer för hur en fastighetsägare ska behandlas i en 
markåtkomstprocess. Det finns dock ett tydligt mönster i hur Trafikverket och samtliga 
kommuner väljer att hantera denna fråga, som en oskriven regel. 

• En avgörande faktor som alla respondenter ansåg viktig för att nå frivilliga 
överenskommelser med fastighetsägare gällande markåtkomsten och ersättningen 
är att tidigt kontakta och informera dessa om vad som avses att göras samt i vilken 
omfattning deras fastighet kommer påverkas.  

• Det är ovanligt att kommuner använder PBL:s möjligheter till tillfällig 
markanvändning, i de fall tillfälliga nyttjanderätter behövs förlitar de sig på 
frivilliga överenskommelser med fastighetsägare. Trafikverket använder sig ofta av 
tillfälliga nyttjanderätter i väg- och järnvägsplan. 

• Utifrån fastighetsägarens önskan kunde Trafikverket och vissa kommuner ersätta 
intrånget för fastighetsägaren i annat än pengar. 

Hur länge förhandlar olika organisationer innan de eventuellt 
tar till tvångsmedel? 

Varken intervjuade kommuner eller Trafikverket kunde ge något direkt svar på denna 
frågeställning, utan förklarade att det är helt beroende på vilka förutsättningar som finns. 

• I alla intervjuer som gjordes i denna studie förklarade respondenterna att 
tvångsmedel är den absolut sista utvägen för att få tillgång till mark, alla 
respondenter förklarade att deras organisation strävar efter frivilliga 
överenskommelser. Vissa kommuner avstod helt från att använda sig av 
tvångsmetoder, medan Trafikverket använde sig av tvångsmetoder i de fall där de 
inte kommit överens med fastighetsägare. 

• Enligt Trafikverket finns en frivillig överenskommelse vid markåtkomst i ca 95 % 
av fallen för väg- och järnvägsplan. Ingen kommun kunde ge några siffror på hur 
stor andel frivilliga överenskommelser som ligger till grund vid markåtkomst för 
detaljplan. 
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6.1 Framtida forskning 

Exempel på framtida forskning kan vara att utreda hur omfattande och vanligt det är med 
äldre detaljplaner där kommunen tar kvartersmark till förmån för att få en större allmän 
platsmark men att kommunen aldrig löste in marken i samband med detaljplanens laga 
kraft. Detta är något som vi stötte på i samband med att vi intervjuade vissa kommuner. 
Kommunerna ansåg att det kunde vara problematiskt att flera år i efterhand kontakta 
fastighetsägare för att få lösa in den mark som detaljplanen ger rätt till.  
Efter att omfattningen av dessa äldre detaljplaner är utredd kan även ett förslag till hur 
kommuner bör gå vidare i dessa processer tas fram.
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 A1 

Bilaga A 
 
Frågor till kommun 

1. Vad har du för arbetsroll? 
 

2. Vad anser ni är en bra princip för genomförandet av markåtkomst vid utbyggnad av 
gata? Exempelvis har det någon påverkan ifall fastighetsägare får känna att hen blir 
lyssnad på/får sin röst hörd och att hen då kan bli mer tillmötesgående att släppa 
marken ifrån sig genom en frivillig överenskommelse? Finns det några riktlinjer för 
sådant?  

 
3. Har ni några riktlinjer för hur fastighetsägare ska behandlas vid markavstående? 

Exempelvis om flera liknande fastigheter berörs i samma utsträckning, förhandlar 
ni med varje fastighetsägare individuellt?  

 
4. Vem är det som värderar ett intrång? Hur förhåller ni er till ifall fastighetsägaren 

vill anlita en egen värderare/ombud? Vem betalar den värderaren/ombud i så fall? 
 
5. Ungefär hur stor andel av fastigheterna som berörs av markåtkomst finns det en 

överenskommelse i grunden? Händer det att ni använder tvång? Om ja, vid vilka 
tillfällen? 

 
6. Hur säkerställer ni markåtkomst för arbets- och etableringsområden så att 

entreprenören har tillräckligt utrymme för att bygga gatan? Använder ni PBL:s 
möjlighet till tillfällig användning? Ser till att den allmänna platsen är tillräckligt 
bred? Eller förlitar ni er helt på frivilliga överenskommelser?  
 

7. Vilken är den vanligaste orsaken till att fastighetsägare motsätter sig markåtkomst 
för gata i en detaljplan? Är det lokaliseringen, ersättningen eller annan orsak? 

 
8. Hur transparant är planprocessen med fastighetsägare? Hur tät dialog förs med 

fastighetsägare under själva processen?



 

 B1 

 

Bilaga B 
 
Frågor till Trafikverket 
 

1. Vad har du för arbetsroll? 
 
2. Vad anser ni är en bra princip för genomförandet av markåtkomst vid utbyggnad av 

väg eller järnväg? Exempelvis har det någon påverkan ifall fastighetsägare får känna 
att hen blir lyssnad på/fått sin röst hörd och att hen då kan bli mer tillmötesgående 
att släppa marken ifrån sig genom en frivillig överenskommelse? Finns det några 
riktlinjer för sådant?  

 
3. Har ni några riktlinjer för hur fastighetsägare ska behandlas vid markavstående? 

Exempelvis om flera liknande fastigheter berörs i samma utsträckning, förhandlar 
ni med varje fastighetsägare individuellt? 

 
4. Vem är det som värderar ett intrång? Hur förhåller ni er ifall fastighetsägaren vill 

anlita en egen värderare/ombud? Vem betalar den värderaren/ombudet i så fall? 
 

5. Ungefär hur stor andel av fastigheterna som berörs av markåtkomst finns det en 
överenskommelse i grunden? Händer det att ni använder tvång? Om ja, vid vilka 
tillfällen? 

 
6. Hur fungerar det vid tillfälliga nyttjanderätter som redovisas i en väg- eller 

järnvägsplan? Hur tillämpar ni den bestämmelsen gentemot fastighetsägaren som 
berörs. Är det överenskommelser som vanligtvis ligger till grund? Hur bestäms 
ersättningen för markintrånget? 

 
7. Vilken är den vanligaste orsaken till att fastighetsägare motsätter sig en väg- eller 

järnvägsplan? Är det lokaliseringen, ersättningen eller annan orsak? 
 
8. Hur transparant är planprocessen med fastighetsägare, hur tät dialog förs med 

fastighetsägare under själva processen?



 

 C1 

 

Bilaga C 
 
Hej! 

 

Vi är två studenter som läser tredje året på lantmätarprogrammet med inriktning 

ekonomi/juridik vid Högskolan i Gävle.  Vi har just påbörja vårt examensarbete som 

kommer att handla om hur Trafikverket och vissa utvalda kommuner väljer att behandla 

fastighetsägare vid markåtkomst för allmänna vägar och järnvägar.  

 

Vi vill gärna göra en intervju med er för att undersöka hur er organisation väljer att 

hantera fastighetsägare som berörs vid ombyggnad/nybyggnad av allmänna vägar och 

järnvägar. På grund av den rådande situationen med Corona sker intervjun förslagsvis via 

telefon alternativt Skype.  

 

Tidsåtgången för intervjun väntas vara ca 15 - 20 minuter och frågorna kommer att mailas 

ut i förväg så att ni har möjlighet att förbereda svaren innan intervjun påbörjas. 

Återkoppla gärna om du har möjlighet och i sådana fall även vilket datum och vilken tid 

som du har möjlighet att delta i en intervju. 

 

Om du inte anser att du är rätt person för att intervjuas skulle vi uppskatta om du kan 

hjälpa oss med att vidarebefordra detta mail till någon som du anser vara lämplig att 

intervjua. 

 

Har du några frågor får du gärna höra av dig till någon av oss. 

 

Vänliga hälsningar 

Jesper Ask 

Christian Andrejev 

 

Jesper.ask@outlook.com 

Andrejev1998@gmail.com  


