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1 Kort historik 
 
År 1856 öppnades Sveriges första järnväg – mellan Örebro och Nora – för trafik. 
Järnvägsutbyggnaden skedde åren därefter i snabb takt, med bl.a. Södra stambanan 
(Malmö-Lund) samma år, och Västra stambanan (Stockholm-Göteborg) år 1862. 
 Själva planeringsprocessen av järnvägsbyggandet var oreglerat, men för frågor 
om markåtkomst och ersättning kunde 1845 års expropriationsförordning tillämpas. 
Expropriationsförordningens ersättningsbestämmelser angav att kompensation 
skulle utgå med 150 procent av markens värde – full ersättning och hälften därtill. 
Detta visade sig vara betungande, särskilt för den intensiva utbyggnaden av järn-
vägsnätet (jfr SOU 1996:45 s. 27). Genom 1866 års expropriationsförordning änd-
rades ersättningsbestämmelserna så att ersättningen istället skulle motsvara mar-
kens värde. 
 De första expropriationsförfattningarna ersattes sedermera av 1917 års lag om 
expropriation samt den idag gällande expropriationslagen från 1972 (ExL). 
 
 
1.1 Planering och markåtkomst enligt tidigare lagstiftning 
 
Enligt ExL 2 kap. 2 § får expropriation ske till förmån för anläggning som tillgodo-
ser allmänt behov av samfärdsel, transport eller annan kommunikation, dvs. för 
kommunikationsändamål. Utöver järnvägar och spårvägar innefattar ändamålet 
även vägar, flygplatser, hamnar, telekommunikationer etc. För flera av dessa än-
damål finns speciallagstiftning om markåtkomst – väglagen, ledningsrättslagen etc. 
I sådana fall ska speciallagstiftningen användas istället för expropriationslagen. För 
järnvägar saknades emellertid speciallagstiftning fram till 1996, då lagen om byg-
gande av järnväg trädde i kraft. 
 

Innan lagen om byggande av järnväg trädde i kraft var det just järnvägsändamål som ut-
gjorde det dominerande ändamålet vid expropriation för kommunikationsändamål (jfr 
Lindén, 2002 s. 63-65). 

 
Ett alternativt markåtkomstförfarande fanns i fastighetsbildningslagens bestämmel-
ser. Genom fastighetsreglering kunde mark överföras till en befintlig järnvägsfas-
tighet. För tvångsvis fastighetsreglering begränsades dessa möjligheter bl.a. av 
FBL 5 kap. 7 §, det s.k. byggnadsskyddet, samt 5 kap. 8 §, det s.k. fastighetsskyd-
det. I de fall marköverföringen avsåg bebyggd mark eller den avträdande fastighe-
tens graderingsvärde minskades väsentligt genom fastighetsregleringen – och ingen 
överenskommelse kunde träffas – återstod endast expropriation. 
 

Banverket – dåvarande myndighet med ansvar för det statliga järnvägsnätet – hade vid 
denna tid inte någon enhetlig princip för hantering av markåtkomstfrågor. Skilda meto-
der användes i olika utbyggnadsprojekt. Nanryd och Olsson (1995) redovisar tre ban-
sträckor där expropriation använts i det första fallet, frivilliga avtal i det andra, och fas-
tighetsreglering i det tredje. 

 
Planeringsskedet vid byggande av järnväg var oreglerat fram till lagen om byggan-
de av järnväg trädde i kraft. Dåvarande Banverket tillämpade dock ett frivilligt 
förfarande med upprättande av planhandlingar, vilka remitterades till berörda myn-
digheter och kommuner. Dessa handlingar ingick sedan som underlagsmaterial till 
ansökan om expropriationstillstånd (Ds 1994:65 s. 30). 
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1.2 1988 års järnvägsreform och tiden därefter 
 
Under mitten av 1900-talet inleddes en period med nedläggning av mindre och 
trafiksvagare bansträckor. Denna trend höll i sig fram till 1990-talet, som istället 
innebar en pånyttfödelse för de svenska järnvägarna. 
 Orsaken till omsvängningen var 1988 års trafikpolitiska beslut, vilket fick stor 
betydelse för de ökade satsningarna på järnvägen (prop. 1987/88:50). Beslutet in-
nebar att järnvägen skulle ges förutsättningar att vara ett konkurrenskraftigt, miljö-
vänligt och energisnålt transportmedel. Betydande medel avsattes under följande år 
för investeringar i järnvägens infrastruktur. 
 En viktig del av reformen var åtskiljandet av trafikverksamheten från infrastruk-
turansvaret. Dåvarande Statens järnvägar (SJ) delades upp i ett affärsverk – Statens 
järnvägar1 – med ansvar för tågtrafiken, och en förvaltningsmyndighet – Banver-
ket2 – med ansvar för den statliga järnvägens infrastruktur. Staten och de privata 
aktörer som bedriver järnvägstrafik betalar sedan 1989 avgifter för utnyttjande av 
infrastrukturen – dvs. spåranläggningar m.m. 
 För att de nya satsningarna på järnvägsutbyggnad skulle kunna genomföras 
effektivt, fordrades en modern lagstiftning som inordnade järnvägsplaneringen i 
övrig samhällsplanering och samtidigt medgav rationella markåtkomstmöjligheter 
(Ds 1994:65 s. 23-29). 
 I en första promemoria (Ds 1989:69) föreslogs bl.a. att ett arbetsplaneförfarande 
efter mönster från väglagen skulle införas för järnvägsbyggen. Dessutom skulle en 
särskild tvångsrätt – s.k. banrätt – tillskapas med vägrätten som förebild. Särskilt 
förslaget om banrätt väckte emellertid stark remisskritik. 
 Efter en grundlig omarbetning av det ursprungliga förslaget (Ds 1994:65 och 
prop. 1995/96:2) antogs en ny lag om byggande av järnväg, vilken trädde ikraft 
1996. Lagen om byggande av järnväg (LBJ) reglerar både planerings- och markåt-
komstfrågorna. Förfarandet med planering och byggande av järnvägar kom därige-
nom att inordnas i det system för samhällsplanering som redan fanns genom bl.a. 
miljöbalken samt plan- och bygglagen. 
 Markåtkomstmöjligheterna förbättrades genom att inlösenrätt infördes för mark 
enligt fastställd järnvägsplan – efter mönster från plan- och bygglagen. Samtidigt 
skedde lättnader i fastighetsbildningslagens skyddsvillkor för sådana situationer där 
inlösen kunde ske.3 
 
 
 

2 Allmänt 
 
I lagen om byggande av järnväg regleras förutsättningarna och formerna för plane-
ring och byggande – innefattande markåtkomst – för järnvägar. LBJ innehåller 
däremot inga föreskrifter rörande driften av själva järnvägstrafiken. Bestämmelser 
om utförande och organisation av järnvägstrafik, tilldelning av spårkapacitet m.m. 
finns istället i järnvägslagen. Ansvarsregler vid befordran av personer eller gods 

                                                      
1 Statens järnvägar ombildades år 2001 från affärsverk till flera av staten helägda aktiebolag. 
2 Genom en omorganisation 2010 sammanfördes Banverket, Vägverket och delar av Sjöfartsverket till 
den nyinrättade myndigheten Trafikverket. 
3 I en utredning (SOU 2010:57) föreslås nya förändringar av planeringsprocessen för järnvägar, bl.a. 
att de tre stegen med förstudie, järnvägsutredning och järnvägsplan ersätts med en sammanhållen 
process som utmynnar i en rättsligt bindande s.k. järnvägsplan. Enskilda markägare ska även ges 
förbättrade möjligheter att få sin fastighet inlöst – i vissa situationer även innan det finns en gällande 
järnvägsplan. Vidare föreslås en större samordning mellan vägplanering och järnvägsplanering. 
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med järnvägstrafik finns i järnvägstrafiklagen. Dessa författningar kommer att be-
röras något närmare i avsnitt 6. 
 
 
2.1 Begreppet järnväg 
 
Avgränsningen av lagens tillämpningsområde finns i LBJ 1 kap. 1 §. Med järnväg 
avses spåranläggning för järnvägstrafik. Bestämmelserna är även tillämpliga på 
tunnelbanor och andra spårvägar. 
 

Det statliga järnvägsnätet omfattar ca 12.000 km trafikerad spåsträcka, varav knappt 
10.000 km är elektrifierade. Den sammanlagda längden av enskilda järnvägsspår uppgår 
till ca 500 km. 
 Spårvägstrafik av någon omfattning finns endast i vissa tätorter – Göteborg, Norrkö-
ping och Stockholm, varav den senare även har tunnelbana. 

 
Till själva spåranläggningen hör i princip allt som hänger samman med järnvägen – 
t.ex. signalanläggningar, diken, slänter, viltstängsel samt anordningar för elförsörj-
ning av trafiken. 
 
 
2.2 Vem får bygga och driva järnväg? 
 
Var och en har rätt att anlägga en enskild järnväg, tunnelbana eller spårväg för 
allmän trafik. Detta framgår av lagen om rätt att anlägga enskilda järnvägar m.m. 
 Enligt järnvägslagen 3 kap. 7 § fordras dock ett s.k. säkerhetstillstånd för att 
förvalta järnvägsinfrastruktur. Tillståndsprövningen görs av Transportstyrelsen.4 
 

Kravet på säkerhetstillstånd gäller även för Trafikverket, som är central myndighet med 
ansvar för hela transportinfrastrukturen med järnvägar, vägar, sjöfart och luftfart. Tra-
fikverket ska även förvalta de statliga spåranläggningarna, se förordningen med instruk-
tion för Trafikverket. 

 
Vad finns det då för enskilda järnvägar i Sverige? Bland de större kan nämnas delar av 
Stockholms pendeltågsnät, vilket ägs och förvaltas av AB Storstockholm Lokaltrafik 
(SL). Inlandsbanan förvaltas av Inlandsbanan AB – vilket i sin tur ägs av de kommuner 
som är belägna utmed banan. Järnvägen på Öresundsbron förvaltas av Öresundsbrokon-
sortiet – ett bolag som ägs med lika delar av danska och svenska staten. I övrigt utgörs 
de privata järnvägarna främst av industrispår och i viss utsträckning museijärnvägar. 

 
För att utföra järnvägstrafik – dvs. driva ett järnvägsföretag – fordras tillstånd en-
ligt järnvägslagen 3 kap. 1 §. Tillstånd ges antingen i form av licens, säkerhetsintyg 
eller särskilt tillstånd, beroende på järnvägsverksamhetens art och omfattning. Till-
ståndsprövningen görs av Transportstyrelsen, och innefattar bl.a. en lämplighets-
prövning av sökanden. 
 För tunnelbane- och spårvägstrafik gäller motsvarande tillståndskrav enligt la-
gen om säkerhet vid tunnelbana och spårväg.  
 

Det rättsliga systemet med förvaltning och drift av järnväg skiljer sig således i flera av-
seenden från bestämmelserna om väghållning av allmänna vägar. Enligt väglagen 5 § 
kan endast staten – eller i vissa fall en kommun – planera, bygga och driva allmänna 
vägar. 

                                                      
4 Transportstyrelsen är en myndighet med ansvar för bl.a. tillsyn och tillståndsgivning för alla trafik-
slag – järnväg, luftfart, sjöfart och väg. 
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3 Planering och byggande av järnväg 
 
På ett övergripande plan kan järnvägsplanering delas in i en långsiktig planerings-
fas respektive en mer genomförandeinriktad och projektanknuten planeringsfas. 
 Den långsiktiga planeringen sträcker sig 12 år framåt i tiden och samordnas 
med riksdagens budgetbeslut om infrastrukturinvesteringar. Utgångspunkterna för 
planeringen är bl.a. de nationella trafikpolitiska målen och miljökvalitetsmålen 
(prop. 2001/02:20). Trafikverket upprättar en nationell plan för transportinfrastruk-
tur (transportslagsövergripande) som ska fastställas av regeringen.5 Länsplaner för 
den regionala transportinfrastrukturen upprättas och fastställs av respektive länssty-
relse.6 Syftet med planerna är att identifiera brister i transportinfrastrukturen och 
föreslå vilka åtgärder i stort som behöver göras. 
 Den projektanknutna planeringsprocessen består av flera faser – där plane-
ringsarbetet successivt detaljeras från översiktliga studier till detaljprojektering – 
från ett oreglerat idéskede, via förstudie och järnvägsutredning till järnvägsplan. 
Därefter tas en bygghandling fram som slutgiltigt bestämmer projektets tekniska 
utformning. 
 Planeringen av järnvägar är en del av samhällsplaneringen och har ett nära sam-
band med kommunernas planering. På motsvarande sätt som en översiktsplan en-
ligt plan- och bygglagen, syftar de första utredande skedena främst till att göra 
avvägningar mellan järnvägsintresset och andra allmänna intressen. I järnvägspla-
nen väger de enskilda intressena tyngre och avvägningar görs mellan järnvägsin-
tresset och de enskilda intressena, på liknande sätt som i en detaljplan. Sambanden 
illustreras i följande figur. 
 
 

Järnvägar 
(LBJ) 

 Allmänna vägar 
(VägL) 

 Kommunal planering 
(PBL) 

     

Förstudie  Förstudie  Översiktplan 
     

Järnvägsutredning  Vägutredning  Fördjupad översiktsplan 

     

Järnvägsplan  Arbetsplan  Detaljplan 

 
Figur 1: Samband mellan järnvägsplanering och annan markanvändningsplanering. 
 
 
I det följande beskrivs mer utförligt de lagreglerade momenten i den projektan-
knutna järnvägsplaneringen. En översiktlig illustration av planeringsprocessen ges i 
figur 4. 
 
 

                                                      
5 Se förordningen om en nationell plan för transportinfrastruktur. 
6 Se förordningen om länsplaner för regional transportinfrastruktur. 

 Avvägning mellan 
allmänna intressen 

 

Avvägning mellan 
allmänna och enskilda 
intressen 



 9

3.1 Materiella förutsättningar 
 
Vid nybyggnad och ombyggnad av järnvägar fordras att ett antal villkor till skydd 
för allmänna och enskilda intressen är uppfyllda, bl.a. avseende lokalisering och 
utformning av järnvägen. LBJ 1 kap. 3-4 §§ kan sägas utgöra portalparagrafer som 
behandlar den avvägning som ska ske mellan enskilda och allmänna intressen. 
 

1 kap. 4 § Vid planläggning och byggande av järnväg skall tillses, att järnvägen får ett 
sådant läge och utförande att ändamålet med järnvägen vinns med minsta intrång och 
olägenhet utan oskälig kostnad, och att hänsyn tas till stads- och landskapsbilden och till 
natur- och kulturvärden. 

 
Inom områden med detaljplan eller områdesbestämmelser enligt plan- och byggla-
gen, får järnvägen inte byggas i strid mot planen eller bestämmelserna (LBJ 1 kap. 
5 §). 
 

Järnvägsområden brukar i detaljplaner läggas ut som kvartersmark för annat än enskilt 
bebyggande (Trafikområde). Till skillnad från allmänna vägar – som brukar planläggas 
som allmän plats – är ju inte spårområdet tillgängligt för allmänheten. 

 
Gäller naturvårdsföreskrifter eller andra särskilda bestämmelser om marks bebyg-
gande eller användning, ska järnvägen byggas så att syftet med bestämmelserna 
inte motverkas. 
 

Exempel på sådana föreskrifter och bestämmelser som omnämns i 1 kap. 5 § 2 st. är na-
turreservatsföreskrifter och skyddsbestämmelserna om fasta fornlämningar. För att an-
lägga en järnväg genom sådana områden fordras dispens enligt miljöbalken 7 kap. re-
spektive tillstånd enligt lagen om kulturminnen m.m. 2 kap. Kan inte dispens eller till-
stånd erhållas, måste istället järnvägens sträckning ändras. 

 
I övrigt ska vissa bestämmelser i miljöbalken tillämpas vid planläggning och pröv-
ning av ärenden enligt lagen om byggande av järnväg (1 kap. 3 §): 
 

� Allmänna hänsynsregler (MB 2 kap.) 

� Grundläggande hushållningsbestämmelser (MB 3 kap.) 

� Särskilda hushållningsbestämmelser för vissa områden (MB 4 kap.) 

� Miljökvalitetsnormer (MB 5 kap. 3 §) 
 
 
3.2 Förstudie 
 
Det första lagreglerade momentet i planeringsprocessen för järnvägar är genomfö-
randet av en förstudie (LBJ 2 kap. 1 §). Det är järnvägsbyggaren som ansvarar för 
upprättandet. I förstudien klarläggs förutsättningarna för den fortsatta planeringen. 
Syftet är att belysa vilka alternativ från det oreglerade idéskedet som är genomför-
bara och därför intressanta att studera vidare. 
 Under upprättandet ska samråd hållas med berörda kommuner, länsstyrelsen, 
ideella föreningar och allmänheten. Efter samrådet beslutar länsstyrelsen – med 
stöd av MB 6 kap. 5 § – om projektet kan antas medföra en betydande miljöpåver-
kan. Detta beslut styr omfattningen av den fortsatta samrådsprocessen, dvs. om det 
ska vara ”normala” samråd eller med utökad samrådskrets i kommande planerings-
skeden. 
 Förstudien leder inte fram till något konkret förslag på järnvägslösning. Istället 
ska förstudien tydliggöra inriktning och omfattning av den fortsatta järnvägsplane-
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ringen. Förstudien avslutas med ett ställningstagande av järnvägsbyggaren om och 
hur projektet ska fortsättas, t.ex. huruvida järnvägsutredning erfordras. Detta ställ-
ningstagande kan inte överklagas. 
 
 
3.3 Järnvägsutredning 
 
Om det i förstudien klarlagts att alternativa sträckningar behöver studeras närmare, 
ska järnvägsbyggaren genomföra en järnvägsutredning (LBJ 2 kap. 1a §). En järn-
vägsutredning utgör underlag för val av sträckning (terrängkorridor) och olika ut-
byggnadsalternativ inom dessa. En järnvägsutredning behövs också i de fall projek-
tet är av den omfattningen att det ska tillåtlighetsprövas av regeringen, se avsnitt 
3.4. 
 

Detta innebär att för vissa mindre och enklare projekt – där det inte finns några alterna-
tiva sträckningar eller utformningar – genomförs ingen järnvägsutredning. Ett exempel 
är när förstudien resulterar i att befintlig bana endast ska förbättras. Förstudien ligger då 
till grund för upprättandet av järnvägsplan. 

 
I järnvägsutredningen jämförs alternativa sträckningar och bantekniska standarder 
såväl sinsemellan som med alternativet att inte genomföra den aktuella järnvägsut-
byggnaden – det s.k. nollalternativet. Möjligheterna att förbättra ev. befintlig bana 
ska också normalt studeras. 
 
 

 
 
Figur 2: Kartredovisning av alternativa sträckningar i järnvägsutredning. Projektet avser 
Citybanan i Stockholm, lokalisering av pendeltågstunneln via Stockholm city. 
 
 
En järnvägsutredning ska innehålla en miljökonsekvensbeskrivning (MKB), som 
godkänts av berörda länsstyrelser. I de fall ett järnvägsprojekt antas medföra bety-
dande miljöpåverkan, ska järnvägsutredningen tillsammans med MKB:n kungöras 
och ställas ut för att allmänheten ska kunna lämna synpunkter (MB 6 kap. 8 §). 
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 Efter samråd och remissbehandling av järnvägsutredningen, tar järnvägsbygga-
ren ställning för vilket utbyggnadsalternativ som ska ligga till grund för den fortsat-
ta projekteringen. Detta ställningstagande går inte att överklaga. 
 
 
3.4 Regeringens tillåtlighetsprövning 
 
Vissa större järnvägsprojekt ska tillåtlighetsprövas av regeringen enligt miljöbal-
kens regler. Kravet på regeringsprövning gäller för nya järnvägar avsedda för fjärr-
trafik, samt vid anläggande av nytt spår på en sträcka av minst fem kilometer för 
befintliga järnvägar för fjärrtrafik (MB 17 kap. 1 §). 
 Regeringens prövning sker på grundval av den järnvägsutredning med tillhö-
rande MKB som upprättats (LBJ 2 kap. 1b §). 
 

Järnvägsbyggaren överlämnar järnvägsutredningen till Trafikverket, som bereder ären-
det åt regeringen genom remissförfarande. Därefter överlämnar Trafikverket materialet 
med ett eget yttrande till regeringen för beslut. 

 
Regeringens beslut avser om järnvägsprojektet får genomföras i den terrängkorri-
dor som valts i järnvägsutredningen. Regeringen kan även bestämma särskilda 
villkor i beslutet för att tillgodose allmänna intressen, som t.ex. skadeförebyggande 
åtgärder. 
 
 
3.5 Järnvägsplan 
 
Enligt LBJ 2 kap. 1c § ska järnvägsbyggaren upprätta en järnvägsplan. Planens 
syfte är att reglera detaljlokalisering och utformning av järnvägen inom den sträck-
ning som lagts fast i järnvägsutredningen. En järnvägsplan får även upprättas vid 
stängning av plankorsningar, även om detta inte innebär ”byggande av järnväg”. 
 

Det finns ett par undantag från kravet på järnvägsplan, nämligen vid anläggande av in-
dustri- eller hamnspår på egen mark. 

 
Järnvägsplanen ska redovisa den mark som behöver tas i anspråk för järnvägen 
(LBJ 2 kap. 2 §). Dels mark som behövs för permanenta anläggningar – spåran-
läggningar, stängning av plankorsningar, trädfällningar m.m. – men även sådana 
områden som tillfälligt behövs under själva byggtiden. Skyddsåtgärder och försik-
tighetsmått för att förebygga störningar m.m. ska också redovisas. 
 Planen ska innehålla en miljökonsekvensbeskrivning som godkänts av berörda 
länsstyrelser. Efter mönster från PBL ska en genomförandebeskrivning fogas till 
planen. 
 I det efterföljande byggskedet måste järnvägsplanen följas. Endast oväsentliga 
avvikelser från planen får göras (LBJ 2 kap. 11 §). 
 
 
3.5.1 Förfarandet vid upprättande och fastställelse av järnvägsplan 
 
Järnvägsplanen upprättas av järnvägsbyggaren. Vid utarbetandet ska samråd hållas 
bl.a. med berörda fastighetsägare – s.k. markägarmöten – och myndigheter (LBJ 
2 kap. 5 §). De synpunkter som framförts vid samråden samt järnvägsbyggarens 
gensvar på dessa ska redovisas i en samrådsredogörelse. 
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För att utföra behövliga mätningar, markundersökningar och andra förberedande åtgär-
der kan järnvägsbyggaren – efter beslut av länsstyrelsen – ges en rätt att tillträda berörda 
fastigheter (LBJ 3 kap. 1 §). 

 
En järnvägsplan ska ställas ut för allmänhetens granskning (LBJ 2 kap. 7 §). Samt-
liga järnvägsplanehandlingar, inklusive MKB och samrådsredogörelse, ska ställas 
ut. Utställningen sker genom Trafikverkets försorg, närmare bestämt på Trafikver-
kets regionkontor (förordningen om byggande av järnväg 3 §). Under utställnings-
tiden – normalt tre till fyra veckor – kan skriftliga anmärkningar mot planen och 
MKB:n lämnas in till Trafikverket. 
 Efter utställelsen ska Trafikverket inhämta berörda länsstyrelsers yttrande över 
järnvägsplanen (förordningen om byggande av järnväg 5 §). Om både Trafikverket 
och länsstyrelserna godtar planen, fastställs den av Trafikverket (LBJ 2 kap. 8 §). I 
annat fall hänskjuts frågan om att fastställa planen till regeringens prövning – vilket 
i praktiken är ytterst sällsynt. 
 Vid ombyggnad av järnväg är huvudregeln att utställning inte behöver ske. En-
dast i två angivna situationer måste järnvägsplanen ställas ut (LBJ 2 kap. 7 §): 
 

� När ombyggnaden medför betydande påverkan på miljön, hälsan eller hushåll-
ningen med naturresursen, eller 

� När någon annans mark, utrymme eller rättigheter behöver tas i anspråk, och detta 
inte skriftligen har medgivits av berörda fastighetsägare och rättighetshavare. 

 
Ett beslut om att fastställa en järnvägsplan upphör att gälla om inte järnvägsbygget 
har påbörjats inom fem år (LBJ 2 kap. 9 §). 
 
 

 
 
Figur 3: Exempel på plankarta i järnvägsplan. Planen avser ny järnväg inom det s.k. Kiru-
naprojektet, del 1 Råtsi-Kimit. 
 
 
Överklagande 
Järnvägsplanen är rättsligt bindande – fastställelsen får viktiga rättsverkningar för 
markägare och andra sakägare, se avsnitt 4. Trafikverkets beslut att fastställa ar-
betsplanen kan överklagas till regeringen (LBJ 5 kap. 1 §). 
 

Överklagandefrekvensen för järnvägsplaner är förhållandevis hög. Enligt uppgift från 
Trafikverket har drygt 40 procent av de fastställda järnvägsplanerna överklagats under 
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perioden 1999-2007. En tredjedel av överklagandena har återkallats. Endast ett fåtal av 
de kvarvarande överklagandena har bifallits av regeringen. 

 
Regeringens beslut är inte överklagbart, bortsett från den möjlighet till överpröv-
ning av formella felaktigheter som ges i lagen om rättsprövning av vissa regerings-
beslut. 
 Alla har inte rätt att överklaga. Enligt förvaltningsrättsliga principer får beslut 
överklagas endast av den som beslutet angår, om det gått honom emot.7 Normalt 
krävs att man har någon sakrättslig anknytning till en berörd fastighet – t.ex. ägan-
derätt eller nyttjanderätt – eller att man kan föra talan om ersättning för miljöskada 
(buller etc.) enligt MB 32 kap. 
 Vissa större miljöorganisationer har i LBJ 5 kap. 1a § erhållit en särskild rätt att 
överklaga Trafikverkets fastställelsebeslut. Enligt LBJ 5 kap. 3 § har även kommu-
ner, trafikhuvudmän och regionplaneorgan rätt att överklaga Trafikverkets beslut. 
 

Högsta förvaltningsdomstolen (f.d. Regeringsrätten) har i ett rättsfall prövat behörighe-
ten för enskilda att överklaga järnvägsplaner (RÅ 2004 ref.109). Fallet gällde dåvarande 
Banverkets beslut att fastställa järnvägsplan för ombyggnad av Norra stambanan, mel-
lan Skästra och Ljusdal. Ombyggnaden innebar att spåret skulle få en ny sträckning på 
2,6 km och att en ny bro skulle komma att korsa Ljusnan i ett nytt läge. 
 Klaganden anförde att han visserligen inte ägde mark alldeles intill järnvägen, men 
att han ägde en fastighet i närbelägna Järvsö, var fast rotad i bygden och därmed störd 
av järnvägsföretaget. Regeringsrätten fann att klaganden inte anfört någon omständighet 
som visade att han skulle vara berörd av beslutet på ett sådant sätt att han varit att be-
trakta som part i ärendet. Yrkandet om rättsprövning avvisades. 

 
 

Förstudie � Järnvägsutredning � 
Regeringens 

tillåtlighetsprövning 
� 

Järnvägsplan, med 
- planbeskrivning 

- genomförandebeskrivning 

- samråd  MKB  (Endast större projekt)  MKB 

  - samråd 
- ev. utställelse 

   - samråd 
- markägarmöten 
- utställelse 

      � 

      Trafikverket fastställer 

      � 

      Ev. överklagande 
till regeringen 

 
Figur 4: Översikt av den projektanknutna planeringsprocessen för järnvägar. 
 
 

När järnvägsplanen är klar upprättas en bygghandling som främst innehåller tekniska 
uppgifter. Bygghandlingen utgör underlag för byggnadsarbetena – dels för markbyg-
gandet men även för el- och signalarbeten etc. – och har inga rättsverkningar mot tredje 
man. Det finns särskilda krav avseende säkerhet och driftskompatibilitet i järnvägslagen 
2 kap. som bygghandlingens specifikationer måste uppfylla. De allmänna bestämmel-
serna i järnvägslagen preciseras i järnvägsförordningen och Transportstyrelsens författ-
ningssamling. 

 
                                                      
7 Se förvaltningslagen 22 §. 
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4 Markåtkomst för järnväg 
 
Järnvägsplanen har betydelsefulla rättsverkningar avseende möjligheterna för järn-
vägsbyggaren att ta mark och rättigheter i anspråk för att genomföra planen. 
 
 
4.1 Permanenta behov av mark eller utrymmen 
 
Under förutsättning att järnvägen tillgodoser ett allmänt transportbehov, skapar den 
fastställda järnvägsplanen en rätt att lösa in mark – eller tredimensionella utrym-
men – som behövs för järnvägen och de anordningar som hör till järnvägen. 
 

4 kap. 1 § Den som i enlighet med en gällande järnvägsplan skall bygga en järnväg som 
tillgodoser ett allmänt transportbehov får lösa sådan mark eller sådant utrymme som en-
ligt planen inte endast tillfälligt skall användas för järnvägsändamål. 
 Besväras sådan mark eller sådant utrymme som får lösas enligt första stycket av sär-
skild rätt, får rättigheten lösas. 

 
Omvänt så är järnvägsbyggaren skyldig att lösa in samma typ av mark eller utrym-
me om en berörd fastighetsägare begär det (LBJ 4 kap. 2 §). 
 Talan om inlösen väcks hos mark- och miljödomstolen (LBJ 4 kap. 5 §). Vid 
inlösenmålet tillämpas expropriationslagens regler om rättegången i expropria-
tionsmål. Mark- och miljödomstolens avgörande kan överklagas till Mark- och 
miljööverdomstolen samt Högsta domstolen. 
 

Inlösen av mark har fastighetsbildande verkan – dvs. de inlösta markområdena kommer 
att utgöra särskilda fastigheter. Järnvägsmarken innehas således med äganderätt av järn-
vägsbyggaren. 

 
Som ett alternativ till inlösen finns möjlighet att genom fastighetsreglering ta den 
mark i anspråk som behövs permanent för järnvägsändamål. Prövningen sker då 
genom fastighetsbildningsförrättning enligt FBL, vilken handläggs av lantmäteri-
myndigheten. 
 Under samma förutsättningar som vid inlösen – dvs. ianspråktagandet sker i 
enlighet med fastställd järnvägsplan och järnvägen tillgodoser ett allmänt trans-
portbehov – finns särskilda undantag från vissa av skyddsvillkoren i FBL, nämli-
gen förbättringskravet (FBL 5 kap. 5 § 1 st.), samt byggnadsskyddet och fastighets-
skyddet (FBL 5 kap. 8b §). Detta innebär att det för marköverföringar och servi-
tutsåtgärder i princip saknas begränsningar av möjligheterna att genomföra en fast-
ställd järnvägsplan. 
 Sammantaget kan markåtkomstmöjligheterna för järnvägsmark därmed liknas 
vid det system som gäller för allmän platsmark enligt detaljplan (jfr PBL 6 kap. 
13 § samt FBL 5 kap. 5 § 1 st. respektive 5 kap. 8a §). 
 

I praktiken används uteslutande fastighetsreglering för att lösa markåtkomstfrågorna. 
Metoden med inlösen har ännu aldrig använts, trots att lagen om byggande av järnväg 
funnits i mer än tio år. En förklaring till detta kan vara att en fastighetsbildningsförrätt-
ning uppfattas som snabbare och mindre kostsam än ett inlösenmål i domstol. Vid fas-
tighetsregleringen kan dessutom andra fastighetstekniska frågor hanteras inom ramen 
för samma lantmäteriförrättning, se avsnitt 5. 
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Ianspråktagandet av marken sker som huvudregel med äganderätt. De äganderätts-
liga förvärven brukar omfatta själva järnvägskonstruktionen med tillhörande ban-
kar, el- och signalanläggningar, skärningar, slänter, diken, bullerplank, staket etc. 
 För tunnlar och broar upplåts istället servitut – till förmån för järnvägsfastighe-
ten. Rätten till servicevägar för järnvägens framtida drift och underhåll säkras ofta 
genom anläggningsförrättning (AL 49 §). 
 

I samband med införandet av lagregler om tredimensionell fastighetsindelning fanns 
stora förväntningar om att bl.a. tunnlar för kommunikationsanläggningar – exempelvis 
järnvägar – skulle kunna säkerställas rättslig på ett effektivare sätt med de nya fastig-
hetsformerna (jfr prop. 2002/03:116). 
 I dagsläget har tredimensionell fastighetsbildning bl.a. använts vid markåtkomst för 
Citybanan i Stockholm och Citytunneln i Malmö. 

 
En särskild markåtkomståtgärd gäller upphävande av överfartsservitut i syfte att 
kunna stänga plankorsningar mellan väg och järnväg, vilka utgör ett stort trafiksä-
kerhetsproblem (prop. 1995/96:2 s. 46). 
 Som tidigare nämnts kan en järnvägsplan upprättas för att underlätta sådana 
servitutsåtgärder även om detta inte inbegriper ”byggande av järnväg”. I de fall ett 
överfartsservitut ska upphävas utan stöd i järnvägsplan, ska däremot skyddsvillko-
ren i FBL 5 och 7 kap. tillämpas fullt ut. 
 

Högsta domstolen har i rättsfallet NJA 1990 s. 389 slagit fast att trafikfarliga korsningar 
mellan järnväg och väg generellt sett får anses medföra sådana olägenheter att de hind-
rar ett ändamålsenligt utnyttjande av järnvägsfastigheten. De förutsättningar för upphä-
vande av servitut som anges i FBL 7 kap. 4-5 §§ är därmed i normala fall uppfyllda.8 
 Även om upphävande av servitut är tillåtet enligt villkoren i FBL 7 kap. kan till-
lämpningen av de allmänna regleringsvillkoren i 5 kap. medföra hinder. I ett rättsfall där 
överfartsservitut för en jordbruksfastighet utmed stambanan Stockholm – Malmö skulle 
upphävas, fann hovrätten att fastigheten skulle komma att delas i två delar. Upphävan-
det skulle medföra att jordbruksfastigheten i väsentligt mindre mån än tidigare skulle 
lämpa sig för sitt ändamål. Fastighetsregleringen ansågs strida mot bestämmelsen i FBL 
5 kap. 8 § första meningen.9 

 
 
4.1.1 Förbud att vidta byggnads- eller anläggningsåtgärder 
 
För att säkerställa att ett byggande enligt en fastställd järnvägsplan kan verkställas, 
är det förbjudet att utan tillstånd från Trafikverket uppföra byggnader, göra till-
byggnader samt utföra andra anläggningar eller åtgärder som kan försvåra plange-
nomförandet (LBJ 3 kap. 2 §). 
 

Bestämmelsen syftar till att säkerställa marken under en eventuell mellantid mellan fast-
ställelsen av järnvägsplanen och markåtkomsten (prop. 1995/96:2 s. 42). 

 
Det finns möjlighet att få ersättning för ett vägrat tillstånd till sådana åtgärder i de 
fall detta medför att pågående markanvändning avsevärt försvåras (LBJ 4 kap. 3 §). 
 
 

                                                      
8 Se även Lantmäteriets rättsfallsregister 99:29 och 93:33. 
9 Göta hovrätt 1994-02-08, UÖ 3003. Lantmäteriets rättsfallsregister 94:2. 
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4.2 Tillfälliga upplåtelser under byggnadstiden 
 
Under byggtiden kan järnvägsbyggaren behöva ta i anspråk mark för tillfälliga 
upplag, sidotippar, uppställningsplatser, transportvägar etc. Sådana behov ska 
framgå av järnvägsplanen, och med stöd av denna kan tidsbegränsade nyttjanderät-
ter upplåtas av länsstyrelsen. 
 

3 kap. 3 § Om mark i närheten av järnvägsmarken i en fastställd järnvägsplan avsatts 
för upplag eller liknande ändamål i samband med byggandet av järnvägen, skall länssty-
relsen på begäran av den som avser att bygga järnvägen besluta att marken får tas i an-
språk med nyttjanderätt för den tid som angetts i planen. I samband med beslutet får 
länsstyrelsen meddela de villkor som behövs. 
 Vad som sägs i denna paragraf om mark gäller även annat utrymme. 

 
Tillfälliga vägbehov löses ibland genom att rätt till väg upplåts till förmån för järn-
vägsfastigheten med stöd av AL 50 §. 
 

Det förekommer i praktiken att tillfälliga servitut bildas enligt FBL för sådana ändamål i 
samband med att marköverföringar m.m. sker för de permanenta behoven, vilket möjli-
gen torde strida mot det allmänna kravet i JB 14 kap. 1 § att servitut endast får avse än-
damål som är av stadigvarande betydelse för den härskande fastigheten. 

 
 
4.3 Ersättning 
 
Ersättning för markförvärv och servitutsupplåtelser ska utgå enligt reglerna i ex-
propriationslagen 4 kap., dvs. att markägare och andra rättighetshavare ska kom-
penseras för de ekonomiska skador som ianspråktagandet medför. Detta gäller 
oavsett om markåtkomsten sker genom inlösen (LBJ 4 kap. 5 §) eller fastighetsre-
glering (FBL 5 kap. 10-12 §§). 
 För fastighetsanknutna skador utgår likvidersättning.10 När en hel fastighet tas i 
anspråk ska likvidersättningen motsvara fastighetens marknadsvärde. Vid ianspråk-
tagande av delområde ska ersättningen motsvara den värdeminskning som restfas-
tigheten drabbas av. Därutöver görs ett påslag på ersättningen med 25 procent. För 
denna ersättningspost är influensregeln i ExL 4 kap. 2 § tillämplig. Ekonomiska 
skador som inte är fastighetsrelaterade – exempelvis flyttkostnader – ersätts som 
övrig skada (FBL 5 kap. 12 §).11 
 Ersättning ska även utgå för tillfälliga nyttjanderätter och andra skador som 
uppstår under byggtiden (LBJ 4 kap. 4 §). 
 Fastigheter som inte är direkt berörda av järnvägsområdet kan också minska i 
värde till följd av s.k. miljöskador (buller, förfulande utsikt, vibrationer, ändringar 
av grundvattennivå etc.). Ersättning för sådana skador kan utgå enligt MB 32 kap. 
om de inte är bagatellartade. 
 
 
4.4 Överenskommelser och överklaganden 
 
Det normala är att en järnvägsbyggare inledningsvis försöker träffa avtal och över-
enskommelser med berörda sakägare om förvärv, upplåtelser och ersättning. I prak-

                                                      
10 Terminologin gäller vid fastighetsreglering. I inlösenfallen utgår de fastighetsanknutna ersättning-
arna istället som löseskilling eller intrångsersättning. 
11 Begreppet övrig skada motsvaras av annan ersättning vid inlösenfallen (ExL 4 kap. 1 §). 
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tiken kommer man också överens i de flesta fall – även om många överenskom-
melser nås först inom ramen för fastighetsbildningsförrättningen. 
 

Vid exempelvis byggandet av Botniabanan (mellan Kramfors och Umeå) träffade Tra-
fikverket överenskommelser med 95 procent av markägarna (Norell, 2007 s. 47). 

 
När det gäller åtgärder som stängning av befintliga plankorsningar, breddning av 
järnvägsfastigheter för dubbelspår samt bildande av servitut för trädsäkring och 
ledningar är det dock inte lika vanligt med överenskommelser. 
 
 
Överklagande 
Eftersom en stor andel av förrättningsbesluten om markåtkomst och ersättning 
grundas på överenskommelser är det inte så vanligt med överklaganden. I storleks-
ordningen 10 procent av de beslut som fattas utan stöd av överenskommelse över-
klagas till mark- och miljödomstolen (Norell, 2007 s. 48). Detta motsvarar ca 
0,5 procent av det totala antalet berörda markägare vid byggande av ny järnväg. 
 I en annan undersökning av överklagandefrekvenser avseende ersättningsbeslut 
i samband med markförvärv för järnväg (Ringbom & Trägårdh, 2005) redovisas en 
något lägre siffra. Andelen överklagade ersättningsbeslut var 0,3 procent. 
 
 
 

5 Följdåtgärder enligt annan lagstiftning 
 
Ett järnvägsprojekt medför normalt behov av att vidta olika åtgärder för att under-
lätta byggskedet, hantera korsande vägar och ledningar, förbättra vattenförhållan-
dena i marken samt minska de skador som uppstår till följd av järnvägens barriär-
effekter. Flera av dessa åtgärder regleras i annan lagstiftning. 
 
 
5.1 Ledningsåtgärder 
 
Vid ny- och ombyggnad av järnväg fordras åtgärder dels för att flytta befintliga 
ledningar, dels för att anlägga nya ledningar för kraftförsörjning, signalsystem 
m.m.12 
 
 
5.1.1 Flyttning av befintliga ledningar 
 
Det är vanligt att olika typer av ledningar förläggs i eller vid sidan av banvallen. 
Vid ombyggnad av en befintlig järnväg måste dessa ledningar ibland flyttas. Enligt 
huvudregeln är i dessa situationer ledningshavaren skyldig att på egen bekostnad 
vidta de åtgärder med ledningen som behövs för att ombyggnaden ska kunna 
genomföras.13 
 Vilka åtgärder behöver vidtas? Om ledningen har uppförts med stöd av linje-
koncession, kan ny koncession krävas. Detta fordrar prövning enligt ellagen, natur-
gaslagen respektive lagen om vissa rörledningar. Beroende på formen för 

                                                      
12 Notera att sådana befintliga ledningar som korsar en ny järnvägssträckning hanteras inom ramen för 
markåtkomstförfarandet. 
13 Detta framgår av ellagen (2 kap. 22 §), naturgaslagen (2 kap. 18 §) respektive lagen om vissa rör-
ledningar (10 §). 
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markupplåtelse kan det vidare fordras nya servitutsavtal eller ledningsförrättning 
enligt ledningsrättslagen. 
 
 
5.1.2 Kraftförsörjning 
 
När järnvägar byggs idag elektrifieras de regelmässigt. Normalt fordrar byggande 
och användning av en elektrisk starkströmsledning nätkoncession enligt ellagen 
2 kap. För interna nät inom trafikområdet för järnvägs-, spårvägs- eller tunnelbane-
drift, finns dock ett undantag från koncessionsplikten. Detta framgår av förord-
ningen om undantag från kravet på nätkoncession enligt ellagen (15 §). 
 Ibland måste järnvägsbyggaren emellertid anlägga nya transformatorstationer 
och matarledningar utanför själva trafikområdet (vid nybyggnad och ökad kapaci-
tet).14 Då fordras nätkoncession enligt ellagen. Markupplåtelse för ledningarna sker 
genom ledningsrätt eller avtalsservitut. 
 En kraftledning får inte tas i bruk innan Elsäkerhetsverket – efter prövning från 
elsäkerhetssynpunkt – har meddelat drifttillstånd. Detta framgår av starkströmsför-
ordningen. 
 
 
5.2 Vägfrågor 
 
Ofta berörs både allmänna och enskilda vägar av en järnvägsutbyggnad. 
 
 
5.2.1 Allmänna vägar 
 
För omläggning av allmänna vägar gäller väglagens regler. Ombyggnad av väg 
sker i Trafikverkets regi, genom upprättande av förstudie och arbetsplan. De vanli-
gaste åtgärderna handlar om att skapa planskilda korsningar genom anläggande av 
broar eller vägportar. Alternativt kan i vissa fall flyttning av den allmänna vägen 
ske. 
 Inom ramen för järnvägsplaneringsprocessen samråder järnvägsbyggaren i ett 
tidigt skede med Trafikverket om möjliga lösningar. Som regel står i dessa fall 
järnvägsbyggaren för de kostnader som hör samman med ombyggnaden av den 
allmänna vägen. 
 
 
5.2.2 Enskilda vägar 
 
Följdändringar måste också normalt göras i det enskilda vägnätet. Detta är särskilt 
tydligt vid stängning av plankorsningar då nya ersättningsvägar måste anläggas 
m.m. Dessa frågor regleras i anläggningslagen, som innehåller bestämmelser om 
gemensamhetsanläggningar och enskilda vägar. 
 Om byggande av en järnväg eller stängning av en plankorsning medför att en-
skild väg behöver byggas eller ändras, ska järnvägsbyggaren påkalla förrättning 
enligt anläggningslagen (LBJ 2 kap. 12 §). 
 I anläggningslagen (18 §) finns en korresponderande bestämmelse som ger 
järnvägsbyggaren rätt att ta initiativ till anläggningsförrättning i dessa situationer. 
 Många gånger hanteras vägfrågorna inom samma förrättning där markåtkoms-
ten sker. 
                                                      
14 Trafikverket äger ca 1.900 km högspänningsledning (130 kV). 
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5.3 Markbyten m.m. 
 
Byggande av järnväg och stängning av plankorsningar medför barriäreffekter och 
kan leda till en försämrad arrondering, främst för jord- och skogsbruksfastigheter. 
För att undanröja, minska eller förebygga olägenheter och skador till följd av dessa 
åtgärder, har järnvägsbyggaren rätt att ansöka om fastighetsreglering enligt FBL 
5 kap. 3 §. 
 Det kan t.ex. gälla marköverföringar för att samla fastigheternas markinnehav 
på samma sida om järnvägen, eller nybildning av vägservitut för att lokalisera detta 
till en ersättningsväg (jfr FBL 5 kap. 6 §). 
 Det kan också uppstå en situation där en fastighet avskärs av en ny järnväg utan 
att kunna föras till en annan fastighet eller kunna användas självständigt. Fastig-
hetsdelen kan t.ex. gränsa till järnvägen på den ena sidan och i övrigt vara omgiven 
av vattendrag, eller på annat sätt vara kraftigt störd av tågtrafiken. I sådana fall kan 
fastighetsägaren begära att fastighetsdelen överförs till järnvägsfastigheten (FBL 
5 kap. 8c §). 
 Dessa åtgärder hanteras normalt inom samma förrättning som själva markåt-
komsten i övrigt. 
 
 
5.4 Vattenverksamheter 
 
Järnvägsbyggen medför ofta att vattenförhållandena i järnvägens omgivning påver-
kas och behöver åtgärdas. Markavvattning erfordras för att öka markens bärighet, 
brofundament ska anläggas i vattenområden, tunnlar medför att inläckande grund-
vatten måste ledas bort etc. 
 Sådana åtgärder utgör vattenverksamhet enligt miljöbalken 11 kap. och fordrar 
särskilt tillstånd eller anmälan. Vid tillståndsprövningen har en samordning skett 
mellan lagen om byggande av järnväg och miljöbalken. Enligt MB 11 kap. 23 § ska 
tillåtligheten av vattenverksamheten inte prövas av miljödomstolen om den redan 
har förutsatts i järnvägsplanen. På så sätt undviks en dubbelprövning. Däremot kan 
miljödomstolen i ansökningsmålet utforma de villkor för verksamheten som erford-
ras. 
 Likaså har järnvägsbyggaren – genom lagen med särskilda bestämmelser om 
vattenverksamhet (2 kap. 4 §) – den rådighet som fordras för att ansöka om och 
bedriva vattenverksamheten. I egenskap av fastighetsägare har även järnvägsbyg-
garen rätt att ta initiativ till bildande eller ändring av markavvattningssamfällighe-
ter – och kan givetvis även delta i sådana samfälligheter. Bestämmelser om mark-
avvattningssamfälligheter finns i LVV 3 kap. 
 
 
5.5 Miljöfarliga verksamheter 
 
Järnvägsprojekt kräver ofta stora mängder grus och krossmaterial. Ibland anläggs 
täkter i anslutning till järnvägsbyggen. Även det omvända inträffar, nämligen att 
massor blir över – t.ex. vid anläggande av tunnlar – och måste tas om hand. För 
detta kan deponier samt kross- och sorteringsanläggningar behövas. 
 Alla dessa åtgärder är att anse som miljöfarliga verksamheter enligt MB 9 kap. 
Ett annat förekommande exempel är betongtillverkning för injektering i tunnlar. 
Miljöfarliga verksamheter omfattas av de krav på tillstånd och anmälan som fram-
går av förordningen om miljöfarlig verksamhet och hälsoskydd. 
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5.6 Bygglovpliktiga anläggningar m.m. 
 
Själva spåranläggningen utgör inte en bygglovpliktig anläggning enligt plan- och 
bygglagens regler. Däremot fordras bygglov för bullerskärmar, stationer och andra 
s.k. teknikbyggnader (PBL 9 kap. 1 § och 8 §). 
 För att ta bort befintliga byggnader inom detaljplan fordras rivningslov (PBL 
9 kap. 10 §). Däremot torde inte marklov behövas för schaktning och fyllning, ef-
tersom järnvägar läggs ut som kvartersmark i detaljplaner (jfr PBL 9 kap. 11 §). 
 
 
 

6 Bestämmelser om drift och trafiksäkerhet m.m. 
 
6.1 Drift av järnvägstrafik 
 
Som tidigare nämnts finns de grundläggande reglerna om driften av järnvägar i 
järnvägslagen. Lagen innehåller bestämmelser om järnvägsinfrastruktur och järn-
vägsfordon samt om utförande och organisation av järnvägstrafik. 
 
 
Tillstånd att bedriva järnvägstrafik 
Enligt järnvägslagen 3 kap. fordras tillstånd för att få bedriva järnvägstrafik. Till-
stånd kan antingen beviljas i form av licens och säkerhetsintyg eller i form av sär-
skilt tillstånd. Tillstånd får beviljas den som med hänsyn till yrkeskunnande, gott 
anseende samt ekonomiska förhållanden m.m. kan anses uppfylla kraven i järn-
vägslagen, vilka bl.a. innehåller krav på säkerhetssystem och driftskompatibilitet. 
Tillståndsfrågor prövas av Transportstyrelsen. 
 
 
Tillträde till järnvägsnät 
I järnvägslagen 5 kap. behandlas rätten för järnvägsföretag att få tillträde till själva 
infrastrukturen. Vad gäller persontrafik är det regeringen som avgör vem som får 
rätt att trafikera den statliga järnvägsinfrastrukturen. 
 När det gäller privata järnvägsnät bestämmer huvudmannen vilka kriterier som 
gäller för tilldelning av kapacitet samt vilka avgifter som gäller för trafikering av 
infrastrukturen. 
 För att få bedriva trafik på järnvägsnätet fordras att järnvägsföretaget tecknar 
avtal om trafikering för tilldelning av infrastrukturkapacitet med huvudmannen, 
vilket sker efter ansökan av järnvägsföretaget (6 kap.). Huvudmannen – dvs. infra-
strukturförvaltaren – ska tilldela kapacitet på ett konkurrensneutralt och icke-
diskriminerade sätt. Avgiften för utnyttjande av järnvägsinfrastruktur ska som hu-
vudregel fastställas till marginalkostnaden (7 kap.). 
 
 
Stängselskyldighet 
Enligt lagen om stängselskyldighet för järnväg m.m. är järnvägsanläggningens 
huvudman skyldig att hålla stängsel för att utestängs betesdjur från järnvägsområ-
det (1-2 §§). När det gäller järnvägar som är avsedda för allmän trafik kan kommu-
nen – efter samråd med huvudmannen för järnvägen – besluta att stängsel ska hål-
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las utmed järnvägen till skydd för personer som bor eller uppehåller sig intill denna 
(11 §). 
 
 
6.2 Drift av tunnelbana och spårväg 
 
Järnvägslagen gäller inte för tunnelbana och spårväg. De grundläggande reglerna 
om driften av dessa finns istället i lagen om säkerhet vid tunnelbana och spårväg. 
Enligt lagens bestämmelser får drift av spåranläggningar eller spårtrafik endast 
utövas av den som har tillstånd till verksamheten (4 §). Tillståndsfrågor prövas av 
Transportstyrelsen. 
 För att upplåta en spåranläggning för trafik eller framföra ett fordon på en spår-
anläggning fordras Transportstyrelsens godkännande av såväl spåranläggning som 
fordon (17-18 §§). 
 
 
6.3 Trädsäkring m.m. 
 
Det finns normalt ett behov av att kunna avlägsna eller beskära buskar och träd 
som hotar trafik- eller driftsäkerheten på en järnväg – även på fastigheter belägna 
utanför järnvägsområdet (30-40 meter från spårmitt). Enligt LBJ 3 kap. 4 § kan 
länsstyrelsen medge järnvägens huvudman en sådan rätt. 
 Det normala är att huvudmannen för järnvägen träffar avtal med markägarna 
utmed bansträckningen om detta – antingen som servitut till förmån för järnvägs-
fastigheten eller nyttjanderätt. Det förekommer även att servitut med sådana befo-
genheter bildas genom fastighetsreglering enligt FBL. 
 
 
6.4 Ledningsarbeten 
 
Om nya koncessionspliktiga ledningar ska dras fram inom järnvägsområdet – eller 
arbeten utföras på befintliga ledningar – fordras att detta först anmäls till huvud-
mannen för järnvägen, som får ge anvisningar för arbetets utförande.15 För kostna-
derna svarar innehavaren av ledningen. 
 
 
6.5 Återställande av järnvägsmark 
 
När järnvägsverksamheten upphör, är huvudmannen skyldig att ta bort järnvägsan-
läggningarna och att återställa området (LBJ 1 kap. 8 §). I största möjliga utsträck-
ning ska de naturliga förhållanden som rubbats återställas (prop. 1997/98:90 
s. 322). 
 
 
 

                                                      
15 Se ellagen (2 kap. 25-26 §§), naturgaslagen (2 kap. 20 §) samt lagen om vissa rörledningar (12 §). 
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