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Abstract

Combined walkways and bicycle paths has become an intriguing topic in today’s
modern society with more focus on both health and the environment. There are plans
for more combined walkways and bicycle paths between villages, but there is an
uncertainty regarding how to secure the right to them. In addition legal custom
regarding land access is scarce.

When land is requisitioned for combined walkways and bicycle paths it should
somehow be regulated to ensure legal relations. This report handles eight different
alternatives for land access in areas that are not zoned by a municipality. However all
cannot be used. The Swedish Transport Administration (Trafikverket) legally obtain
land access though public road right or agree on usufructs. Municipalities legally get
land access either through agreed usufructs or easements between affected property
owners. According to stated judgments it is hard for municipalities to form easements
or joint facilities though cadastral procedures.

Legislation regards combined walkways and bicycle paths as a road device to public
roads. Therefore the paths must be built with a functional relationship to the road and
have an immediate connection. Furthermore Trafikverket and municipalities needs to
agree on how to distribute the responsibility regarding road maintenance, finance and
construction.

In order to enable more alternatives for land access the law needs to change. It should
be made possible to obtain public road right for combined walkways and bicycle paths
as well as form easements thought cadastral procedures. The latter should be able to
form in favor of either Trafikverket or a municipality as juristic persons. In the
meanwhile operators could try to get land access though unconventional solutions.
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Sammanfattning

Gang- och cykelvagar (gc-vagar) har blivit en allt hetare frga i dagens moderna och
mer miljo- och hdlsomedvetna samhalle. Det planeras for fler gc-végar mellan orter,
men det rader osakerhet kring hur ratten till dem ska sakras och flera alternativa
I6sningar har tillampats. Vidare finns det oklarheter géllande vem som ska vara
ansvarig for anldggande och drift av gc-végarna. Det har examensarbetet syftar till att
undersoka mojligheterna till markatkomst for gc-vag utanfor detaljplanelagda
omraden, framst ur Trafikverkets perspektiv.

Examensarbetet har genomfoérts med en deskriptiv metod dér en redogdrelse for amnet
gjordes. For att fa en fordjupad bild av hur markatkomsten loses i verkligheten
intervjuades flertalet yrkesverksamma som arbetar med vég-, juridik- och markfragor.
Vidare inhamtades exempel fran pagaende och planerade projekt och praxis studerades.

Genom utredningar har man kommit fram till att vaghallaransvaret tydligt bor fordelas
for att fa en rationell vaghallning i landet. Ansvaret for gc-véagar borde inte utgéra nagot
undantag. Staten bor ha ansvar for samtliga allmanna végar pa landsbygd och for ett
overgripande vagnat i tatort, kommunerna bér ha huvudansvar for vaghallning i tatort
med undantag for det dvergripande statliga vagnatet och enskilda vaghallare bor ha
ansvaret for vagar pa landsbygd med framst nytta for fastighetségare i deras néarhet. For
att praktiskt kunna arbeta efter den gjorda indelningen maste ansvarsfordelningen
tydliggoras och brytas ned i riktlinjer. Det ar rimligt att Trafikverket star som vaghallare
for regionala strak och forbindelseleder mellan orter dér det finns behov av gena strak
med hog standard for exempelvis arbetspendling. Kommunerna bér daremot drifta gc-
straken och avtala sinsemellan om straken gar éver kommungranser. Det &r rimligt att
kommunerna ansvarar for gc-strak for rekreation och turism eftersom de straken inte
kraver lika hog standard pa vagarna.

Erséttning ska alltid utga da mark tas i ansprak, om inget annat verenskommits. Det
finns tva typfall utifran vilka ersattningen bestams, expropriationsfallen och
vinstfordelningsfallen. Aven om vinstférdelningsfallet skulle kunna tillimpas sa torde
Trafikverket och kommunerna som vaghallare alltid betala ut ersattning som om det
vore expropriationsfall. Framdragningen av nya vagar ar till nytta for det allménna och
en vinst uppstar aven for fastighetsagare om exempelvis sékrare och battre vagar byggs.
Daremot sa kan atgarderna ske genom tvang och darfor bor berorda markagare erséttas
fullt ut eftersom atgarderna ar expropriationsliknande.

Det star klart att om mark ska tas i ansprak for utnyttjande av gc-vag sa bor det regleras
pa nagot satt for att sékerstalla rattsforhallandena. Enbart allemansrattslig tillgang
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racker inte for att sakra markatkomsten. Studien hanterar atta olika alternativ for
markatkomst utanfor detaljplanelagda omraden. Markatkomsten kan ske genom
vagratt, antingen genom vagplansforfarande eller via éverenskommelse eller genom
anlaggningsforrattning som gemensamhetsanlaggning for enskild vdg. Vidare kan
markatkomsten ske genom inrattande av servitut, vilket kan ske pa tre olika sétt.
Antingen kan det bildas genom forrattning enligt fastighetsbildningslagen, som
forrattning enligt anlaggningslagen eller genom avtal mellan berérda fastighetségare.
Dérutéver kan gc-vag anlaggas pa mark pa vilken det upplatits nyttjanderatt. Ett sista
alternativ for markatkomsten &r expropriation, antingen som inréattande av rattighet
eller genom &dganderatt. Expropriation ar dock ett forfarande som sallan anvands i
praktiken.

Samtliga markatkomstforfaranden ar svara att tillampa utifran dagens lagstiftning. For
Trafikverket kan markatkomst lagligen ske genom vagrétt eller nyttjanderattsavtal. Det
ar inte mojligt med servitutslésningar eftersom Trafikverkets védgar inte utgor
fastigheter, till vilka servitut kan knytas. Vidare finns det problem géllande att gc-végar
klassas som tillbehor till vag enligt vaglagen. Darfor maste de anlaggas pa ett sadant
sétt att de har ett funktionellt samband till den allménna véagen. Fér kommuner kan
markatkomst utanfor detaljplan lagligen ske genom avtalsservitut eller
nyttjanderattsavtal. Praxis har stramat at mojligheterna for kommunerna att bilda eller
ha del i gemensamhetsanlaggningar samt vara harskade for officialservitut.

For Trafikverkets del verkar det som att manga problem skulle 16sas om véglagen
andras sa att det mojliggors att bygga gc-vag fristaende. En andring i vaglagen skulle
dock inte i sérskilt stor utstrackning 6ka mojligheterna for kommunerna att bygga gc-
vag. For att skapa en tvangsmojlighet borde lydelsen i anlaggningslagen dndras sa att
servitut for vag kan knytas till kommun och stat som juridisk person.

Fram till dess att eventuella lagandringar sker sa far kommunerna halla sig till att
antingen detaljplanelagga for gc-vag eller forsdka avtala sig fram till frivilliga I6sningar
med nyttjanderatt och servitut. De kan eventuellt forsoka sig pa andra I6sningar men
far da rakna med att de kan forkastas i domstol. Trafikverket far ocksa halla sig till de
I6sningar de har att tillga i dagslaget. For att forsoka skapa forandring under tiden kan
de ta risken att préva planer med okonventionella lésningar for gc-vag, sa som
strackning en bit ifran allmanna vagar men intill jarnvagar. Att anvanda sig av
expropriationslagens regler for att mojliggéra markatkomst i tvangssituationer ar inte
ett lampligt alternativ att tillga.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Gang- och cykelvagar (gc-vagar) har blivit allt mer i ropet i dagens moderna och mer
miljo- och hélsomedvetna samhélle. Det planeras for flertalet gc-vagar mellan orter,
men det rader osakerhet kring hur ratten till dem ska sdkras vilket gjort att flera
alternativa losningar har tillampats. Darfor vill jag nu lyfta frdgan och undersoka hur
man pa bésta satt sakrar markatkomsten och se vilken innebord och foljder olika
alternativ har.

Ge-vagar utanfor detaljplanelagda omraden kan precis som bilvagar fa sakrad
markatkomst genom tillampning av VéagL. Marken tas i ansprak med végratt, en
dispositionsratt till marken pa obestamd tid. Lagen ar i huvudsak utformad for biltrafik
och det star inte uttryckligen att den gar att tillampa for gc-vagar. Tolkningarna gar isar
och skapar problematik i hur markatkomsten ska kunna sakras om inte VagL éar
tillamplig.

Vagar som inte dr allménna behandlas av AL. Med stod av lagen kan
gemensamhetsanlaggningar bildas, alltsa anlaggningar som tillgodoser ett andamal av
stadigvarande betydelse for flera fastigheter. Flertalet rekvisit maste uppfyllas for
inrattande. Fragan & om gemensamhetsanlaggningar kan upprattas for allmanna ge-
vagar, exempelvis kopplade till kommunala fastigheter i tva olika kommuner.

Markatkomsten for gc-vagar kan dven sakras genom bildande av véagservitut i
lantmateriforrattning enligt 498 AL eller enligt 7 kap. FBL, sa kallade officialservitut.
En fastighet har da ratt att fa bygga en vag 6ver en annan fastighet under forutsattning
att en sadan upplatelse 4r av vasentlig betydelse for den forstnamnda fastigheten. Annu
ett alternativ att tillga ar avtalsservitut enligt 14 kap. JB. Avtal ingds med
fastighetsdgaren till den fastighet som belastas och servitutets andamal maste uppfylla
ett visst antal kriterier.

Ett annat alternativ for att sakra markatkomsten ar att uppratta nyttjanderattsavtal enligt
7 kap. JB. En nyttjanderatt kan som langst upplatas i 50 ar, darefter upphor rattigheten.
Det uppstar da ett antal fragetecken avseende framtida forvaltning av gc-vagen samt
upplatelseformens rattssékerhet.

Annu ett alternativ 4r att genom expropriation enligt 2 kap. 2§ ExL sikra
markatkomsten for gc- vagar. Expropriation & en tvangsatgard genom vilken
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markatkomsten kan ske antingen for dgande eller bildade av nyttjanderétt eller servitut.
Ren expropriation &r dock ett forfarande som séllan genomfors.

Beroende pa vilket alternativ som tillampas blir foljderna olika avseende
upplatelsetider, forvaltning, ersattning till fastighetsédgare och réattighetshavare samt
framtida drift- och underhallskostnader och - atgarder. Markatkomst genom vagratt,
officialservitut och gemensamhetsanlaggningar kan genomfaras tvangsvis men det &r
daremot inte mojligt for nyttjanderatter och avtalsservitut. De bada fallen kraver att
fastighetsdgarna ar éverens. Andra fragor som dyker upp vid bildandet av gc-vagar &r
till exempel om det behdver foreligga funktionella samband mellan fastigheterna eller
vagarna som ar inblandade samt vilka regler och forhallningssatt som ska tillampas.

1.2 Syfte och mal

Examensarbetet syftar till att undersoka mojligheterna till markatkomst for gc-vég
utanfor detaljplanelagda omraden, framst ur Trafikverkets perspektiv.

Malet med examensarbetet ar att utreda hur markatkomsten for gc-vagar utanfor
detaljplan bor sakras samt utreda om det finns nagra problem angaende markatkomsten.
| det fall det foreligger problem ska forslag pa l6sningar tas fram. De olika
markatkomstmojligheterna ska presenteras i en slags véagledning och exempel pa
praktiska losningar ska redovisas.

Trots att examensarbetet framst syftar till att undersoka Trafikverkets perspektiv och
manga av Trafikverkets interna dokument anvants sa r arbetet opartiskt och fristaende.
Samtliga aspekter beaktas fran flera olika aktorers synvinklar.

1.3 Fragestallningar

e Pavilka olika satt kan markatkomsten sakras for gang- och cykelvagar?

e Omfattar vaglagen gang- och cykelvagar?

e Ingar det i Trafikverkets uppdrag att anlagga gang- och cykelvagar?

e Finns det lagliga markatkomstmojligheter for Trafikverket och kommuner att
bygga gang- och cykelvag utanfor detaljplanelagt omrade?

e Hur kan eventuella problem med markatkomsten l6sas?

e Hur ska forvaltningen ske (bade nu och i framtiden) beroende pa det alternativ som
valts for markatkomst?

o Vilken &r rimlig erséttning och ansvarsférdelning vid byggnation och nyttjande?
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1.4 Begransningar och avgransningar

Examensarbetet tar sikte pd markatkomstmojligheter i Sverige med utgangspunkt i
géllande svensk lagstiftning. Inom ramarna for arbetet finns inga jamfdrelser med andra
landers forfaranden och l6sningar. Vidare ser examensarbetet till forhallandet att
samtliga fangeskedjor ar legala och att det &r de rattmatiga parterna som ar avtalsparter.

Studien syftar till att underséka markatkomstmojligheterna utanfor detaljplanelagda
omraden. De forfaranden som finns att tillga genom detaljplanelaggning beskrivs alltsa
inte. Det & kommuner som har planmonopol och studien ska till viss del underséka om
markatkomst kan ske pa andra vis &n med planlaggning for dem.

For de markatkomstforfaranden som genomfoérs med forréttning eller vagplan sa tas
ingen direkt hansyn till andrade forhallanden eller specialfall, utan det ar endast
nyupplatelse som beskrivs. Inte heller svarbedomda skador eller atgarder vid
vinterférhallanden tas upp. Andrade férhallanden och avtalsindringar beskrivs daremot
for nyttjanderatter och avtalsservitut da de ar férenade med risker.

Examensarbetet behandlar inte hur marken ska varderas utan endast ersattningstyper.

1.5 Metod

1.5.1 Val av metodologisk ansats

For att undersoka alternativ for markatkomst for gc-véagar har deskription valts som
metod. Metoden innebér att en redogorelse av amnet gors och tillampas ofta da ett
arbete baseras pa fragestéllningar av allméan art.! Genom den deskriptiva metoden
undersoktes och darefter analyserades de omraden som ar aktuella for markatkomst for
gc-vag for att na fram till om det finns en problematik. Deskription blev det bast
lampade metodvalet da en enskild undersokning eller en fallstudie inte ansags som
tillrackliga medel for att besvara fragestéllningarna. Den deskriptiva delen foljs av en
normativ ansats med rekommendationer om hur man bor ga tillvaga framover.?

Ut6ver examensarbetes beskrivande och normativa delar har intervjuer genomforts for
att inhdmta vytterligare information. For intervjuerna har en semistrukturerad
intervjumetod valts, en metod som &ppnar upp mojligheten for diskussioner som
uppkommer under samtalets gang. Fragor forbereddes till intervjuerna men genom
metodvalet kunde information fangas upp som annars kanske inte skulle framgatt. Det

L Ejvegard, R. (2009), s. 34
2 Svensk Juristtidning (2002), s. 514
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ar skillnaden mot en strukturerad intervjumetod, dar endast pa férhand utvalda fragor
diskuteras.® Den semistrukturerade intervjumetoden valdes med anledning av att
intervjufragorna skulle kunna Gppna upp till en diskussion snarare &n att vara ett
statistiskt underlag.

Under informationsinhamtningsstadiet har informella samtal forts kontinuerligt pa
Trafikverkets kontor i Solna, dar examensarbetet till storsta del har skrivits. Pa sa vis
har jag fatt influenser fran yrkesverksamma som satt idéer som annars kanske inte hade
dykt upp.

1.5.2 Examensarbetets process

Inledningsvis undersoktes teorin kring markatkomst for gc-vag for att fa en bakgrund
och grundlaggande forstaelse for hur forfarandet ser ut idag. Litteraturstudier gjordes
med utgangspunkt i lagar, forarbeten och doktrin inom omradet. Vidare benades
Trafikverkets roll avseende gc-vagar ut med sikte pa ansvarsfordelning och uppdrag
samt vilka problem som finns kring de férfaranden som myndigheten kan anvanda sig
av. Undersokningen gjordes baserat pa rapporter som tagits fram dels av regeringen
och dels internt pa Trafikverket. Litteraturstudien har utgjort en viktig del i
examensarbetet da resterande delar av studien bygger pa vad som framkommit i den.

Utover teorin studerades praktiska exempel pa rattsfall samt planerade och genomférda
gc-véagar. Exemplen var till for att visa pa de styrkor och svagheter som valet av
markatkomst innebar samt ge en tydligare bild av hur markatkomsten sker i praktiken.
Rattsfallen soktes fram i databasen Zeteo samt i Lantmaéteriets rattsfallsregister utifran
angivna fall i Lantmateriets handbdcker.

Aven intervjuer har genomforts med sakkunniga, framférallt internt inom Trafikverket,
sd som markforhandlare och trafikplanerare. Utifran exemplen och intervjuerna var
forhoppningen att nagorlunda klarhet skulle nds angaende vilka metoder som &r
lampliga for markatkomsten i givna fall utifran hur de tillampas i praktiken.

Slutligen analyserades den teori och praktik som framkommit under arbetets gang med
fokus pa att besvara examensarbetets fragestallningar. Analysen landade sedan i
flertalet slutsatser och rekommendationer som fick avsluta arbetet.

Utkast till olika avsnitt, intervjufragor och exempel har kontinuerligt under arbetets
gang skickats till bada handledarna for aterkoppling.

3 Bryman, A. (2008), s. 196
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1.6 Felkallor

En stor felkalla gallande studier av lagar, forarbeten, statliga utredningar och
propositioner ar att de kraver att lasaren tolkar dem. Likasd den praxis som
framkommer genom rattsfallen éppnar upp for tolkningar. Den mening forfattaren eller
domstolen har haft vid materialets tillkomst kan skilja sig stort fran den uppfattning
som léasaren far. Pa sa vis kan tolkningsfel uppstatt under examensarbetes gang. For att
minska risken for misstolkningar har diskussioner kring réttsfallen, utredningar och
forarbeten forts med bada handledarna Svante Nilsson och Lina Hagg.

De rattsfall som aktualiseras i examensarbetet avser till stor del anlaggningar som
skiljer sig fran gc-vagar. Aven har har en tolkning gjorts avseende om fallen kan vara
vagledande ur ett trafiknatsperspektiv och darmed tillampas for gc-végar. Likasa géller
for de rattsfall som inte avgjorts av hogsta instans och darmed ej gar att likstélla med
praxis i egentlig mening.

Vid intervjuerna och transkriberingen som gjordes av dem sa kan tolkningar ha gjorts
och information fallit bort. Genom att aterkoppla savél transkriberingar och
sammanstéllningar av intervjuerna till de som intervjuades sa forsokte jag minska
risken for misstolkningar.

1.7 Tidigare arbeten pa omradet

Regeringen och Trafikverket har gjort utredningar pa hur cyklingen ska 6ka och bli
sékrare. 1 SOU 2012:70 ”Okad och sikrare cykling- en Gversyn av regler ur ett
cyklingsperspektiv”’ sdgs bland annat de bestimmelser som reglerar planering och
utformning av trafikmiljon for cykeltrafik 6ver. Trafikverket har yttrat sig angaende
utredningen och de forslag som lades fram. Vidare har flertalet strategier och
utredningar kring cykling och hur den generellt ska oka tagits fram pa Trafikverket.
Det senaste som tagits upp ar diskussionen kring hur markatkomsten ska I6sas och vilka
krav som idag finns och som maste tas hansyn till.

Utifran min efterforskning finns det inga tidigare eller liknande examensarbeten inom
omradet. Flertalet examensarbeten behandlar projekteringsdelen av cykelvagar, men
det finns inga som behandlar fragan om markatkomsten och dess sakerstallande.

Ett rattsfall fran Tjorn* visar domstolens instéllning till en intressant 16sning avseende
markatkomsten for gc-vag och utgor egentligen den enda faktiska praxis som finns
géllande gc-vag. Aven andra rattsfall betraffande olika I6sningar for ett sammanhallet

4NJA 2014 s. 228
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transportnat har kommit till anvéndning som vdgledning for gallande praxis och
synstt.

1.8 Examensarbetets fortsatta anvandning

Examensarbetet ska kunna anvandas som ett uppslagsverk dar de olika
markatkomstforfarandena finns tydligt beskrivna. Tanken &r att matrisen i avsnitt 6.9
ska fungera som en utgangspunkt for val av lampligt forfarande och att anvandaren
darefter ska kunna lasa pa om just den énskade metoden for att se vilka lagregler som
galler och vilka begransningar och brister forfarandet eventuellt medfér. Utifran de
beskrivna exemplen i kapitel tio, analysen och slutsatserna ska det vidare framga vilka
forfaranden som ar mer eller mindre Idmpade givet en viss situation.

1.9 Disposition

| forsta kapitlet redogors for studiens bakgrund, syftet med studien, fragestallningar,
begréansningar och metodval. Det andra kapitlet redovisar Trafikverkets uppdrag
gallande gc-véagar och om ett sadant finns Gverhuvudtaget. | det tredje kapitlet berors
fragan om varfor avtal kravs nar nagon ska nyttja en annans mark och i kapitel fyra
behandlas vaghallaransvar uppdelat pa de olika véagtyper vi har i Sverige.

Det femte kapitlet belyser de olika erséttningstyper som kan bli aktuella vid
markintrang, vilka kan delas upp i tva typfall — expropriationsfall och
vinstfordelningsfall. | kapitel sex redogors for de olika markatkomstsatten for gc-vag
som &r véagrétt, bildande av gemensamhetsanldggning, servitut, nyttjanderatt samt
expropriation. For alla alternativ ges en allmén beskrivning och forfarandet, sakagare
samt ersattningsfragor redovisas.

| kapitel sju beskrivs vilka begransningar som finns gallande cykelvédgar i dagslaget
och i kapitel atta redogors for strategiska mal, utredningar och I6sningsforslag som
tagits fram av Trafikverket respektive staten.

Kapitel nio behandlar de fatalet rattsfall som ar relevanta géallande markatkomst for gc-
vagar. Kapitel tio tar upp genomforda exempel pa markatkomst for gc-vég. | kapitel
elva redogdrs for de intervjuer som genomforts med markférhandlare, planerare,
planprévare, utredare, lantmatare och exploateringsingenjor.

En diskuterande analys presenteras i kapitel tolv och foljs av slutsatser i kapitel 13.
Avslutningsvis redogdrs for studiens kallor i kapitel 14.
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2 Trafikverkets uppdrag

Trafikverket bildades den 1 april 2010 genom en sammanslagning av tidigare
Banverket, Vagverket och Statens institut for kommunikationsanalys.® Trafikverket ar
en statlig myndighet som arbetar pa uppdrag av regeringen  efter visionen om att alla
kommer fram smidigt, gront och tryggt 7. Myndigheten ansvarar for langsiktig
planering av transportsystemet for vagtrafik, jarnvégstrafik, sjofart och luftfart samt for
byggande, drift och underhall av de statliga vagarna och jarnvagarna.®

| Trafikverkets instruktion fran regeringen anges i 18 att myndigheten ska ha sin
utgangpunkt i ett trafikslagsovergripande perspektiv, verka for att de transportpolitiska
malen uppfylls samt ur ett samhallshyggnadsperspektiv skapa forutsattningar for ett
samhallsekonomiskt effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och langsiktigt
hallbart transportsystem.®

Infrastrukturprojekt medfor langa processer. Innan planlaggningsprocessen for
projekten pabdrjas gors en langsiktig ekonomisk planering av det samlade
transportsystemet, den sa kallade nationella transportplanen. Planen anger bland annat
uppgifter om i vilka geografiska omraden som infrastrukturen bor utvecklas (ur ett
trafikslagsovergripande perspektiv), vad som ska gdéras och hur mycket pengar
Trafikverket har att forfoga Over. Det &r sedan Trafikverkets uppgift att planen
realiseras. | forsta hand ska den infrastruktur som redan finns vardas och nyttjas pa ett
mer effektivt satt. Utdver det ska det dven byggas om och byggas nytt for att saval
samhéllet och nya losningar ska utvecklas.

Dagens infrastruktur ar framforallt byggd utifran bilens forutsattningar och har under
manga decennier utformats utifran dess behov och krav. Numera ser samhaéllets behov
annorlunda ut och planeringen och byggnationen borde folja darefter.!! Tidigare har
trafikslagen gang och cykling betraktats som samma vid planeringen av gang- och
cykelvagar. Det framhdvs nu att det synsattet borde dndras och att de istéllet bor
betraktats som skilda trafikslag som stéller olika krav och har olika forutsattningar.'?

5 Trafikverket (2015 j)
6 Trafikverket (2011), s. 4
" Trafikverket (2015 k)
8 Trafikverket (2015 h)
® SFS 2010:185. Forordning om instruktion for Trafikverket.
10 Trafikverket (2015 d) samt Trafikverket (2014 d)
1 Trafikverket (2014 b), s. 5
12 Trafikverket (2012 a), s. 1
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En av de malsattningar som Trafikverket har &r att antalet cyklister ska oka.
Myndigheten vill mojliggora for allt fler att valja cykeln istéllet for bilen vid kortare
resor och har pagaende samarbeten med kommuner och andra aktorer. For att realisera
malet krdvs bland annat fler cykelvagar och sékrare miljo for gang- och
cykeltrafikanter.®® | det regleringsbrev som néringsdepartementet utfardat for
Trafikverkets kommunikationer for ar 2016 framgar det tydligt att det far disponeras
medel for gc-vagar. Det galler saval for investeringar, miljoatgarder och forbattringar
av vagarna som for drift och underhall.** Det &r alltsd regeringens onskemal att
Trafikverket ska vidareutveckla sitt pagaende arbete for att anpassa anlaggning och
skotsel av transportinfrastrukturen till en fungerande gron infrastruktur. Darigenom
kommer verksamheten bidra till att na Sveriges miljokvalitetsmal.*®

13 Trafikverket (2015 e)
14 Regeringen Néaringsdepartementet (2015), under rubriken Villkor for anslag 1.17, ap.10.1,
ap.11.1, under rubriken ”Villkor for anslag 1.2, ap.1.1
15 1bid., under rubriken ”Uppdrag”, punkten 3
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3 Sakerstalla rattsforhallanden

I princip kravs det alltid att avtal traffas for allt nyttjande av mark. Undantagen &r de
forfaranden som ryms inom allemansratten eller som &r tillatna enligt sarskild
lagstiftning s& som rennaringslagen (1971:437) och fiskelagen (1993:787). Svensk
fastighetsratt ar sedan en lang tid tillbaka reglerad av ett omfattande antal lagregler och
det finns inget utrymme for att skaffa sig en nyttjanderatt genom havd eller sedvana.®
Den som obehorigt nyttjar en annans fastighet ar skyldig att betala skadestand saval for
den skada som sker av nyttjandet i sig motsvarande en skalig upplatelseavgift.!’
Skadestandet regleras i enlighet med 2 kap. 18 SKL.

Allemansrétten ar det undantag som bekraftar reglerna om att sedvana inte medfor
nagon ratt i svensk fastighetsratt. Allemansratten innebar ratt for den enskilde att
betrada annans jord i sitt umgénge med naturen. Allemansratten &r inte lagreglerad men
sedan 1996 finns prejudikat genom Hdgsta domstolens dom i det sa kallade
forsranningsmalet, NJA 1996 s. 495. Om syftet med att betrada marken ar kommersiell
spelar ingen roll, dock far det inte uppstd namnvard skada eller oldgenhet for
fastighetsagaren eller annan rattsinnehavare.’® Problem kan da uppsta om flertalet
manniskor nyttjar marken enligt allemansratten, som en invasion av fastigheten. Om
utnyttjandet av marken skulle bli allt for intensiv sa far det forbjudas. Problem uppstar
ocksa i frdga om ersattning till den fastighetsagare varpa allemansratten
overutnyttjats.

Utan markégarens samtycke finns enligt allemansratten ratt att ga pa befintliga véagar
dven om de gar 6ver annans tomt och plantering. Det kan inte hanforas till tagande av
olovlig véag, vilket ar straffsanktionerat enligt 12 kap. 48 BrB. Det ar daremot inte
tillatet att olovligen komma sa pass nara nagons boningshus att hemfridszonen
inskranks. Bestammelserna reglerar pa samma satt ratten att cykla, aven om mer
omtalig mark bor undvikas.?

Markéagare har en monopolstallning till sin mark. For att institutionellt komma runt
monopolsituationen och na en samhéllseffektiv I6sning sa finns tvingande lagregler.
Om fastighetsdgare inte kan traffa Overenskommelser sa kan fragor om
fastighetssamverkan, kostnadsfordelning och markupplatelse istéallet prévas och

16 |arsson N., Synnergren S. (2011), s. 34
17 Se NJA 2007 s. 519 samt NJA 1993 s. 13
18 Larsson N., et al. (2011), s. 34
19 Bengtsson B. (2015), s. 146-147
20 |bid., s. 149 och 151
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avgoras av en myndighet.?* Om alla berdrda ar dverens sa kan samverkan ske genom
frivilliga avtal. De l6sningarna vilar da pa allmanna avtalsrattsliga grunder.?

Av det ovan namnda sa framgar att om mark ska tas i ansprak for utnyttjande av gc-
vag sa bor det regleras pa nagot satt for att séakerstalla rattsforhallandena. Vilka metoder
som finns att tillga framgar av de foljande avsnitten 6.1 — 6.8.

2L Ekback P. (2011), s. 15
2 bid., s. 21
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4 Vaghallaransvar

Véaghallning omfattar byggande samt drift av vag. Hansyn ska tas till saval enskilda
som allménna intressen sa som trafiksakerhet, miljoskydd, naturvard och kulturmiljo
och en estetisk utformning ska efterstravas.?® Enligt VagL ska en vég hallas i ett for
samfardseln tillfredstallande skick genom underhall, reparation och andra atgarder.
Driften innefattar atgarder som sakerstéller att trafiken kan komma fram, bibehaller
eller forbattrar vagens standard genom smarre atgarder, haller vagen ren samt i Gvrigt
haller vagen i ett tillfredstallande skick.2* Ungefar 20 procent av det statliga vagnatet
ar grusbelagt. Det som avgor hur en vag ska belaggas ar hur mycket trafik som gar pa
vagen.?

Trafikverket samarbetar med Sveriges kommuner och landsting samt Riksforbundet
Enskilda Vagar for att skapa en mer rationell vaghallning i projektet Rétt
vaghallaransvar. Projektets gemensamma malséttning har varit att “uppnd ett ritt
avgransat vaghallningsansvar mellan statlig, kommunal och enskild vaghallare utifran
samhéllsekonomisk effektivitet och rationell vighallning”. Genom tidigare projekt har
en indelning av vaghallaransvaret gjorts pa foljande sétt:

e Staten bor ha ansvar for allmanna véagar pa landsbygd och for ett Gvergripande
vagnat i tatort.

e Kommunerna bor ha huvudansvar for vaghallning i tatort med undantag for det
Overgripande statliga vagnatet.

e Enskilda vaghallare bor ha ansvaret for vagar pa landsbygd med framst nytta
for fastighetsagare i deras narhet.

Om vaghallaransvaret fordelas pa ovan namnda satt tydliggors ansvaret. Det medfor
mindre administration, mer pengar till underhall och véaghallaren far stérre mojlighet
att paverka vagens utformning och underhall samt dess omgivningar. Vidare, genom
programmet, undersoks och skapas forutsattningar for att uppna den har indelningen av
vaghallaransvaret.?®

Det svenska vagnatet bestar av 9 850 mil statliga vagar, 4 160 mil kommunala gator
och végar och cirka 43 000 mil enskilda vagar. Majoriteten av vagarna i det svenska
vagnatet utgors darmed av enskilda vagar. En stor andel av dem &r skogsbilvagar som

2 Trafikverket (2015 i)
2 |bid.
% Trafikverket (2015 g)
2 Trafikverket (2015 f)
27



Markatkomst for gang- och cykelvagar

i manga fall inte hdlls oppna for allman motorfordonstrafik.2’ Staten, genom
Trafikverket, ar vaghallare for allmanna véagar.® Kommuner ar normalt vaghallare for
gator som utgor allman plats inom tatorter med detaljplan.?® Vaghallarna som ansvarar
for det enskilda vagnatet kan vara markagare, antingen en eller flera tillsammans, eller
organisationer. De sammanlagt ungefar 23 000 vaghallarna for de enskilda vagarna bar
det juridiska ansvaret.®® VVaghallaren beslutar sjalv om nivan pa underhallet av vagen.!
Aven kommuner bidrar med vaghallningen av enskilda vagar genom att skota cirka
1500 mil.*? Det ar de fastigheter som har nytta av de enskilda vagarna som bor vara
vaghallare.®

7 630 mil enskilda vagar far statshidrag.®* Bidraget utges med syfte att de enskilda
vagarna ska stodja de transportpolitiska malen, vilka redogdrs for i avsnitt 8.1. Malet
ar att bidraget ska skapa ett transportsystem som tillgodoser medborgares och
naringslivets behov, skapa forutsattningar for att utforma ett transportsystem med saval
hog transportkvalitet, krav pa god och halsosam livsmiljé som undvika att nagon
omkommer eller skadas allvarligt. Vidare ska statsbidraget verka for att underlatta
tillgangligheten till transportsystemet.® Forutsattningarna for att stadsbidrag ska ges
till enskilda vaghallare ar att de ska underldtta for boende i glesbygd, underlatta
vagtransporter i omraden dar kostnaderna for dem hammar utvecklingen i naringslivet
och ge allméanheten tillgang till omraden for rekreations- och fritidsaktiviteter.
Vaghallarna ska dven sakra det vagkapital som &r nedlagt i det enskilda
statshidragsnatet, beakta och tillvarata bade trafiksakerhet och milj6intressen samt ta
hansyn till barn och funktionshindrade.®

Gréanserna for ansvaret for gc-végar &r inte alltid helt klara och dagens uppdelning av
vaghallaransvaret ar inte helt oproblematisk. Ansvarsfordelningen har i olika
sammanhang Kritiserats som svardverskadlig, otidsenlig och ineffektiv bade ur ett
allmant samhallsperspektiv och ur ett ekonomiskt perspektiv. Problemen verkar vara
sarskilt stora nar det galler cykelvagar som ska forbinda tva eller flera kommuner, men
ocksa betraffande cykelleder for rekreation och turism. Uppfattningen om hur stort
problemet ar synes variera och ocksa uppfattningen betraffande hur problemet bor

27 Trafikverket (2016)
28 6§ VgL
2 4 kap. 7§ PBL
%0 Trafikverket (2015 b)
31 Riksforbundet Enskilda VVagar (2016), ”Fragor och svar”, se under “Forvaltningsfrigor — Vad
har en vagforening for ansvar?”
32 Sveriges kommuner och landsting (2015)
33 Trafikverket (2015 b)
34 Trafikverket (2016)
% Trafikverket (2015 c)
% Ibid.
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I6sas. Problemen uppstar nar det finns en obalans mellan berérda kommuners intresse
samt prioritering av cykelvéagen. Det ar vanligt att kommunerna i de fallen gor géllande
att staten bor ha ansvaret for denna typ av mellankommunala eller regionala cykelvéagar
genom att ansvaret laggs pa staten pa regional niva, det vill sdga genom kopplingar till
lansplaneupprattarna och Trafikverkets regioner. Ett argument som framforts, for att
det skulle vara ett statligt ansvar att anldgga denna typ av cykelvdgar, ar att
cykelvagarna till stora delar kan anses motsvara bilvagar mellan orter och déar ligger
ansvaret enligt VagL pa staten.®

3750U 2012:70, s. 256-257
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5 Ersattning

5.1 Allméant

Ersattning ska alltid utga da mark tas i ansprak, om inget annat 6verenskommits. Det
finns tva typfall utifran vilka erséttningen bestdms, expropriationsfallen och
vinstfordelningsfallen. De bada ersattningstyperna samt nar de ska tillampas framgar
av beskrivningarna nedan.

Expropriationsfallen torde relativt enkelt kunna urskiljas i praktiken. Det rér sig om fall
dar staten eller kommuner star som forvarvare av mark eller dar andamalet ar klart
utsagt enligt 2 kap. ExL.*® Aven om vinstfordelningsfallet skulle kunna tillampas sa
torde Trafikverket som vaghallare alltid betala ut ersdttning som om det vore
expropriationsfall utifran reglerna i 5 kap. 10a§ FBL. Framdragningen av nya vagar ar
till nytta for det allmanna och en vinst uppstar aven for fastighetsagare om exempelvis
sakrare och battre vagar byggs. Daremot sa kan atgéarderna ske genom tvang och darfor
bor berérda markagare ersattas fullt ut med ExL regler eftersom atgarderna ar
expropriationsliknande. Det torde genom namnda lagbestammelse vara svart att havda
att vinsten ska delas.

Pa grund av det ovan namnda ligger fokus pa beskrivningen av expropriationsfallen.

5.2 Expropriationsfallen

lanspraktagande av mark genom expropriation eller andra tvangsmojligheter klassas
enligt 5 kap. 10a8 andra stycket FBL som expropriationsfall. Det & da ExL
ersattningsregler som anvands och  expropriationsersattning  ska  utga.
Expropriationsfallen kan forenklat ses som de fallen dar enskilt 4gd mark behdver
utnyttjas for ett utpraglat allmant andamal.*

Expropriationsersattning bestdms enligt reglerna i 4 kap. 18 ExL. Om en hel fastighet
exproprieras eller tas i ansprak ska loseskilling betalas med ett belopp som motsvarar
fastighetens marknadsvarde. Om det endast &r en del av fastigheten som tas i ansprak
ska intrangsersattning betalas med ett belopp som motsvarar den minskning i
fastighetens marknadsvarde som uppkommer genom expropriationen. Utdver det
ersatts ytterligare loseskilling eller intrdngsersattning med 25 procent av
marknadsvardet respektive marknadsvardeminskningen. Den ytterligare ersattningen
ar som en slags kompensation for att marken tas i ansprak med tvang och for att starka

38 Lantmateriet (2015 b), s. 475
39 Ekback P., Kalbro T., Norell L., Sjédin E. (2011), s. 65
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aganderéttens stallning. Om skada i Ovrigt uppkommer for &garen genom
ianspraktagandet ska dven sadan skada ersattas, men utan tillagget pa 25 procent. Ovrig
skada ersatts endast for ekonomiska skador. #° Enligt forarbetena till ExL skulle
uppdelningen i de olika erséttningsposterna medféra battre forutsattningar for att
domstolarnas avgoranden ska vara ledande och tydliga vid frivilliga uppgorelser for
senare forvarv av andra objekt.*

Med marknadsvarde syftas till det mest sannolika priset vid en frivillig forséljning av
fastigheten pa den allmanna marknaden. Ingen hansyn ska tas till den vardehdjande
effekt som foljer av den exproprierandes sarskilda intresse av att forvérva fastigheten
eller tvart om den vérdesénkande effekt som foljer av att eventuell framtida forséljning
kan forsvaras pa grund av expropriationsforetaget.*? Marknadsvardet ar alltsa ett
statistiskt begrepp med utgangspunkt i en normalférdelad kurva, se figuren nedan.

A 1ol Mest sannolikt pris
overlatelser

=

_4.—/1 1 1 1 — I ' Pris

Figur 1. Normalfordelad kurva som visar det mest sannolika priset.*

Marknadsvardet &r inte detsamma som priset pa fastigheten. Prissattningen pa ett och
samma objekt kan variera stort med hansyn till parters forhandlingsformaga och séljare
och kopares olika reservationspriser. De vanligaste varderingsmetoderna som tillampas
vid beddmningen av marknadsvérdet ar ortsprismetoden, avkastningsmetoden och
produktionskostnadsmetoden. Vid delexpropriation ar det svarare att uppskatta
marknadsvardeminskningen med nagon av de nyss namnda metoderna och vardet far
darfor istallet direktuppskattas.** Vid expropriationsmal har domstolarna frihet att for
varje sarskilt fall utnyttja de varderingsmetoder som med stdrsta sannolikhet leder fram
till ett rattvisande resultat.*® Erséttningen i ett expropriationsmal skiljer sig fran

40 Dahlsjo A., Hermansson M., Sjédin E. (2010), se lagkommentaren till 4 kap. 1 §
4l Prop. 1971:122 s. 66 och 170
42 |bid., s. 171-172
43 Ekback P., et al. (2011), s. 94
44 Dahlsjo A., et al. (2010), se lagkommentaren till 4 kap. 1 §
4 Prop. 1971:122s. 171
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ersattning i skadestandsmal. Vid expropriation bestams ersattningen for skador som
beréknas intraffa i framtiden, medan bedémningen i skadestandsmal oftast ror ansvaret
for handelser som redan har intraffat.*®

Av 1 kap. 58 forsta stycket ExL foljer att bestdammelserna rérande ersattning i 4 kap.
18 ExL ska tillampas ocksa vid varderingen av da sarskild ratt till en fastighet
exproprieras. Aven regeln om ersattning for ovrig skada ska tillampas. Upplatelse av
en rattighet i en fastighet genom expropriation kan i véarderingshanseende jamstéllas
med att en del av fastigheten avstas med dganderatt. Den ska darfor behandlas enligt
reglerna for delexpropriation. Ersattningen ska bestdammas med hansyn till
forandringen i marknadsvardet i den fastighet i vilken réattigheten ska gélla och ett
paslag pa 25 procent ska goras.*’

Ersattning ska dven utga for foretagsskada till foljd av expropriationsforetaget enligt 4
kap. 28 ExL. Den typen av ersattning utgar dock endast om skadan &r betydande och
om det &r skaligt med héansyn till férhallandena i orten eller den allmanna férekomsten
av likartad inverkan under jamforliga forhallanden. For foretagsskada utgar inget
paslag pa 25 procent. Enligt 4 kap. 28 ExL far fastighetsagaren, om det ar skaligt,
tillgodogora sig orts- eller allménvanlig féretagsnytta utan avrdkning mot skadan i
ovrigt.  Atgarder som vidtagits av fastighetsigaren foér att  héja
expropriationsersattningen ska enligt 4 kap. 58 ExL inte beaktas vid bestimmande av
erséttningen.

Vérdetidpunkten till vilken ersattningen ska hanforas framgar av 4 kap. 48 EXL.
Varderingen ska kopplas till forhallandena vid den tidpunkt da expropriationsmalet
eller tvangsatgarden slutligen avgors. Det galler for saval loseskillingen,
intrangsersattningen som annan erséttning. Om den exproprierande har tagit fastigheten
i besittning innan malet slutligen avgjorts anses dock tilltradesdagen som
vardetidpunkt. Nagon hansyn ska vanligen inte tas till vardeforandringar som sker efter
vardetidpunkten. Om fastigheten tilltratts i fortid far emellertid jamkning av
ersattningen goras sa att sakagaren inte kommer i vasentligt samre ekonomisk stéllning.
Jamkning tillampas endast i fall av vardestegring. | forarbetena uttalades att en lamplig
upprékningsmetod vid jamkning & KPI-upprékning. Om forskott har betalts for det
fortida tilltradet ska jamkningen utféras med hansyn till det.*®

46 SOU 1969:50, s. 184
47 1bid., s. 183-184 och prop. 1971:122 s. 192
48 Prop. 1971:122, s. 177
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5.3 Vinstfordelningsfallen

| situationer da markatkomsten endast kan ske genom FBL eller AL ska ersattningen i
stéllet bestdmmas med stéd av vinstfordelningsreglerna i 5 kap. 10a§ tredje stycket
FBL. Ingen annan lag kan ge alternativa markatkomstmojligheter for de har fallen.
Typexempel pa vinstfordelningsfall ar tomtreglering, omstrukturering av jord- och
skogsbruksmark samt klyvning. Till tomtbildningsfallen hor aven servitutsupplatelser
och bildande av gemensamhetsanlaggningar.*

Aven i vinstfordelningsfallen ska vérderingen betraffande den avstdende fastigheten i
huvudsak grunda sig pa bestammelserna i 4 kap. ExL, men inte helt och hallet. Nagot
schablontillagg pa 25 procent ska inte goras. Utéver ersattningen for minskningen i
marknadsvardet ska istallet skélig hansyn tas till markens varde for tilltradaren och den
vinsten ska fordelas mellan parterna. I 5 kap. 118 FBL finns regler som garanterar att
en fastighetségare inte ska drabbas av en forlust eller fa en otillborligt stor vinst. Om
ett sadant fall skulle uppsta maste ersattningen jamkas.>® Vinsten bor fordelas pa det
satt som skulle ha skett vid en normal frivillig 6verlatelse dar képare och séljare agerar
pa rationella marknadsmassiga grunder.5! Om ersattning for dvrig skada enligt 5 kap.
128 FBL blir aktuell ska den betalas ut endast for den del av skadan som 6verstiger
ersittningen  for  vérdeférandringen  inklusive  vinstandelen.®  Aven i
vinstfordelningsfallen galler EXL regler om vérdetidpunkt och om vardejustering vid
forhandstilltrade, se 4 kap. 48 ExL.%®

Det finns i lagen inga sarskilda angivelser om hur vinstfordelningen ska ga till.>* Flera
metoder finns att tillgd, antingen pa direkt vag eller indirekt vag. Vid direkt
vinstfordelning fordelas vinsten efter en bestamd fordelningsnyckel, baserad antingen
pa hur mycket avstaende fastighet minskar i varde och hur mycket tilltradande fastighet
okar i varde eller pa likadelning. Aven kostnader fordelas efter samma nyckel. Vid
indirekt vinstférdelning behover vérdeforandringarna inte bestdmmas i detalj.
Ersattningen bestams istéllet enligt nagon klart uttalad vérderingsprincip, sa som
genomsnittsvardeprincipen. Annu en alternativ fordelningsform &r erséttning med rage,
som ar en mellanform av de direkta och indirekta metoderna.*® Beddmningen av vilken
metod som bor tillampas far goras utifran forutsattningarna i det enskilda fallet.%

49 Ekback P., et al. (2011), s. 150
%0 Ibid., s. 150-151
51 1bid., s. 157 samt prop. 1991/92:127, s. 69
52 | antmateriet (2015 b), s. 483
%3 Ibid.
5 Lantmateriet (2015 a), s. 96
55 Ekback P., et al. (2011), s. 151-152 samt 161
% Ibid., s. 158
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Merparten av de anlaggnings- och servitutsatgarder som sker utanfor planlagt omrade
raknas som vinstfordelningsfall. Vid upplatelser av gemensamhetsanlaggningar for vég
ar det vanligt att vinstfordelningen sker genom ett schabloniserat paslag pa den
bedomda marknadsvardeminskningen, sa kallad ersattning med rage.®’

57 Lantmateriet (2015 a), s. 96
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6 Alternativ for markatkomst

6.1 Vagratt for allmanna vagar

6.1.1 Allmant

For allménna végar tillampas véglagen. Det &r oftast staten, genom Trafikverket, som
ar vaghallare av allmanna vagar vilket innefattar saval byggande som drift av vag.
Hansyn ska standigt tas till bade enskilda och allménna intressen vid vaghallningen, se
4-688 VagL. Aven kommuner far vara vaghallare inom kommunen om det framjar en
god och rationell vaghallning.

Oftast ar det bilvagar som finns i atanke da det talas om allméanna végar. Dock
innefattas dven gc-vagar i begreppet och kan darfor dven de upplatas med vagratt. Den
parallellen kan dras med hénsyn till det uppdrag som Trafikverket har, se avsnitt 2.

Vagar dras oftast fram pa mark som inte Trafikverket har dganderétt till. For att fa
atkomst till marken upplats vagratt, vilken framgar av en framarbetad vagplan for
vigomradet, se nedan under “Forfarandet”. Vagritt innebdr i stort sett att vighallaren
Overtar fastighetsagarens rétt att nyttja den mark eller det utrymme som behdévs for
vagen. Véaghallaren far dven bestamma 6ver markens anvandning samt tillgodogora sig
de alster och andra tillgangar som kan utvinnas pd marken, se 30§ V&gL. Aven om
sjalva aganderatten finns kvar hos fastighetsagaren sa ar det fraga om en mycket
langtgaende inskrankning i forfoganderatten till fastigheten.

Végratten upplats utan begransning i tiden och upphor saledes att galla nar den
allmanna vagen dras in, se 328 VagL. Vaghallaren ska inom ett ar efter indragandet av
vagen aterstalla vagomradet till ursprungligt skick och féra bort vaganordningar. |
annat fall tillfaller de fastighetsagaren.

Nagot som ar utmarkande for regelsystemet i VagL &r dels den starka stallning som
vagratten har, dels att ratten att ta mark i ansprak for en allman vag normalt beslutas av
Trafikverket sjalv.5® Det kravs alltsa inget sarskilt markatkomstforfarande efter det att
tillatlighetsfragan avgjorts.*

6.1.2 Forfarande

Byggandet av en allmén vag foregas av en planeringsprocess i flera olika steg. En
overblick av vagprocessen framgar av figuren nedan.

%8 Ekback P., et al. (2011), s. 137
% |bid., s. 48
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Planldggning
Utredningsarbete | Eventuell Utformning
— VAR skadennya | ! tillatlighets- | av forslag till
Rtoardevals. vagen ga och HUR '_' prévning av —* Vagplan
“tidic ska den utformas regeringen

SAMRAD Granskning
(parallellt under hela processen) av forslag
till vagplan

Figur 2. Framtagande av vagplan.5°

Planeringen inleds efter det att brister identifierats i transportsystemet, varpa en
undersokning om hur de ska atgardas foljer genom en atgardsvalsstudie. For att fa ut
storst nytta av de resurser som ska satsas pa infrastrukturen arbetar Trafikverket utifran
fyrstegsprincipen. Planerarna fragar sig om man bor tanka om avseende resande och
transportbehov, optimera befintligt transportnat, om det gar att bygga om eller om det
kravs nybyggnation for att avhjalpa bristen.®* Trafikverket ansvarar for att planeringen
av vagen sa langt som majligt samordnas med den kommunala planeringen, se 3 kap.
18 VégF.

Om det konstaterats att ett vagprojekt ar nddvandigt sa inleds en planlaggningsprocess
utifran VagL regelverk. Var och hur véagen ska byggas utreds baserat pa flera
undersoékningar, alternativa strackningar samt given budget. VVagen ska dras fram med
minsta mojliga intrang och olagenhet utan oskalig kostnad enligt 13§ VagL. Vagens
strackning och utformning ska framga i en végplan vilken uppréattas av den som avser
att bygga vagen, vanligen Trafikverket, enligt 14a8 VagL. Under tiden for vagplanens
framtagande ska Trafikverket samrada med lansstyrelsen, berérda kommuner samt de
enskilda som sarskilt berors enligt 14b§ VagL. Samradet ska avse vagens lokalisering,
utformning och miljopaverkan. De synpunkter som kommer in efter samrad
sammanstalls i en samradsredogorelse, dar det redovisas hur synpunkterna kommer att
paverka projektet.?

Inledningsvis i planldggningsprocessen tas underlag fram for att beskriva vagprojektets
miljopaverkan. Det &r upp till lansstyrelsen att besluta om projektet kan medféra en
betydande miljopaverkan, varpa en miljokonsekvensbeskrivning enligt 6 kap. MB ska
tas fram. En végplan tas fram, kungors enligt 178 VagL och halls darefter tillganglig

8 Trafikverket (2014 €)
& Trafikverket (2013)
%2 Ibid.
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for granskning sa att berorda sakdgare kan komma med synpunkter innan
fardigstallande. Fragan om byggande av vag provas enligt 118 VagL av Trafikverket
efter samrdd med lansstyrelsen. | det fall Trafikverket och lansstyrelsen har olika
uppfattning hanskjuts fragan till regeringen for avgorande. Darefter faststalls
vagplanen varpa en overklagandetid féljer innan planen slutligen vinner laga kraft, se
778 VagL.® Beslutet att faststalla vagplanen ska enligt 3 kap. 248 VéagF kungoras, med
angivelse om var beslutet halls tillgangligt, tidsfristen inom vilken planen far
Overklagas samt var det skriftliga 6verklagandet ska lamnas. Trafikverket ska sérskilt
underrétta berorda sakagare om villkoren for 6verklagande, se 3 kap. 258 VégF. Ett
beslut att faststalla vagplanen upphor att galla efter fem ar fran det ar beslutet vann laga
kraft, se 18a8 VagL.

Né&r véagplanen ar klar tas en bygghandling i dverensstimmelse med planen fram.
Endast obetydliga avvikelser fran planen tillats. Bygghandlingen innehaller framforallt
tekniska beskrivningar géllande végens funktion och ska fungera som underlag for
byggarbetet.5

Vagen far enligt 198 VagL borja byggas forst sen vagplanen blivit faststalld. Vagplanen
ska innehalla en karta 6ver omradet som omfattas av planen dar vagens strackning och
huvudsakliga utbredning visas. Planen medfor vagratt, sa att vagens markatkomst
sikras. Aven nddvandiga tillfalliga nyttjanderéatter ska framga i vagplanen, se 16b§,
318 och 358 VagL.

Végratten uppkommer da véagens strackning mats ut dver fastigheten av Trafikverket
och végarbetet paborjas. Aven om 6verenskommelse med markagaren dnnu inte traffats
har Trafikverket réatt att borja bygga. Fastighetsindelningen édndras normalt sett inte for
att mark tas i ansprak med vagratt men utgangen kan dock bli sadan i sarskilda fall dar
fastighetsdgaren begar inlésen av marken, se 568 VagL. Véagratten galler enligt 328
VégL tills dess att vagen dras in och marken atergar till att fa disponeras av
fastighetsagaren.®®

6.1.3 Sakagare

De som berors av vagprojekt blir sakdgare i fragan. Fastighetsagare vars mark tas i
ansprak med vagratt ar givetvis berorda och darmed sakagare. Likasa galler for de som
ar rattighetsinnehavare pa marken, sa som arrendatorer, nyttjanderattshavare och
servitutsinnehavare samt andelshavare i gemensamhetsanldggningar och
samfalligheter. Om en samfallighetsforening enligt SFL forvaltar en samfallighet,

8 Trafikverket (2013)
5 Ibid.
8 Trafikverket (2014 c)
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gemensamhetsanlaggning eller sérskild ratt kan foreningen anses som sakégare istéllet
for samtliga &gare eller innehavare, se 3 kap. 138 VVagF. Utdver de som dr direkt berdrda
réknas &ven lansstyrelsen, lantméaterimyndigheten, kommuner samt de som framstéllt
skriftliga synpunkter under granskningstiden eller sérskilt berorts som sakédgare, se 3
kap. 258 VagF.

Enligt 75a8 VagL sa far Trafikverkets beslut avseende faststillelse av vagplan
Overklagas av ideell férening eller annan juridisk person som anges i 16 kap. 138 MB,
varpa dessa i visst namnt hanseende ar att betrakta som sakagare. Den juridiska
personen ska ha som huvudsakligt andamal att tillvarata naturskydds- eller
miljointressen, inte vara vinstdrivande, ha bedrivit verksamhet i Sverige under minst
tre ars tid samt ha minst 100 medlemmar (eller pa annat sétt visa att verksamheten har
stod fran allméanheten). Enligt 768 VagL sa har &ven regionala
kollektivtrafikmyndigheter och andra regionplaneorgan rétt att 6verklaga Trafikverkets
beslut.

6.1.4 Ersattning

Om véagrdtt har upplatits i en fastighet ar fastighetsagaren berattigad till erséttning. Det
ar vaghallaren som utger ersattningen som bestar i saval intrangsersattning som
ersattning for annan skada som foljer av végens byggande eller anvéndande.
Nyttjanderattshavare och innehavare av annan sarskild ratt i fastigheten som upplatits
innan det att marken togs i ansprak ar berattigade ersattning pa samma sétt, se 558
VagL. Vaghallaren ska forutom ersattning for markintranget ersétta skador som foljer
av forvarv av bland annat tillfallig nyttjanderatt for upplag i narheten av vagomradet
enligt 638 VagL. Ersattningen bestams utifran reglerna i 4 kap. ExL, se avsnitt 5.2.
Samma regler galler vid frivilliga 6verenskommelser. Ersattningens storlek bestams
utifran forhallandena den dag marken tas i ansprak, som alltsa blir véardetidpunkten.

Pa ersattningen ska det enligt 5§ RanteL betalas ranta fran den dag da marken eller
utrymmet togs i ansprak till och med dagen da betalning ska ske. Darefter ska
drojsmalsranta beraknad enligt 6 § RéanteL utga. Enligt 4 kap. 48 andra stycket ExL ska
ersattningen jamkas om det skett en hojning i det allméanna prislaget efter att marken
tilltratts. Jamkningen sker enligt praxis genom att beloppet raknas upp med KPI fran
den dag marken tas i ansprak.

Om fastigheten skulle byta agare efter det att ratten till ersattning uppkommit sa &r det
som avtalats i fraga om ersattning mellan vaghallaren och foregaende agare fortsatt
giltigt, se 658 VagL. Skulle det inte ha traffats nagon dverenskommelse om vilken

% Trafikverket (2014 c)
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ersattning som ska utga till sakdgaren far den som vill géra ersattningsansprak véacka
talan vid mark- och miljodomstol inom det omrade som fastigheten &r beldgen. Det
galler d&ven vaghallaren, om denne 6nskar begéra prévning av vilken ersattning som bor
utga till fastighetsagare eller annan sakégare enligt 668 VagL. For ersattningsmalen
galler reglerna i ExL avseende rattegdng, rattegangskostnader och kostnader vid
fordelning av erséttning, se avsnitt 6.8.
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6.2 Vagratt genom frivilliga avtal

6.2.1 Allmant

En del atgarder som utgor byggande av vdg i lagens mening ska under vissa
forutsattningar anda inte hora till den kategorin enligt 10§ Vé&gL. De atgarderna
undantas darmed fran kravet pa planlaggning. Internt pa Trafikverket benamns
forfarandet som “typfall 1”. Vid beddmningen om en étgérd kan undantas planldggning
ska samtliga kriterier som anges i lagen vara uppfyllda. Om nagot av kriterierna inte
uppfylls sa kravs en formell fysisk planlaggning, sa som beskrivits i foregaende avsnitt
6.1. Det ar den som ska bygga vagen, alltsa oftast Trafikverket, som gor bedomningen.
Vid behov gors bedomningen i samrad med lansstyrelsen och kommunen.®’

Det ar fyra kriterier som ska uppfyllas for att planldggning ska undantas ett vagprojekt.
Utgangspunkten &r att det endast ar fraga om atgarder pa befintlig vag. Det ska alltsa
vara fraga om atgarder som inte forandrar vaganlaggningen pa nagot avgorande satt.
Nasta kriterium innebar att det ska handla om sma och okomplicerade atgarder.
Bedomningen ska goras utifran omgivningens uppfattning av atgarden. En atgard kan
bedémas som okomplicerad om avvéagningen mellan olika intressen ar enkel och ger
ett forutsagbart resultat. Atgérdens tekniska komplexitet saknar betydelse for
bedomningen. Det tredje kriteriet innebar att atgarden inte far medféra mer &n
marginell  ytterligare paverkan pa omgivningen. Den befintliga véagens
omgivningspaverkan ar utgangspunkten i bedémningen och det ar den tillkommande
paverkan som atgarden medfor som ska bedomas. Att atgarden vidtas helt eller delvis
utanfor befintligt vagomrade utesluter inte att den ytterligare omgivningspaverkan kan
anses vara marginell. De omstandigheter som har betydelse vid bedémningen &r bland
annat omgivningens karaktir och kanslighet. Om atgarden handlar om en storre
utvidgning av vagomradet eller om skyddsatgarder behdvs far paverkan normalt sett
anses bli mer an marginell, oberoende av hur omgivningen ser ut.®®

Den slutliga forutsattningen for att undantag fran planforfarande kan goras &r att
marken inte ska tas i ansprak med tvang. | VAgL anges att berorda fastighetsagare eller
innehavare av sarskild ratt skriftligen ska medge att mark eller utrymme tas i ansprak.
Bestammelserna kan dven nyttjas i de fall som staten eller kommunen redan ager
marken. Markatkomsten ska alltsa ske pa frivillig vag, varpa vagratt till marken
slutligen erhalls.®

57 Trafikverket (2014 a), s. 37
% Ibid. s. 39-40
% Ibid. s. 39
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6.2.2 Forfarande

For att kunna genomfara en upplatelse med vagratt genom avtal ska det utredas om de
olika kriterierna kan uppfyllas. Vagatgarden ska alltsa ske pa befintlig vég, vara liten
och okomplicerad, paverkan pa omgivningen ska vara knapp och markatkomstbehovet
ska analyseras. Om de kraven &r uppfyllda ar det sista steget for att uppfylla kraven att
erhalla markatkomst pa frivillig vig. Overenskommelsen resulterar bland annat i ett
dokument inklusive ritning som visar om atgarden kan genomforas inom befintligt
vagomrade eller om markforhandling kravs.”

Normalt behovs inga ytterligare miljoprévningar vid den har typen av atgarder. Skulle
det behovas eller om det finns tveksamheter kring omgivningsbedémningarna sa bor
samrad ske med lansstyrelse, kommun och markégare. Samradet bor ske sa tidigt som
mojligt i processen for att fanga in och hantera synpunkter och forslag pa atgarder.
Skulle det visa sig att paverkan pa omgivningen ar mer an marginell sa kan inte vidare
avtal traffas utan att de foregas av en vagplan.™

Ett avtal om upplatelse av och ersattning for vagratt traffas mellan Trafikverket och
fastighetsagaren. For de fall Trafikverket maste ta mer mark i ansprak an vad som
ursprungligen anges i avtalet sa noteras ett kvadratmeterpris for marken. 1 det fall
mindre mark tas i ansprak gors inget avdrag pa den avtalade ersattningen. | avtalsskedet
vet Trafikverket inte den exakta arealen som kommer att tas i ansprak varpa en
uppskattning gérs. Om det finns nyttjanderattshavare pa fastigheten och de berérs av
vagrattsupplatelsen traffas avtal om markatkomst aven med dem."

Vagprojektoren utfor darpa en slutprojektering for vagen och markbehovet redovisas
pa en ritning. Skulle mer mark behdva tas i ansprak dan vad som tidigare avtalats om
ska ett tillaggsavtal med tillhdrande ny karta upprattas. Om mindre mark tas i ansprak
behover inget tillaggsavtal upprattas men det kan goras pa markagarens begaran. Om
inte arealen justeras i ett tillaggsavtal far Trafikverket, rent juridiskt, vagratt dven pa
det outnyttjade markomradet som tagits i ansprak. Om fastighetsdgaren inte gar med
pa att mer mark tas i ansprak eller inte vill underteckna ett tillaggsavtal sa maste
vagprojektet genomfdoras med vagplan.” Stallningstagandet fran Trafikverket att
vagatgarden ska genomforas utan fysisk planlaggning &r ett internt sddant och gar
darfor inte att dverklaga.”™

0 Trafikverket (2015 a)
" Trafikverket (2014 a), s. 41
72 Trafikverket (2015 a)
3 |bid.
" Trafikverket (2014 a), s. 43
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6.2.3 Sakagare

Fastighetsdgare och eventuella nyttjanderéttshavare som berors ar sakdgare vid vagrétt
genom frivilliga avtal. Aven sérskilda rattighetshavare ar att betrakta som sakagare.

6.2.4 Ersattning

Ersattning ska, trots att avtalet sluts pa frivillig basis, utga enligt ExL regler. Marken
som tas i ansprak upplats med vagratt och ska erséttas baserat pa bestammelsen i 558
VagL som ett expropriationsfall. Hur erséttning ska utgd i de fallen beskrevs i avsnitt
5.2.
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6.3 Gemensamhetsanlaggning for enskilda vagar

6.3.1 Allmant

En stor del av det svenska vagnatet bestar av enskilda vagar. Det ar mestadels vagar
som upplatits som gemensamhetsanlaggningar och ags av flertalet fastighetsagare. En
forutsattning for att en gemensamhetsanlaggning far bildas ar att den ar gemensam for
flera fastigheter och tillgodoser andamal som é&r av stadigvarande betydelse for dem
enligt 18 AL. Behovet av anlaggningen &r saledes fastighetsanknutet. Kravet pa
stadigvarande betydelse innebar att en gemensamhetsanlaggning inte kan inrattas for
att tillgodose ett tillfalligt &ndamal. Det hindrar dock inte att samverkan far
tidsbegransas — nagot krav pa att andamalet ska tillgodoses genom anlaggningen for all
framtid finns alltsa inte.”

For att fa inratta en gemensamhetsanlaggning maste flertalet villkor, utéver de ovan
namnda, vara uppfyllda. Eftersom fastigheter kan anslutas tvangsvis till en
gemensamhetsanlaggning finns det villkor till skydd for enskilda intressen. Utover det
ska aven hansyn tas till allmanna intressen.”® Forst och framst maste anlaggningen vara
av vasentlig betydelse for deltagande fastighet. Férdelarna, av ekonomisk eller annan
art, maste Overvaga de kostnader och ekonomiska oldgenheter som anlaggningen
medfor, s kallad batnad, och de deltagande fastighetsagarna inte allmant motsatter sig
inrattandet samt har beaktansvérda skal for det. Vidare ska gemensamhetsanlaggningen
utforas och placeras pa ett satt som skapar minsta oldgenhet och intrang utan oskalig
kostnad, se 5-888 AL. Villkoret att deltagandet i anlaggningen maste vara ekonomiskt
forsvarbart kan inte avtalas bort.”” Gemensamhetsanlaggningen far inte heller vara
planstridig eller motverka framtida planlaggning av ett omrade enligt 9-1088 AL.
Utover detta finns ett allmént krav pa att anlaggningen enligt 118 AL inte far medféra
olagenhet av betydelse for allmant intresse, savida inte anlaggningen ar till
overvagande nytta fran allman synpunkt.

Enligt forarbetena till AL har det normalt ansetts vara av vasentlig betydelse for alla
fastigheter som har mark inom en vags batnadsomrade att fa tillgang till vagen.”
Uttalandet &r egentligen inte sa klargérande da det ar vasentlighetsvillkoret som avgor
vilka fastigheter som kan tvangsanslutas, varpa batnadsprovningen for just de
fastigheterna provas.™

5 Lantmateriet (2015 a), s. 22 samt prop. 1973:160, s. 178
6 Ibid., s. 41
" Prop. 1973:160, s. 221-222
8 Ibid., s. 277
8 Lantmateriet (2015 a), s. 45
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Den mark eller det utrymme som behdvs for gemensamhetsanlaggningen far tas i
ansprak antingen pa en av de deltagande fastigheterna eller pd en annan fastighet,
sdvida inte synnerliga men uppstar for fastigheten, se 12§ AL. Undantag fran
bestammelsen far dock goras om anlaggningen behovs for ett stort antal fastigheter
eller om den & av \vasentlig betydelse fran allmdn synpunkt. En
gemensamhetsanlaggning har foretrade framfor annan ratt pa fastigheten, se 12§ AL
och 1 kap. 3-488 ExL. Agaren till fastigheten varpa gemensamhetsanlaggningen ska
uppféras har rétt till att begéra inlésen om synnerliga men uppkommer.

Till en vdg hor enligt 468 AL védgbana samt dvriga vaganordningar. En vaganordning
ar en anordning som behdvs for vagens bestand, drift eller brukande. Slant, dike, vagren
och véndplats &r exempel pa vaganordningar. Definitionen av vagbegreppet ansluter
till motsvarande definition i 28 VagL men med skillnaden att aven tillfalliga
vaganordningar kan utgora tillbehor i AL.%

Gemensamhetsanlaggningen och ratten till utrymmet ar samféllda for de deltagande
fastigheterna, se 148 AL. Den mark som eventuellt 16sts in &r samfélld for de fastigheter
for vilka inlosen skett. De deltagande fastigheterna utgor en sarskild samféllighet for
anlaggningens utforande och drift. Anldggningen kan forvaltas antingen av deldgarna
sjalva, sa kallad delagarforvaltning, eller av en samfallighetsforening, sa kallad
foreningsforvaltning, enligt SFL.

Viktigt att tdnka pa gallande gemensamhetsanlaggningen och vad som ér tillatet for
verksamheten dr att endast det som foljer av anldggningsbeslutet, som skapas vid
inrattandet, ar tillatet. | annat fall bedrivs fraimmande verksamhet enligt 188 SFL.

6.3.2 Forfarande

Gemensamhetsanlaggningar bildas genom anlaggningsforrattning hos
lantmaterimyndigheten, se 1 och 488 AL. Forrattningen upptas efter anstkan av
antingen &dgaren till en av de fastigheter som ska delta, kommunen eller &garen av en
fastighet som enligt en detaljplan helt eller till viss del ska anvandas for allmén plats
eller for en trafikanldggning som ar gemensam for flera fastigheter, se 188 AL. Aven
en redan  bildad  samfallighetsforening som  avser att  forvalta
gemensamhetsanlaggningen far begara en forrattning. Detsamma galler for
lansstyrelsen i det fall anlaggningen anses vara av storre betydelse fran allmén
synpunkt. Det ar enligt 218 AL upp till lantméaterimyndigheten att utreda
forutsattningarna for anlaggningen och se om de nddvandiga villkoren uppfylls. Under

8 L antmateriet (2015 a), s. 254
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tiden for forrattningen bor myndigheten radgora med berdrda sakagare och vid behov
samrada med de myndigheter som berdrs av anlaggningen.

Om medgivande ges fran dgarna av samtliga fastigheter som tvangsvis kan anslutas till
gemensamhetsanlaggningen sa far avsteg goras fran vasentlighetsvillkoret enligt 168
AL. Agaren av en fastighet for vilken det inte &r av vasentlig betydelse att ha del i
anlaggningen kan alltsa inte hindra att nagon fastighet ansluts. Med medgivande fran
fastighetsagare och andra sakagare, vars ratt berors, far avsteg aven goras fran var
placeringen av anlaggningen ska ske, vilken mark som ska tas i ansprak samt gallande
ersattningen. Skulle fastigheten svara for fordran maste dess fordringsinnehavare ocksa
medge det som bestdms i Overenskommelsen. Gallande Overenskommelser och
medgivanden finns inga formkrav.8!

Om det inte foreligger nagra hinder i prévningen mot att inratta en
gemensamhetsanlaggning sa ska lantmaterimyndigheten meddela ett anlaggningsbeslut
enligt 248 AL samt uppratta karta over berért omrade enligt 4 kap. 288 FBL. | beslutet
ska anlaggningens andamal, lage, storlek och beskaffenhet i Gvrigt framga. Alla
deltagande fastigheter, vilka fastigheter som eventuellt inléses, vilket utrymme som
upplats for anlaggningen, behovliga foreskrifter for utforandet samt inom vilken tid
gemensamhetsanldggningen ska vara utford ska meddelas i beslutet. |
anlaggningsbeslutet kan lantmaterimyndigheten meddela en viss tid for hur lange
gemensamhetsanlaggningen ska bestd. Meddelas ingen tidsrestriktion sa é&r
anlaggningen bestandig till dess att anlaggningsbeslutet upphor.

Fordelningen av kostnader som uppstatt sker genom forrattningen enligt 158 AL.
Baserat pa den nytta som vardera deltagande fastighet har av
gemensamhetsanlaggningen anges andelstal, saval for utférande som for drift av
anlaggningen. Andelstalen kan antingen anges i anlaggningsbeslutet eller sa kan
lantmaterimyndigheten ange att den forvaltande samfalligheten far besluta om
andelstalen, se 24-24a88 AL. Likasa ska forrattningskostnaderna fordelas mellan de
deltagande fastigheterna efter vad som ar skaligt och framst efter den nytta fastigheten
har av anlaggningen #, se 298 AL.

Om en sakéagare inte ar néjd med lantméaterimyndighetens beslut far beslutet 6verklagas
till MMD inom den domkrets som berorda fastigheter tillhor enligt 15 kap. 18§ FBL.
Beslut far dverklagas av den som beslutet angar och om det gatt honom eller henne
emot, se 228 FL. Tiden for dverklagande raknas enligt 308 fjarde stycket AL fran den
dag da lantmaterimyndigheten meddelat sitt beslut. Beroende pa vilken av delarna i

81 Lantmateriet (2015 a), s. 118
82 Prop. 1973:160, s. 243
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beslutet som 6verklagas ar tidsfristen tre eller fyra veckor, se 15 kap. 2-68§ FBL.
Vidare far MMDs dom 6verklagas till MOD och slutligen till HD enligt reglerna i 16-
18 kap. FBL.

Det utrymme som ska tas i ansprak for gemensamhetsanlaggningen far tilltradas vid
den tidpunkt som lantméaterimyndigheten bestdmmer. Innan tilltrdde sker ska
anlaggningsbeslutet vunnit laga kraft och ersdttning betalats ut till de som é&r
ersattningsberattigade, sdvida inte berdrda sakagare tillater fortida tilltrade. Fortida
tilltrade kan dock ske utan medgivande om lantméterimyndigheten beslutar att forskott
pé ersattningen ska utga och detta har betalats, se 26-2788 AL. Om nagon, utan skal,
vagrar att avtrada marken i ratt tid sa har tilltradaren ratt att fa handrackning av
kronofogden for att fa egendomen i besittning, se 32a§ andra stycket AL.

Enligt 298 AL ska forrattningskostnaderna fordelas skaligt mellan deldgande
fastigheter, framst efter den nytta de har av anlaggningen.®® Sakagarna har enligt 2 kap.
68 tredje stycket FBL ratt att komma O6verens om fordelningen av
forrattningskostnaderna. Avtalsfrineten begransas dock av att det inte far vara
uppenbart att dverenskommelsen har tillkommit i otillborligt syfte. Lantmateriet ska
vid sin provning av Overenskommelsen frdmst beakta om det finns risk for att
betalningsskyldigheten inte kommer att fullgéras av den som har atagit sig att svara for
kostnaden eller att kostnaden skulle kunna Gvervaltras pa det allmanna.®* Om det &r
byggandet av en allman vag som medfort att en enskild vag behover byggas sa bor
forrattningen pakallats av vaghallaren for den allméanna vagen enligt 20a8 VagL. |
sadant fall ska enligt 18 § AL vaghallaren sta for forrattningskostnaderna.

Ett anlaggningsbeslut upphor att galla om ersattningen som ska utga inte betalats ut
inom ett ar efter det att beslutet om ersattning vunnit laga kraft och ingen av de
ersattningsberattigade har begért att beslutet ska verkstallas. Beslutet upphdr ocksa om
gemensamhetsanlaggningen inte utforts pa sa satt att syftet med anlaggningen inte
tillgodosetts for samtliga deltagande fastigheter inom foéreskriven tid, se 338 AL. Om
en fastighet ska l6sas in i enlighet med beslutet sa ar det dock giltigt, &ven om
anlaggningsbeslutet upphor att vara det. Den eventuella ersattning som betalats ut far
inte kravas tillbaka om anléggningsbeslutet upphoér att galla. Det innebér stora
kostnader och olagenheter om ett anldggningsbeslut forfaller. Ett satt att underlatta
verkstalligheten av beslutet kan vara att lantméaterimyndigheten tar initiativ till att bilda
en samfallighetsforening enligt SFL.%

8 Prop. 1973:160 s. 243
8 L antmateriet (2015 a), s. 179
8 Ekbiick P. (2011), s. 70
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Né&r anldggningsbeslutet vunnit laga kraft kan den enskilda vagen bérja byggas och tas
i bruk i enlighet med beslutet. Anlaggningsbeslutet har da forts in i fastighetsregistrets
allmanna del enligt 348 AL. Det kan vidare kravas tillstand for att fa ansluta en enskild
vég till en allmén vég, se 398 VégL.

6.3.3 Sakagare

Fastighetsagarna till de deltagande fastigheterna ar sakagare i forrattningen, likasa de
vars mark gemensamhetsanlédggningen upptar. Enligt 38 AL &r den som innehar en
fastighet pa grund av ett testamentariskt forordnande, utan att nagon har dganderatten
till den, att anse som é&gare i fragan om gemensamhetsanlaggning. Som é&gare av
naturreservat eller kulturreservat anses den som beslutat om reservatet. De som &r
rattighetsinnehavare pa del av fastighet som loses in eller dar
gemensamhetsanlaggningen upplats ar ocksa sakagare enligt 208 AL.

Ovriga utomstdende parter som har ratt att Gverklaga anlaggningsbeslut ar
lansstyrelsen, en sadan kommunal byggnadsnamnd som avses i 4 kap. 158 3 st FBL
samt hyresrattsorganisationer, se 308 AL samt 15 kap. 7-888 FBL. De har ratt att
overklaga inom samma tid och pa samma satt som sakagare.

6.3.4 Ersattning

Ersattningsreglerna for upplatelse av gemensamhetsanlaggningar finns i 13 § AL.
Samma regler galler som de vid fastighetsbildning och framgar av 4 kap. 10-1288 FBL.
Antingen beddms inrédttandet av gemensamhetsanldggningen som ett expropriationsfall
eller som ett vinstfordelningsfall. | det forstndmnda fallet tillimpas ExL
ersattningsbestdmmelser och i det sistndmna andra véarderingsmetoder efter
vinstfordelningsprinciper. Utdver ersattning for minskning i marknadsvardet ska i
dessa fall skalig hansyn tas till markens varde for de deltagande fastigheterna och
vinsten delas. Merparten av de anlaggningar som utfors utanfor planlagt omrade kan
raknas till vinstfordelningsfallen.®® Ersattningsmetoderna beskrevs i avsnitt fem.

Ersattningen ska betalas i pengar och utbetalas pa en gang (inom tre manader) enligt
13a8 AL. Pa obetald ersattning ska ranta utga enligt 58 RanteL fran tiden for tilltrade
tills det att betalningsfristen 10pt ut. Darefter ska dréjsmalsranta enligt 68 RéanteL utga
till de ersattningsberattigade. Om  ersattningen fortfarande inte betalas ut far
lantmaterimyndigheten forplikta nagon att lamna ersattning till en sakéagare enligt
utsokningsbalkens regler, se 32ag AL.

8 Ekbiick P. (2011), s. 58
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I AL finns det ingen uttrycklig regel om vérdetidpunkt. | enlighet med praxis ska dagen
for ersattningsbeslutet utgora vérdetidpunkt. Om fortida tilltrdde skett ska dock
tilltradesdagen utgora vardetidpunkt.®” Har fastighet tilltratts i fortid géller reglerna i 5
kap. 30a8§ FBL. Om den ersattning som ska utga inte ar obetydlig ska forskott utbetalas
och den slutliga ersattningen far da inte understiga beloppet som betalats ut i forskott.

Som namnts i avsnitt fyra kan statshidrag utga for enskilda vagar som halls 6ppna for
allman trafik. Det ar Trafikverket som betalar ut bidraget.® Statsbidraget syftar till att
underlatta vaghallningen for de deldagande fastigheterna, framforallt driften. Bidraget
utgar i enlighet med forordningen (1989:891) om statshidrag for enskild vaghallning.
Statsbidraget torde som regel utgdéra full kompensation for det slitage som den
frammande trafiken medfor.®

87 Lantmateriet (2015 a), s. 99
8 Regeringen Naringsdepartementet (2015), under rubriken ”Ap.1.3 Bidrag for drift av enskild
vag”
8 Lantmateriet (2015 a), s. 252
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6.4 Servitut genom anlaggningsforrattning

6.4.1 Allmant

En gc-vdg kan dven bildas med ett servitut. De grundldggande dragen som é&r
utmarkande for servitut framgar av 14 kap. 18 JB. Det viktigaste kriteriet &r att mark
upplats till forman for en harskande fastighet pa en tjanande fastighet, givet ett visst
andamal, samt att marken endast tas i ansprak i visst hanseende.® Flera vedertagna
former av servitut, daribland rétt att bygga vag 6ver annans fastighet, innebér emellertid
vad som skulle kunna betraktas som ett totalt ianspraktagande. Den fysiska
anlédggningen vdg utesluter ju annan markanvandning just dar végen ar belégen.
Servitutsupplatelsen mojliggors av forhallandet att alla andra befogenheter rérande den
fysiska anvandningen av fastigheten, som foljer med &ganderatten, kvarstar hos den
tjanande fastighetens dgare.®* Den tjanande fastighetens dgare utesluts inte fran att sjalv
anvanda véagen vid upplatandet av servitutet.

Vid bildande av servitut sker fastighetsbildning enligt definitionen i 1 kap. 1§ FBL.
Reglerna och prévningen enligt FBL ska dock inte tilldmpas om enbart servitut for
upplatelse for vag ska bildas, se 7 kap. 28 FBL. | det fallet ska istallet 498 AL tillampas.
En fastighet far enligt 498 AL ges ratt att bygga vag over en annan fastighet eller att
anvanda en befintlig vag givet ett visst antal villkor. Det maste vara av vasentlig
betydelse att tillgodose den forstnamnda fastighetens behov av vag och det maste finnas
sérskilda skél till att det &r lampligare att bilda servitut an en gemensamhetsanlaggning.
Vidare far ratten inte medféra synnerliga men for den upplatande fastigheten eller for
en annan fastighet som har rétt att anvanda véagen. Om synnerliga men uppkommer har
agaren till fastigheten varpa servitutet ska uppforas ratt att begara inlosen. Normalt sett
torde en rattighetsupplatelse for véag inte innebara en sa patagligt forsamrad situation
att synnerligt men uppkommer.9 Servitutet kan férordnas ratt att ha foretrade framfor
andra rattigheter pa den fastighet varpa rattigheten upplats, se 128 tredje stycket AL.

Servitutet for vagen ska forlaggas och utforas pa ett sadant satt att dess andamal
tillgodoses med minsta intrang och olagenhet utan oskélig kostnad enligt 8§ AL.
Servitutet for vagen far inte vara planstridigt eller motverka framtida planlaggning av
ett omrade enligt 9-1088 AL. Servitutet far inte inrattas om oléagenhet av nagon
betydelse uppkommer for allmént intresse, savida vagen inte ar till dvervagande nytta
for allmant intresse enligt 118 AL.

% Prop. 1970:20, s. B 731
1 Bonde F., Dahlsj6 A., Julstad B. (2012), se inledningen till 7 kap. FBL
92 Lantmateriet (2015 a), s. 270
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Praktiska erfarenheter har visat att skyldigheterna mellan fastighetségare i enklare fall
inte alltid behover regleras, sa som i ett anlaggningsbeslut for
gemensamhetsanlaggning. | ett forrattningsbeslut bor det alltsa inte regleras mer an vad
parterna begér och vad forhallandena kraver. Om problem skulle uppsta finns alltid
mojligheten att begara att fa fragan reglerad i en ny forrattning.® Sarskilda skal som
kan gora det lampligare att ratt till vag upplats istallet for att en fastighet ansluts till en
gemensamhetsanlaggning ar om behovet ar stadigvarande men av mindre omfattning
eller sporadiskt. Behovet avser i de fallen antingen en mycket kort végstracka eller en
enstaka Vag i ett storre vagsystem.®

Till en vég hor enligt 468 AL véagbana samt 6vriga vaganordningar. En vdganordning
ar en anordning som behdvs for vagens bestand, drift eller brukande. Slant, dike, vagren
och vandplats dr exempel pa vaganordningar. Definitionen av vagbegreppet ansluter
till motsvarande definition i 28 VagL men med skillnaden att aven tillfalliga
vaganordningar kan utgora tillbehor i AL.%

Det torde inte finnas hinder att i en fristdende fastighetsbildningsforrattning upplata
servitut for gemensamt utnyttjande, sa kallade gemensamma servitut. En férutséttning
ar da att det inte finns anledning att traffa sakrattsligt giltiga avgoranden som férdelning
av drift- och underhallskostnader for vagen.®

Skulle det ske en annan fastighetshildningsatgard i samma forrattning sa far prévningen
ske utifran FBL. Rekvisiten som prévas blir i princip de samma. Den stora skillnaden
kan vara att rekvisitet vasentlig betydelse som &r tvingande enligt FBL enligt vissas
mening kan tolkas som dispositivt i AL." Servitut for att bygga en gangvég borde
kunna upplatas enligt 498 AL. Lantmaterimyndigheten foreslar dock i sin handbok att
servitut for att anvanda ett omrade for gangtrafik istéllet torde kunna upplatas enligt 7
kap. FBL, forutsatt att vasentlighetsvillkoret i 7 kap. 18 FBL ar uppfylIt.%®

Upplatelse av en servitutsrattighet enligt 498 AL ska i allmanhet redovisas pa samma
satt som en upplatelse av servitut enligt FBL, bland annat med angivande av harskande
(till forman for) och tjanande (belastar) fastigheter.®® Enligt 2§ AL kan, om det ar
lampligt, ratten att bygga vég eller att anvanda en befintlig vag dven upplatas till forman

9 |_antmateriet (2015 a), s. 267
% Ibid.
% Ibid., s. 254
% Bonde F., et al. (2012) se inledningen till FBL 7 kap. och 7:2 3 st samt prop. 1973:160, s. 207
9 Lantmateriet (2015 b), s. 639 samt Nilsson S.
% Lantmateriet (2015 a), s. 262
% Ibid., s. 268
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for en annan anlaggning som inte hor till en fastighet. Enligt forarbetena maste dock
anlaggningen redan vara uppford for att forfarandet ska kunna tillampas.®

Fordelen med servitut ar den réttsliga fastighetsanknytningen. Servitutsforhallandet
galler mellan fastigheterna och ar alltsd oberoende av dess dgare. En svaghet med
servitutslosningen vid fastighetssamverkan ar att ansvaret for utférande, drift och
underhall inte kan regleras fullstandigt. Underhallsansvaret kan antingen laggas pa
tjanande eller harskande fastighet, men inte fordelas pa bada. Vad galler utférande och
drift maste ansvaret fordelas i ett separat avtal. Vid forvaltningen av gemensamma
servitut ar dock SFL tillamplig.1®t

6.4.2 Forfarande

Bildande av AL 498- servitut prévas i forrattning enligt AL, se 538. Forrattningen
upptas efter ansokan av agaren till den fastighet som rattigheten ska upplatas till forman
for (harskande). Fragan far provas gemensamt med anlaggningsfraga eller
fastighetsbildningsatgard vid en forrattning. Bestammelserna om forréttning och
domstolsprévning tillampas pa samma sitt som vid provning av en
gemensamhetsanlaggning, se avsnitt 6.3.2.102

Det ar enligt 218 AL upp till lantméaterimyndigheten att utreda foérutsattningarna for
servitutet och se om de nddvandiga villkoren uppfylls. Under tiden for forrattningen
bor myndigheten radgora med berorda sakdgare och vid behov samrada med de
myndigheter som berors.

Om fastighetsagarna kommer Gverens far avsteg goras fran reglerna om utférandet och
minsta mojliga oldgenhet samt fran reglerna om det utrymme som tas i ansprak, se 168
punkten tvd AL. Avsteg far dven goras gallande ersattningen om fastighetsagaren
medger det. Skulle fastigheten svara for fordran maste dess fordringsinnehavare ocksa
medge det som bestdms i éverenskommelsen.

Om det inte foreligger nagra hinder i prévningen mot att inratta ett servitut for vag sa
ska lantméaterimyndigheten meddela ett beslut enligt 248 AL samt uppratta karta 6ver
ber6rt omrade enligt 4 kap. 288 FBL. | beslutet ska servitutets andamal, lage, storlek
och beskaffenhet i dvrigt framga. De deltagande fastigheterna, vilka fastigheter som
eventuellt inloses, vilket utrymme som upplats for vagen, behdvliga foreskrifter for
utfoérandet samt inom vilken tid vagen ska vara utford ska meddelas i beslutet. | beslutet
kan lantmaterimyndigheten meddela en viss tid for hur lange servitutet ska besta.

100 Prop. 1973:160, s. 185-186
101 Ekbéck P. (2011), s. 23
102 |_antmateriet (2015 a), s. 283
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Meddelas ingen tidsrestriktion sa ar anlaggningen bestandig till dess att beslutet
upphor.

Om en sakagare inte ar n6jd med lantmaterimyndighetens beslut far beslutet 6verklagas
till MMD inom den domkrets som berdrda fastigheter tillhor enligt 15 kap. 18 FBL.
Beslut far dverklagas av den som beslutet angar och om det gétt honom eller henne
emot, se 228 FL. Tiden for dverklagande raknas enligt 308 fjarde stycket AL fran den
dag da lantmaterimyndigheten meddelat sitt beslut. Beroende pa vilken av delarna i
beslutet som 6verklagas ar tidsfristen tre eller fyra veckor, se 15 kap. 2-68§ FBL.
Vidare far MMDs dom 6verklagas till MOD och slutligen till HD enligt reglerna i 16-
18 kap. FBL.

Det utrymme som ska tas i ansprak for vagen far tilltradas vid den tidpunkt som
lantméaterimyndigheten bestdmmer. Innan tilltrade sker ska servitutsbeslutet vunnit laga
kraft och ersattning betalats ut till de som &r ersattningsberattigade, savida inte berérda
sakdgare tillater fortida tilltrade. Fortida tilltrade kan dock ske utan medgivande om
lantmaterimyndigheten beslutar att forskott pa ersattningen ska utgd och detta har
betalats, se 26-2788 AL. Nar det galler mojligheterna att besluta om fortida tilltrade vid
upplatelse av ratt till vag enligt 49 § tyder forarbetena pa att lagstiftarens avsikt har
varit att fortida tilltrade ska kunna anvandas aven vid rattighetsupplatelser enligt AL.1%3
Om nagon, utan skal, vagrar att avtrada marken i ratt tid sa har tilltradaren ratt att fa
handréackning av kronofogden for att fa egendomen i besittning, se 32a§ andra stycket
AL.

Enligt 298 AL ska forrattningskostnaderna fordelas skaligt mellan delédgande
fastigheter, framst efter den nytta de har av anlaggningen.®* Sakégarna har enligt 2
kap. 68 tredje stycket FBL ratt att komma Overens om fordelningen av
forrattningskostnaderna. Awvtalsfrineten begransas dock av att det inte far vara
uppenbart att dverenskommelsen har tillkommit i otillbérligt syfte. LM ska vid sin
provning av Overenskommelsen frdmst beakta om det finns risk for att
betalningsskyldigheten inte kommer att fullgéras av den som har atagit sig att svara for
kostnaden eller att kostnaden skulle kunna dvervaltras pa det allmanna.*®

Beslutet om ratt till vag upphor att galla om ersattningen som ska utga inte betalats ut
inom ett ar efter det att beslutet om ersattning vunnit laga kraft och ingen av de
ersattningsberattigade har begért att beslutet ska verkstallas. Beslutet upphor ocksa om
vagen inte utforts pa sa satt att syftet med den inte tillgodosetts for samtliga berorda

103 |_antmateriet (2015 a), s. 270. Jamfor med Ds Ju 1976:5, s. 42-43
104 prop. 1973:160, s. 243
105 |_antmateriet (2015 a), s. 179
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fastigheter inom foreskriven tid, se 338 AL. Den eventuella ersattning som betalats ut
far inte krédvas tillbaka om beslutet for vag upphor att gélla.

Nar servitutsbeslutet vunnit laga kraft kan vagen borja byggas och tas i bruk i enlighet
med beslutet. Servitutsupplatelsen har da forts in i fastighetsregistrets allmanna del
enligt 348 AL.

6.4.3 Sakéagare

Eftersom provningen av rétt till vag ar analog med den for gemensamhetsanléggningar
antas aven sakdagarkretsen vara det. Fastighetsdgarna till de berdrda fastigheterna ar
sakdgare i forrattningen, likasa de vars mark vagen upptar. Enligt 38 AL &ar den som
innehar en fastighet pa grund av ett testamentariskt forordnande, utan att nagon har
aganderatten till den, att anse som agare i fragan om servitutsratt. Som agare av
naturreservat eller kulturreservat anses den som beslutat om reservatet. De som &r
rattighetsinnehavare pa del av fastighet som loses in eller dar servitutet upplats ar ocksa
sakdgare enligt 208 AL.

Ovriga utomstéende parter som har ritt att overklaga anlaggningsbeslut ar
lansstyrelsen, en sadan kommunal byggnadsnamnd som avses i 4 kap. 158 3 st FBL
samt hyresrattsorganisationer, se 308 AL samt 15 kap. 7-888 FBL. De har ratt att
overklaga inom samma tid och pa samma satt som sakagare.

6.4.4 Ersattning

Om ett servitut for vag bildas ska ersattning utga i enlighet med 13§ AL. Namnda
paragraf hanvisar i sin tur till 5 kap. 10-1288 FBL och vidare till 4 kap. EXL.
Ersattningen beraknas utifran den belastade fastighetens marknadsvardeminskning
med antingen ett tilldgg pa 25 procent, ett sa kallat expropriationsfall, eller med ett
tillagg for den vinst som upplatelsen medfor, ett sa kallat vinsfordelningsfall.1®® Om
upplatelsen sker med tvang ar det ett expropriationsfall. Ersattningsfallen beskrevs i
avsnitt fem.

Om upplatelsen avser ratt att anvanda en befintlig vag som ingar i en
gemensamhetsanlaggning sa ska ersattning istallet betalas enligt reglerna i 50 a§ andra
och tredje styckena AL. Da grundas ersattningen pa vad som ar skaligt, framst med
hansyn till det slitage pa vagbanan som beraknas uppkomma genom anvandandet av
vagen. Ersattningen ska bestammas att betalas pa en gang eller arligen i forskott.

106 prop. 2014/15:71, s. 45
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Ersattningen ska betalas i pengar och utbetalas pa en gang (inom tre manader) enligt
13a8 AL. Pa obetald ersattning ska ranta utga enligt 58 RanteL fran tiden for tilltrade
tills det att betalningsfristen 16pt ut. Darefter ska dréjsmalsranta enligt 68 RanteL utga
till de ersattningsberattigade. Om ersattningen fortfarande inte betalas ut far
lantméaterimyndigheten forplikta nagon att lamna ersattning till en sakagare enligt
utsokningsbalkens regler, se 32a8 AL.

I AL finns det ingen uttrycklig regel om vardetidpunkt. | enlighet med praxis ska dagen
for ersattningsbeslutet utgora vérdetidpunkt. Om fortida tilltrade skett ska dock
tilltradesdagen utgora vardetidpunkt.X®” Har fastighet tilltratts i fortid galler reglerna i
5 kap. 30a8 FBL. Om den ersattning som ska utga inte ar obetydlig ska forskott
utbetalas och den slutliga erséttningen far da inte understiga beloppet som betalats ut i
forskott.

107 |antmateriet (2015 a), s. 99
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6.5 Servitut genom fastighetsbildningsforrattning

6.5.1 Allmant

For de tillfallen da flera fastighetsbildningsatgarder ska géras samtidigt kan servitut for
gc-vag bildas med FBLs regelverk. Det samma galler for de fall da gc-vagen inte
betraktas som vég enligt 498 AL. All servitutshildning utgar fran servitutsrekvisiten i
14 kap. JB.1% Det viktigaste kriteriet ar att mark upplats till forman for en harskande
fastighet pa en tjanande fastighet, givet ett visst &ndamal av stadigvarande betydelse
som framjar andamalsenlig markanvandning, samt att marken endast tas i ansprak i
visst hanseende, se 14 kap. 1§ JB.1%°

Vid bildande av servitut sker fastighetsbildning enligt definitionen i 1 kap. 18 FBL. For
att kunna genomfora en fastighetshildning maste flertalet villkor vara uppfyllda i
enlighet med 3 kap. FBL. En lamplighetsprévning sker genom reglerna i 3 kap. Hansyn
ska tas till saval harskande som tjanande fastighets varaktiga lamplighet for sitt
andamal 11° samt forhallande till befintliga detaljplaner och omradesbestammelser eller
framtida planlaggning efter det att fastighetshildningen genomforts, se 1-388. Da
servitut gar under forfarandet fastighetsreglering provas fastighetsbildningen vidare
enligt 5 kap. FBL, se 18 punkten fyra.

Bildandet av servitut far ske om det féreligger batnad, alltsa att fordelarna av atgarden
overvager de kostnader och oldgenheter den medfor enligt 5 kap. 48 FBL. Vidare maste
en forbattring ske pa fastigheten till den som pakallat fastighetshildningen och atgéarden
far inte goras mer omfattande &n vad som kravs, se 5 kap. 58 FBL. Det foreligger &ven
ett opinionsvillkor som innebér att servitutet inte far inrattas om de sakégare som har
ett vasentligt intresse i saken allméant motsatter sig det.

De sarskilda villkoren for bildande av servitut aterfinns i 7 kap. FBL. Servitut som
bildas genom fastighetsreglering ska vara av vésentlig betydelse for fastighetens
andamalsenliga anvandning, nagot som galler oberoende av om rattigheten grundar sig
pa en frivillig upplatelse eller ej enligt 18. | namnda bestammelse géller en skarpning
gentemot kraven i 14 kap. 1§ JB och batnadsvillkoret i 5 kap. 48 FBL. Om
vasentlighetsvillkoret inte skulle uppfyllas sa kan parterna méjligen komma éverens
om bildande av avtalsservitut, se avsnitt 6.6.11* Servitutet far inte innefatta skyldighet
for tjanande fastighet att underhalla gc-vagen, savida det inte finns stéd av en
overenskommelse mellan parterna. Vidare far servitutet inte bildas for en viss tid eller

108 Prop. 1969:128, s. B 541 samt Lantmateriet (2015 b), s. 627
109 prop. 1970:20, s. B 731
110 Se dven 5 kap. 88 FBL
111 Ekback, P. (2012), s. 156
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goras beroende av villkor. Dock far det bestdammas att servitutet ska gélla endast sa
lange dndamalet med det inte tillgodoses pa annat satt, som anges sarskilt.

Det torde inte finnas hinder att i en fristdende fastighetsbildningsforrattning upplata
servitut for gemensamt utnyttjande, s kallade gemensamma servitut. En forutséttning
ar da att det inte finns anledning att traffa sakrattsligt giltiga avgéranden som fordelning
av drift- och underhallskostnader for vagen.!!2

Fordelen med servitut ar den réttsliga fastighetsanknytningen. Servitutsforhallandet
galler mellan fastigheterna och &r alltsa oberoende av dess dgare. En svaghet med
servitutslosningen vid fastighetssamverkan ar att ansvaret for utférande, drift och
underhall inte kan regleras fullstandigt. Underhallsansvaret kan antingen laggas pa
tjanande eller harskande fastighet, men inte fordelas pa bada. Vad galler utférande och
drift maste ansvaret fordelas i ett separat avtal. Vid forvaltningen av gemensamma
servitut ar dock SFL tillamplig.t*®

6.5.2 Forfarande

Fastighetsbildning prévas vid forrattning och handlaggs hos lantméterimyndigheten
efter upptagande av skriftlig ansokan, se 2 kap. 28 FBL. | anstkan ska sokanden enligt
4 kap. 88 FBL ange att en servitutsbildning 6nskas genomforas, vilka fastigheter som
berérs samt berdrda rattighetsinnehavare. Anstkan ska vara egenhandigt undertecknad
av sokanden eller dess ombud, antingen analogt eller digitalt, och bifogas de handlingar
som dar av betydelse for fastighetsbildningen. Den fastighetsdagare som berdrs av
servitutsinrattandet har ratt att pakalla fastighetsbildningsforrattning genom
fastighetsreglering enligt 5 kap. 3§ FBL. Det innebéar att bade dgaren till harskande
fastighet och agaren till tjanande fastighet har ratt att ansoka.'** Aven kommun och
lansstyrelse har ratt att pakalla fastighetsreglering om det behovs for att mark ska kunna
anvandas for bebyggelse pa ett dndamalsenligt satt respektive atgarden ar av storre
betydelse fran allman synpunkt. Fastighetsbildningen ska ske i den omfattning som
avses med ansokan. Om det skulle finnas flera alternativa utféranden sa ska det som
foranleder minst olagenhet véljas, se 5 kap. 68 FBL. | det fall en fastighet 6vergatt till
en ny agare under tiden for forrattningen sa far denne inte rubba den tidigare &garens
medgivanden eller godkannanden enligt 4 kap. 408 FBL.

Om det inte foreligger nagra hinder i prévningen mot att inratta ett servitut for gc-vag
sa ska lantmaterimyndigheten meddela ett beslut enligt 4 kap. 258 FBL samt uppratta

112 Bonde F. et al. (2012), se inledningen till FBL 7 kap. och 7:2 3 st samt
prop. 1973:160, s. 207
113 Ekback P. (2011), s. 23 samt Lantmateriet (2015 b), s. 637
114 |_antmateriet (2015 b), s. 435
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karta 6ver berort omrade enligt 4 kap. 288 FBL. | beslutet ska servitutets andamal, lage,
storlek och beskaffenhet i 6vrigt framga. De berdrda fastigheterna, vilket utrymme som
upplats for vagen samt behovliga foreskrifter for utforandet ska meddelas i beslutet.!%®
Skalen till beslutet ska tydligt anges enligt 4 kap. 178 FBL. | beslutet kan
lantmaterimyndigheten meddela en viss tid for hur lange servitutet ska besta. Meddelas
ingen tidsrestriktion s& ar anlaggningen bestandig tills dess att beslutet upphor. Vid
kollision med servitut som redan finns och inte kan utévas jamsides med det nya far
det aldre andras eller upphavas enligt 7 kap. 78 FBL. Nyttjanderatter far vid kollision
oftast ge vika for ett nybildat officialservitut.'®

Om en sakéagare inte ar néjd med lantméaterimyndighetens beslut far beslutet 6verklagas
till MMD inom den domkrets som berdrda fastigheter tillhor enligt 15 kap. 1§ FBL.
Beslut far dverklagas av den som beslutet angar och om det gatt honom eller henne
emot, se 228 FL. Tiden for 6verklagande réknas enligt 15 kap. 68§ samt 4 kap. 29-308§
FBL fran den dag da lantmaterimyndigheten meddelat sitt beslut om att forrattningen
avslutats. Beroende pa vilken av delarna i beslutet som dverklagas ar tidsfristen tre eller
fyra veckor, se 15 kap. 2-688 FBL. Vidare far MMDs dom Gverklagas till MOD och
slutligen till HD enligt reglerna i 16-18 kap. FBL.

Enligt 5 kap. 138 FBL ska forréattningskostnaderna fordelas skaligt mellan deldgande
fastigheter, framst efter den nytta de har av gc-véagen. Sakagarna har enligt 2 kap. 68
tredje stycket FBL ratt att komma 6verens om fordelningen av forrattningskostnaderna.
Det utrymme som ska tas i ansprak for gc-vagen far tilltradas vid den tidpunkt som
lantmaterimyndigheten bestammer. Innan tilltrade sker ska servitutsheslutet ha vunnit
laga kraft enligt 5 kap. 30§ FBL. Om ingen bestammelse om tilltrade meddelats sa far
tilltrade ske forst nar uppgifterna om fastighetsbildningen forts i fastighetsregistret. Om
det &r lampligt far lantméaterimyndigheten besluta om fortida tilltrade som far ske utan
hinder av om beslutet vunnit laga kraft, se 5 kap. 30a8 FBL. Om nagon, utan skal,
vagrar att avtrada marken i ratt tid sa har tilltradaren ratt att fA handrackning av
kronofogden for att fa egendomen i besittning, se 5 kap 328 FBL.

Nar servitutsbeslutet vunnit laga kraft kan vagen borja byggas och tas i bruk i enlighet
med beslutet. Servitutsupplatelsen fors da in i fastighetsregistrets allménna del enligt
19 kap. 2-388 FBL och fullbordas enligt 1 kap. 28 FBL. De medfor att de sakrattsliga
verkningarna intrader fullt ut gentemot tredje man.’

115 |_antmateriet (2015 b), s. 636
116 |bid., s. 659
17 Ekbick, P. (2012), s. 111
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6.5.3 Sakagare

Agarna till harskande och tjanande fastighet samt berorda rattighetshavare ar att
betrakta som sakégare vid en fastighetsbildningsforrattning.

Ovriga utomstdende parter som har ratt att dverklaga fastighetbildningsbeslut ar
lansstyrelsen samt en sadan kommunal byggnadsnamnd som avses i 4 kap. 158 3 st
FBL, se 15 kap. 7-888 FBL. De har ratt att 6verklaga inom samma tid och pa samma
sétt som sakagare.

6.5.4 Ersattning

Om ett servitut for vag bildas enligt reglerna i FBL ska ersattning utga i enlighet med
5 kap. 10-1288 FBL. Namnda lagrum hénvisar vidare till 4 kap. ExL. Ersattningen
beraknas utifran den belastade fastighetens marknadsvardeminskning med antingen ett
tillagg pa 25 procent, ett sa kallat expropriationsfall, eller med ett tillagg for den vinst
som upplatelsen medfor, ett sa kallat vinsfordelningsfall.1*® Om upplatelsen sker med
tvang for en allmén nyttighet dr den att betrakta som ett expropriationsfall.
Ersattningsfallen  beskrevs i  avsnitt fem. Avsteg far goras fran
ersattningsbestammelserna om sakéagarna samtycker till det och parterna saledes ar
Overens, se 5 kap. 188 FBL.

Ersattningen ska betalas i pengar *° och utbetalas vid en viss forfallodag enligt 5 kap.
10 och 1588 FBL. Pa obetald ersattning ska ranta utga enligt 5§ RanteL fran tiden for
tilltrade tills det att betalningsfristen 16pt ut. Darefter ska dréjsmalsranta enligt 68
RanteL utga till de erséttningsberattigade. Om erséttningen fortfarande inte betalas ut
far lantmaterimyndigheten forplikta nagon att lIamna ersattning till en sakagare enligt
utsokningsbalkens regler, se 5 kap. 368 FBL.

Genom hanvisningen i 5 kap. 10a8§ till 4 kap. ExL ska EXL regler om vérdetidpunkt
samt vardejustering vid forhandstilltrade tillampas &ven vid fastighetsreglering. Det
galler saval for expropriationsfallen som for vinstfordelningsfallen.*? Har en fastighet
tilltratts i fortid galler reglerna i 5 kap. 30a§ FBL. Om den erséttning som ska utga inte
ar obetydlig ska forskott utbetalas och den slutliga ersattningen far da inte understiga
beloppet som betalats ut i forskott.

118 Prop. 2014/15:71, s. 45
119 |_antmateriet (2015 b), s. 433
120 |bid., s. 478 samt 483
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6.6 Servitut genom avtal

6.6.1 Allmant

Servitut kan &ven bildas genom att avtal traffas mellan fastighetségare. Parterna avtalar
alltsa om ratt for en harskande fastighet att ta vag, for gdng och cykel, 6ver en tjanande
fastighet. Reglerna i 7 och 14 kap. JB ar tillampliga for den har formen av servitut.
Servitut far enligt 14 kap. 18 JB upplatas om det &r agnat att framja en &ndamalsenlig
markanvéandning och endast tar mark, utrymme eller anlédggning tillhérande den
tjanande fastigheten i ansprak i visst hanseende. Servitutet bor enligt sin definition
totalt sett bidra till en positiv nettoeffekt och ett mer rationellt utnyttjande av den fasta
egendomen.*?! | vissa fall kan ett servitut tyckas innebéra en total belastning, sa som
ratt for agaren av den harskande fastigheten att anldgga och nyttja en vag pa den
tjanande fastigheten. Ett sadant servitut innebar dock att &garen till den harskande
fastigheten har ensamritt till viss befogenhet, vilket har accepterats i praxis.'?? Vidare
som villkor for servitut sa maste andamalet for upplatelsen vara av stadigvarande
betydelse for den harskande fastigheten.

Enligt 14 kap. 38 JB ar servitutet forenat med &ganderatten till den héarskande
fastigheten och far inte Gverlatas sarskilt. Upplatelsen av servitut har enligt 7 kap. 6§
JB ingen begransning i tiden. Det finns dock inga hinder mot att avtala om en
tidsbegransning.!? Servitutet upphor att gélla vid sammanlaggning av héarskande och
tjdnande fastighet, se 14 kap. 128 JB.

Agaren till den tjanande fastigheten far endast forpliktas att underhalla vag som avses
med servitutet och i Gvrigt inte betungas mer an nddvandigt. Det aligger den harskande
fastighetens agare att halla vagen i sadant skick att skada eller olagenhet inte vallas i
onddan, se 14 kap. 18 andra stycket samt 68 JB. Om servitutsratten dverskrids eller
nagon av fastighetsdgarna asidosatt sina skyldigheter ska det som rubbats eller
eftersatts aterstallas och fullgoras enligt 14 kap. 78 JB.

Om den hérskande fastighetens dgare bortfér en anldggning som &r avsedd for
servitutet, som tillhor denne, men finns pa den tjanande fastigheten s3 maste marken
aterstallas till tjanligt skick enligt 14 kap. 13§ JB. Om servitutet upphor ar agaren till
den harskande fastigheten skyldig att fora bort tillhérande anléaggning inom ett ars tid.

121 Beckman L. K., Badrnhielm M., Cederléf J., Gerleman E., Hermansson M., Larsson N.,

Lindberg M., Millgvist G., Synnergren S. (2012), se kommentaren till 14 kap. 18§ JB. Se &ven

NJA 11 1972 s 376

122 Hillert S. (1960), s. 132

123 Beckman L.K., et al. (2012), se kommentaren till 14 kap. 18 JB, 2 st. Stadigvarande betydelse
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I annat fall tillfaller anldggningen den tjdnande fastigheten utan losen. N&mnda
bestammelser ar dock dispositiva och kan alltsa avtalas bort.*?*

Fordelen med servitut ar den réttsliga fastighetsanknytningen. Servitutsforhallandet
galler mellan fastigheterna och &r alltsa oberoende av dess &gare. En svaghet med
servitutslosningen vid fastighetssamverkan ar att ansvaret for utférande, drift och
underhall inte kan regleras fullstandigt. Underhallsansvaret kan antingen laggas pa
tjanande eller harskande fastighet, men inte fordelas pa bada. Vad galler utférande och
drift maste ansvaret fordelas i ett separat avtal. Vid forvaltningen av gemensamma
servitut ar dock SFL tillamplig.'?®

6.6.2 Forfarande

Ny servitutsupplatelse

Ett avtalsservitut uppkommer genom att ett avtal traffas mellan parterna, se 7 kap. 1§
JB. Servitut upplats skriftligen av den tjanande fastighetens dgare enligt 14 kap. 58 JB.
Bade den harskande och den tjanande fastigheten samt &ndamalet med
servitutsupplatelsen ska anges i upplatelsehandlingen. De namnda kraven &r alltsa
minimikrav i fraga om innehallet i upplatelsehandlingen for att servitutet ska kunna
godtas som giltigt. Villkor som inte paverkar bedémningen av upplatelsens andamal
omfattas daremot inte av skriftlighetskravet.'?® Om en upplatelse skulle ske som inte
uppfyller namnda krav sa dr den utan verkan som upplatelse av servitut. Avtal kan inte
traffas som innebdr att servitutsrattigheten ska galla i en andel i en fastighet eller i en
fastighets andel i mark som &r samfalld enligt 7 kap. 98 JB.

Om det finns flera oinskrivna rattigheter pa samma fastighet som inte kan utovas vid
sidan av varandra sa har de sinsemellan foretrade efter vilken tidsfoljd som de upplatits.
Tidsfoljden blir &ven avgorande for rattigheter vid exekutiv auktion, se 7 kap. 22-238§
JB.

Servitutsupplatelsen kan under sérskilda omstandigheter havas. Om réttelse inte skett
for det fall att servitutsratten dverskridits inom skalig tid efter anmaning och lasten &r
av vasentlig betydelse sa har motstaende part ratt att hava servitutet enligt 14 kap. 88
JB. Om ersattning ska utga for servitutet och det inte betalts inom en manad efter
forfallodagen sa har den tjanande fastigheten enligt 14 kap. 9§ JB réatt att hava
servitutet. | sadana fall ska fastighetsagaren underréatta den andra fastighetségaren utan
oskaligt drojsmal, annars gar réatten att hava servitutet forlorad. Servitut far inte havas
efter det att vederlag betalas, se 14 kap. 108 JB.

124 Beckman L. K., et al. (2012), se kommentaren till 14 kap. 138 JB

125 Ekbéck P. (2011), s. 23

126 Beckman L. K., et al. (2012), se kommentaren till 14 kap. 58 JB
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Servitut far enligt 7 kap. 108 JB inskrivas i fastighetsregistret. Om férbehall mot
inskrivning gors i avtalet sa ar forbehallet utan verkan. Ansokan om inskrivning far
goras av bade agaren till harskande fastighet som &garen till tjanande fastighet enligt
23 kap. 18 JB och stélls till inskrivningsmyndigheten enligt 19 kap. 3§ JB. Ansokan
ska ske i pappersform alternativt elektroniskt och innehdlla uppgifter om sékandens
namn, personnummer, postadress och telefonnummer enligt 19 kap. 10-118§ JB.
Sokanden ska underréttas av inskrivningsmyndigheten om deras beslut enligt 19 kap.
208 JB.

Sarskilda bestammelser vid dverlatelse av fastighet belastad med servitut

Om en fastighet belastad med servitut Gverlats sa finns det flertalet fall och regler att
vara uppmarksam pa for att sakerstalla att servitutet bestar. Som rattighetshavare ar det
alltsa viktigt att vara medveten om de risker som réattighetstypen medfér.

| det fall fastigheten, vilken servitutsratten ar upplaten pa, overlats sa aligger det
overlataren i forhallande till rattighetshavaren att gora forbehall om upplatelsen enligt
7 kap. 118 JB. Séljaren ar alltsa skyldig att informera koparen om att det finns en
oinskriven servitutsbelastning. Forbehallet medfor att upplatelsen galler mot den som
fastigheten Gverlats till dven om rattigheten inte ar inskriven. | annat fall galler
servitutsupplatelsen mot kdparen endast om upplatelsen enligt 17 kap. JB éger foretrade
framfor dverlatelsen pa grund av inskrivning eller att den nya dgaren dgde eller borde
agt kannedom om upplatelsen vid tiden for dverlatelsen, se 7 kap. 148 JB. Om det gar
en gc-vag over fastigheten borde ju koparen formoda att nagon har rétt att anvanda den.
Forbehall som strider mot namnda bestammelser avseende servitutets bestand mot ny
agare av fastigheten ar enligt 7 kap. 158 JB utan verkan. Den nya dgaren till fastigheten
maste fullgora den tidigare &dgarens skyldigheter efter det att fastigheten tilltratts enligt
7 kap. 178 andra stycket JB.

Om fastigheten skulle séljas exekutivt sa galler servitutsupplatelsen mot den nya dgaren
endast om forséljningen skett under forbehall att ratten ska besta enligt 12 kap. UB.
Skulle fastigheten som besvaras av servitutet delas vid fastighetsbildningsatgard sa
galler rattigheten i samtliga nya fastigheter enligt 7 kap. 27§ JB. Om daremot nagon av
fastigheterna inte langre omfattas av servitutsomradet sa upphor rattigheten i de
fastigheterna. Ett servitut géller inte i mark som frangar den tjanande fastigheten vid en
fastighetsreglering enligt 7 kap. 298 JB. For att servitutet ska besta sa kan
lantmaterimyndigheten i fastighetsbildningsbeslutet forordna att rattigheten ska
fortsatta galla, se 5 kap. 33a§ FBL samt 7 kap. 138 FBL. Servitutet far i sadana fall
foretradesratt i forhallande till andra rattigheter.
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6.6.3 Sakagare

Agarna till tjanande och harskande fastighet ar sakagare eftersom servitutupplatelsen
ber6r de bada fastigheterna. Om annan rattighet berors vid upplatandet av servitutet sa
torde dven den rattighetsinnehavaren vara sakédgare.

6.6.4 Ersattning

Ersattning till tjanande fastighet

Vederlag kan utga for avtalsservitut, se 14 kap. 98 JB. Det verkar dock inte finnas nagra
sérskilda regler for hur ersdttningen ska bestammas. De bestammelser som finns syftar
snarare till att ersatta skada som uppkommer under servitutsutvandets gang.

Ersattning ska utga for skada som asamkas den tjanande fastigheten genom att den
héarskande fastighetens agare asidosatt sina skyldigheter eller dverskridit sin ratt enligt
14 kap. 78 JB. | det fall servitutsupplatelsen havs har fastighetsagaren till den tjanande
fastigheten enligt 14 kap. 8-988 JB ratt till ersattning for skada om férsummelsen inte
ar av ringa betydelse.

Om fastigheten belastad med servitutsratten dverlats och rattigheten ska galla mot den
nya agaren, sa ar den nya agaren beréattigad till vederlag for rattigheten i den man
betalning ska ske efter tilltradet, se 7 kap. 178 JB.

Ersattning ska enligt 7 kap. 288 utga for servitutsrattighet som efter
fastighetsbildningsatgard galler i flera fastigheter. Vederlaget tillkommer respektive
fastighetsagare i forhallande till den belastning servitutet utgor pa fastigheten. Om
fastigheten genom fastighetsreglering genomgatt en forandring av betydelse for
servitutets utévning ska vederlag som utgar for rattigheten jamkas enligt 7 kap. 308 JB.
Talan om jamkning av vederlaget ska véackas inom tva manader fran det att
fastighetsbildningsbeslutet vunnit laga kraft, annars gar ratten till talan forlorad.

Ersattning till rattighetshavaren
Erséttning kan utga till rattighetshavaren i de fall som servitutsratten inskranks och den
hérskande fastigheten lider skada.

Erséttning ska enligt 14 kap. 78 JB utga for skada som asamkas den harskande
fastigheten genom att den tjanande fastighetens agare asidosatt sina skyldigheter. 1 det
fall servitutsupplatelsen havs pa grund darav ar fastighetsagaren till den harskande
fastigheten ersattningsberattigad enligt 14 kap. 88 JB.
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Om o6verlataren av fastigheten forsummat att géra forbehall, vilket medfor att servitutet
inte galler mot den nya dgaren, ska Overlataren ersatta servitutshavaren for dennes
skada enligt 7 kap. 188 JB. Om servitutsrattigheten inte skulle gélla mot ny &gare av
fastigheten till foljd av en exekutiv forséljning sa ska enligt 7 kap. 198 JB den fran
vilken forsaljningen agt rum ersatta rattighetshavarens skada. Har rattigheten bevarats
genom att rattighetshavaren tillskjutit medel enligt 12 kap. UB s& kan skadestand
kravas for samma belopp.

Overlataren av fastigheten med servitutsupplatelse ar skyldig att ersatta
rattighetshavaren for dennes skada om den nya agaren inte fullfoljer sina forpliktelser,
se 7 kap. 208 JB. Den tidigare fastighetsagaren gar alltsa inte fri fran ersattningsansprak
genom att Overlata fastigheten. Forbehdll som upphaver eller inskranker
rattighetshavarens rétt till ersattning ar enligt 7 kap. 218 JB utan verkan.

| det fall den avtalade servitutsrattigheten inte kan utdvas vid sidan av redan befintlig
rattighet pa fastigheten har rattighetshavaren enligt 7 kap. 248 JB rétt till erséttning for
skada. Det géller dock endast om rattighetshavaren vid upplatelsen inte d4gde eller borde
agt kannedom om den andra upplatelsen.
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6.7 Nyttjanderatt

6.7.1 Allmant

Markatkomsten for gc-vagar kan &ven tillskapas genom nyttjanderattsavtal.
Nyttjanderatt &r en upplatelse som genom avtal av fastighetsagaren till ndgon annan
later begagna hela eller en del av fastigheten. Nyttjanderatt ar enligt JB huvudsakligen
av tva karaktdrer, helnyttjanderatt och partiell nyttjanderatt. En helnyttjanderatt innebar
att fastighetsagaren avstar fran att nyttja mark som nyttjanderatten avser till forman for
nyttjanderattshavaren. Denne far istallet for fastighetsagaren anvanda det upplatna
omradet och ha besittning till det. En partiell nyttjanderatt innebar att rattighetshavaren
far tilltrade till fastigheten for att anvanda den men att besittningen bestar hos
fastighetsdgaren, som i Ovriga hanseenden fortsatter sin markanvandning.t?’
Nyttjanderatt for gc-vag torde kategoriseras som partiell nyttjanderétt, vilken upptar en
del av en annan fastighet.

Nagot som &r utméarkande for nyttjanderatterna ar att de ar upplatna till viss bestamd
person pa formanssidan. Det skiljer sig mot servitutsupplatelser, som ar knutna till viss
fastighet aven pa formanssidan. Nyttjanderatten gar dessutom ut pa en aktiv
anvandning av fastigheten genom en positiv handling.!?® Nyttjanderattsupplatelsen
maste avse en eller flera preciserade fastigheter. Fastigheterna behéver som tidigare
namnts inte tas totalt i ansprak utan kan dven avse ett visst omrade av en eller flera
fastigheter.

Nyttjanderatter ar inte bindande langre dn femtio ar fran det att avtalet slots enligt 7
kap. 58 JB. Tiden ska raknas fran det att avtalet slots, oavsett om avtalet ska tillampas
forst fran en senare tidpunkt eller om det ska ha giltighet retroaktivt for forfluten tid.*?®
Bestammelserna om maximitid i namnda paragraf & bindande och kan alltsa inte
frangas genom avtal.’*® Ingenting hindrar dock att det avtalas om langre tid men
bestammelsen innebar att vardera part har ratt att frantrada avtalet nar tidsgransen ar
overskriden. Upplatelse for nagons livstid galler dock utan begransning till viss tid
enligt 7 kap. 58 forsta stycket, tredje meningen JB.

6.7.2 Forfarande

Nyttjanderatter upplats enligt 7 kap. 18 JB genom avtal pa formogenhetsrattslig vag. '
Det finns inga speciella krav i JB eller annan lagstiftning for hur avtal om upplatelse

127 Beckman L. K., et al. (2012), se under 7 kap. JB ”Allmint om nyttjanderitter”
128 |bid., se under 7 kap. JB ”Grunddrag hos nyttjanderitter och servitut”
129 50U 1960:25, s. 282
130 Prop. 1970:20, s. B 363 f.
131 Beckman L. K., et al. (2012), se under 7 kap. 1§ JB
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av nyttjanderatt ska upprattas. Istallet blir AvtL regler tillampliga. Det innebdr att
avtalet blir bindande nér parterna traffat sin dverenskommelse, oavsett avtalets form.
Auvtalet kan alltsa vara muntligt.'*? Avtal kan inte traffas som innebér att nyttjanderatten
ska gélla i en andel i en fastighet eller i en fastighets andel i mark som ar samféalld enligt
7 kap. 98 JB.

Om det finns flera oinskrivna rattigheter pa samma fastighet som inte kan utévas vid
sidan av varandra sé har de sinsemellan foretrade efter vilken tidsfoljd som de upplatits.
Tidsfoljden blir &ven avgorande for rattigheter vid exekutiv auktion, se 7 kap. 22-2388
JB.

Om nyttjanderatten upplatits genom skriftlig handling sa far den inskrivas enligt 7 kap.
108 JB. Genom inskrivningen anses nyttjanderatten vara kand och far fullt sakrattsligt
skydd.** Forbehall mot inskrivning ar utan verkan.

Ansokan om inskrivning far goras av bade &garen till fastigheten som
rattighetsinnehavaren enligt 23 kap. 18 JB och stélls till inskrivningsmyndigheten
enligt 19 kap. 38 JB. Ansokan ska ske i pappersform alternativt elektroniskt och
innehalla uppgifter om sokandens namn, personnummer, postadress och
telefonnummer enligt 19 kap. 10-1188 JB. Sokanden ska underrittas av
inskrivningsmyndigheten om deras beslut enligt 19 kap. 208 JB.

Sarskilda bestdmmelser om &ndring i nyttjanderattsavtalet

Det &r viktigt for parterna att veta hur de ska forhalla sig till avtalet och vad som galler
om de bérjar gora andringar i eller tillagg till det. Om parterna kommer éverens om
forlangning av upplatelsetiden galler det enligt 7 kap. 78 JB som ny upplatelse.
Rattslaget ar alltsd detsamma som om ett nytt avtal traffas. Obligationsrattsligt sa
innebdr det att den gallande upplatelsen mellan parterna upphor och ersétts av det nya
upplatelseavtalet. Om parterna inte &r medvetna om att andringsavtalet innebar en ny
upplatelse sa behandlas ibland inte viktiga avtalsfragor lika uttbmmande som i
huvudavtalet. Da far en avtalstolkning goras for att undersdka om parterna avsett att
villkoren i det tidigare huvudavtalet ska galla.*3*

En dverenskommelse om andring i eller tillagg till upplatelseavtalet géller enligt 7 kap.
88 JB som ny upplatelse i forhallande till ny agare av fasigheten eller innehavare av
rattighet i fastigheten. Om &andringen eller tilldgget sker i ett avtal som upprattats

132 Beckman L. K., et al. (2012), se under 7 kap. JB ”Avtalsform”
133 |bid., se under 7 kap. 108 JB
134 Ibid., se under 7 kap. 7§ JB
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skriftligen s ska den anméarkas pa avtalshandlingen om nagon av parterna begar det.
Anmarkningen galler da som férbehall enligt 7 kap. 128 JB.

Sarskilda bestammelser vid dverlatelse av fastighet belastad med nyttjanderatt
Om en fastighet belastad med nyttjanderatt dverlats sa finns det flertalet fall och regler
att vara uppmarksam pa for att sakerstalla att rattigheten bestar. Som réattighetshavare
ar det alltsa viktigt att vara medveten om de risker som rattighetstypen medfor.

| det fall fastigheten, vilken nyttjanderatten ar upplaten pa, overlats sa aligger det
overlataren i forhallande till rattighetshavaren att gora forbehall om upplatelsen enligt
7 kap. 118 JB. Séljaren ar alltsa skyldig att informera koparen om att det finns en
oinskriven rattighetsbelastning. Forbehallet medfor att upplatelsen galler mot den som
fastigheten Gverlats till dven om rattigheten inte ar inskriven. | annat fall galler
upplatelsen mot den fastigheten 6verlatits endast om nyttjanderatten enligt 17 kap. JB
ager foretrade framfor overlatelsen pa grund av inskrivning eller att den nya &garen
agde eller borde &gt kdannedom om upplatelsen vid tiden for Gverlatelsen, se 7 kap. 148
JB. Om det gar en gc-vag Over fastigheten borde ju koparen formoda att nagon har ratt
att anvanda den. Forbehadll som strider mot namnda bestammelser avseende
nyttjanderattens bestand mot ny agare av fastigheten ar enligt 7 kap. 158 JB utan
verkan. Den nya agaren till fastigheten maste fullgora den tidigare dgarens skyldigheter
efter det att fastigheten tilltratts enligt 7 kap. 178 andra stycket JB.

Om fastigheten skulle séljas exekutivt sa galler nyttjanderattsupplatelsen mot den nya
agaren endast om forsaljningen skett under forbehall att ratten ska besta enligt 12 kap.
UB.

Skulle fastigheten som besvéras av nyttjanderatten delas vid fastighetsbildningsatgard
sa galler rattigheten i samtliga nya fastigheter enligt 7 kap. 278 JB. Om déremot nagon
av fastigheterna inte langre omfattas av nyttjanderattsomradet sa upphor rattigheten i
de fastigheterna. En nyttjanderatt galler inte i mark som frangar den fastighet i vilken
rattigheten ar upplaten i vid en fastighetsreglering enligt 7 kap. 29§ JB. For att
nyttjanderatten ska besta sa kan lantmaterimyndigheten i fastighetsbildningsbeslutet
forordna att réttigheten ska fortsétta galla, se 5 kap. 33a§ FBL samt 7 kap. 138 FBL.
Nyttjanderatten far i sadana fall foretradesratt i forhallande till andra rattigheter.

6.7.3 Sakagare

Nyttjanderatten upplats genom ett avtalsforhallande vilket gor att avtalsparterna blir
sakagare i fragan. Avtalsparterna utgors av fastighetsagaren till vilken nyttjanderétten
upplats och rattighetshavaren. Om annan rattighet berérs vid upplatandet av
nyttjanderatten sa torde dven den rattighetsinnehavaren vara sakagare.
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6.7.4 Ersattning

Erséattning till fastighetsdgaren

Vederlag kan utga for upplatelse av nyttjanderatter men det ar inte ett maste. Det finns
dock inte nagra sarskilda regler for hur ersattningen ska bestammas i de fall den ska
utga. De bestammelser som finns syftar snarare till att ersatta skada som uppkommer
under nyttjanderattsutévandets gang.

Om fastigheten belastad med nyttjanderatten dverlats och rattigheten ska galla mot den
nya agaren, sd ar den nya agaren berattigad till vederlag for rattigheten i den man
betalning ska ske efter tilltradet, se 7 kap. 178 JB.

Ersattning ska enligt 7 kap. 288 utgd for nyttjanderatt som efter
fastighetsbildningsatgard galler i flera fastigheter. Vederlaget tillkommer respektive
fastighetsagare i forhallande till den belastning rattigheten utgor pa fastigheten. Om
fastigheten genom fastighetsreglering genomgatt en forandring av betydelse for
nyttjanderattens utdvning ska vederlag som utgar for rattigheten jamkas enligt 7 kap.
308 JB. Talan om jamkning av vederlaget ska vackas inom tvad manader fran det att
fastighetsbildningsbeslutet vunnit laga kraft, annars gar ratten till talan forlorad.

Ersattning till rattighetshavaren

Erséttning kan utga till rattighetshavaren i de fall som nyttjanderatten inskranks och
rattighetshavaren lider skada. Om Overlataren av fastigheten forsummat att gora
forbehall, vilket medfor att nyttjanderatten inte galler mot den nya &dgaren, ska
Overlataren ersétta rattighetshavaren for dennes skada enligt 7 kap. 188 JB. Om
nyttjanderatten inte skulle géalla mot ny &gare av fastigheten till foljd av en exekutiv
forsaljning sa ska enligt 7 kap. 198 JB den fran vilken forsaljningen agt rum ersatta
rattighetshavarens skada. Har réttigheten bevarats genom att réttighetshavaren
tillskjutit medel enligt 12 kap. UB sa kan skadestand kravas for samma belopp.

Overlataren av fastigheten med nyttjanderattsupplatelsen ar skyldig att ersétta
rattighetshavaren for dennes skada om den nya &garen inte fullféljer sina forpliktelser,
se 7 kap. 208 JB. Den tidigare fastighetsagaren gar alltsa inte fri fran ersattningsansprak
genom att Overlata fastigheten. Forbehall som upphéver eller inskranker
rattighetshavarens ratt till ersattning ar enligt 7 kap. 218 JB utan verkan.

I det fall den avtalade nyttjanderdtten inte kan utdvas vid sidan av redan befintlig
rattighet pa fastigheten sa har réattighetshavaren enligt 7 kap. 248 JB ratt till ersattning
for skada. Det galler dock endast om réattighetshavaren vid upplatelsen inte dgde eller
borde agt kdannedom om den andra upplatelsen.
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6.8 Expropriation

6.8.1 Allmant

En fastighet som tillhor annan &n staten far enligt 1 kap. 1 8 EXL genom expropriation
tas i ansprak med aganderatt, nyttjanderatt eller servitutsratt. Det som kan exproprieras
ar det som utgor fast egendom enligt definitionen i 1 kap. 18 JB.*® Begreppet
expropriation faller tillbaka pa den grundldggande bestammelsen om enskildas
egendomsskydd som stadgas i 2 kap. 15 8 RF. Dér anges att vars och ens egendom &r
tryggad genom att ingen kan tvingas avsta sin egendom, utom nar det kravs for att
tillgodose angelagna allmanna intressen. | sadant fall ska den som tvingas avsta sin
egendom vara tillforsakrad full erséttning for forlusten.

Expropriation kan genomfdras som aganderéattsexpropriation eller
rattighetsexpropriation. Aganderattsexpropriation innebar att den exproprierade
fastigheten tas i ansprak med aganderétt. Eventuella rattigheter som belastar fastigheten
upphor. Forvarvet ar for sin giltighet inte beroende av att den foregaende agaren var
rattméatig dgare och alltsa hade lagfart pa fastigheten enligt 20 kap. 98 JB. Expropriation
kan aven ske genom att en rattighet upplats i en fastighet, det sker alltsd en
rattighetsexpropriation. Genom expropriationen kan antingen nyttjanderatt eller
servitut upplatas. | 1 kap. 4 8§ ExL finns regler om foretradet av
expropriationsrattigheterna angivna. Av 7 kap. 18 forsta stycket samt 14 kap. 18 tredje
stycket JB framgar att bestammelserna i JB om nyttjanderatt och servitut inte ar
tillampliga pa expropriationsrattigheter. Daremot ar bestammelserna om andring eller
upphavande av servitut som framgar av 7 kap. FBL tillampliga.®*® En nyttjanderétt eller
ett servitut som tillkommit genom expropriation har obegrédnsad varaktighet och
giltighet i tiden.**” Det ar inte mojligt att overfora en rattighet fran en rattighetshavare
till den exproprierade.*® Istéllet maste en mot fastigheten riktad expropriation tillskapa
rattigheten, som sedan tranger ut den tidigare (i den man de inte kan ut6vas
gemensamt).’*®  Expropriation for gc-vagar torde kunna ske dels genom
aganderattsexpropriation och dels genom rattighetsexpropriation.4°

Inte bara dganderatt eller rattighet i fastighet ar foremal for expropriation. Av 1 kap. 28
andra stycket ExL framgar att &ven en annan anlaggning pa annans mark jamstélls med
fastighet. Det &r inte enbart hela fastigheter som omfattas vid expropriation, utan dven

135 Prop. 1972:109, s. 387
136 Dahlsjo A., et al. (2010), se under 1 kap. 1 §
137 50U 1969:50, s. 56
138 |bid., s. 56-57
139 Dahlsjo A., et al. (2010), se under 1 kap. 1 §
140 Egen kommentar
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delar av fastigheter.2*! Av forarbetena till lagen framgar att d&ven en andel i fasighet, en
samfallighet eller en andel i en samfallighet kan exproprieras.'*> Vidare kan
expropriation ske for tredimensionella fastigheter och fastighetsutrymmen. 143

De allmdnna intressena som omfattas av 2 kap. 15 § RF finns uppraknade i 2 kap. ExL,
som sa kallade expropriationsandamal. De olika andamalen &r inte klart och entydigt
avgransade fran varandra, vilket medfor en viss valfrihet for den som ansoker om
expropriation. Enligt 2 kap. 128 ExL far emellertid expropriation inte ske om andamalet
lampligen bor tillgodoses pa annat satt.2#

For gc-vagar ar expropriationsandamalet avseende samfardsel och transport i 2 kap. 28
ExL det mest uppenbara valet. Paragrafen syftar till att tillgodose det allménna
kommunikationsbehovet, bland annat for allman vég. For allmén vag kan mark éven
tas i ansprak med vagratt enligt VagL, vilket enligt forarbetena till EXL konstateras vara
det institut som ska anvandas.'*®> Bestammelsen i 2 kap. 28 ExL omfattar &ven gator
och andra trafikanlaggningar som kan lésas in som allmén platsmark enligt reglerna i
6 kap. 138 PBL och 5 kap. 8a8 FBL. Lagrummet innebar saledes en dubbelreglering i
forhallande till VagL, PBL och FBL. Det har emellertid inte bedémts som en oléagenhet.
For markagaren spelar det i stort sett ingen roll om marken tas i ansprak med den ena
eller andra lagen da samma ersattningsregler tillampas, se avsnitt fem. | praktiken har
ExL tillampats i mycket liten omfattning.24

Behovet av mark for enskilda véagar kan inte tillgodoses av 2 kap. 28 ExL utan far i
forsta hand bildas inom ramen for AL. | vissa fall hade eventuellt 2 kap. 48 EXL
tillampas for att tillgodose kommunikationsbehov som inte &r allmanna. Paragrafen
medger expropriation for att bereda utrymme at anlaggning av storre betydelse,
antingen for riket, orten eller viss befolkningsgrupp. Ett annat andamal som skulle
kunna tillampas ar vardestegringsexpropriation enligt 2 kap. 118 ExL. Ytterligare ett
andamal skulle kunna dberopas vid ansokan och det ar expropriation for
tatbebyggelseandamal enligt 2 kap. 18 tredje stycket ExL.*#’

141 Prop. 1972:109, s. 387
142 |bid., s. 263, 387 och 420
143 prop. 2002/03:116, s. 87 samt prop. 2004/05:169, s. 44
144 Dahlsjo A., et al. (2010), se inledande lagkommentaren
145 Prop. 1972:109, s. 198
146 Dahlsjo A., et al. (2010), se under 2 kap. 2 8
147 Egen kommentar
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6.8.2 Forfarande

Med expropriation avses tvangsmassigt avstaende av fast egendom mot ersattning for
tillgodoseende av ett allmant intresse.'*® | lagen utgar begreppet fran hela det forfarande
som inleds med en ansokan om expropriationstillstand och fortsétter med tillstand givet
av regeringen, rattegang vid mark- och miljédomstol samt betalning av
expropriationsersattningen. Expropriationen ar fullbordad nér ersattningen satts ned
eller betalats ut enligt 6 kap. 98 ExL, varpa den exproprierande genast har ratt att
tilltrada egendomen. Det finns dven en mojlighet till att forvarvet kan ske vid ett
tidigare tillfalle i processen genom ett sa kallat kvalificerat forhandstilltrade enligt 5
kap. 178 ExL. Fastighetsagarens radighet dver expropriationsféremalet kan begransas
redan innan aganderattsdvergangen. Det sker antingen genom en dverenskommelse
mellan parterna eller med stod av bestammelserna i 3 kap. 38 ExL.}4

Expropriationsforfarandet inleds med en skriftlig ansékan till regeringen som prévar
om tillstand ska beviljas, se 3 kap. 1-288 ExL. | tillstandet bestams vad expropriationen
ska omfatta samt med vilken ratt den ska ske enligt 3 kap. 4§ ExL. Tillstandet till
expropriationen forfaller enligt 3 kap. 68 ExL om saken inte har fullfoljts genom
ansokan om stamning till domstol inom ett ar fran det att tillstandet beviljades.
Stamningen ska ansokas om hos MMD inom det omrade dar fastigheten &r belagen, se
5 kap. 1-288 ExL. Stamningsansokan ska utforas i enlighet med reglerna i 5 kap. 58
ExL. Talan far vackas av den som sokt eller fatt tillstand till expropriation beviljad. Om
tillstind har meddelats och fastigheten eller del darav har tilltratts av den
exproprierande far aven sakagare vacka talan, se 5 kap. 48 ExL.

I det fall stimningsansdkan som gjorts av den exproprierande inte avvisas ska MMD
utfarda stamning pa fastighetsdgaren och &vriga kanda sakagare. | det fall
stamningsansdkan gjorts av annan ska domstolen utfarda stamning pa den
exproprierande samt kalla alla kdnda sakéagare for att intrada som parter i malet, se 5
kap. 68 ExL. Om fastighetsindelningen dndras eller nyttjanderatt eller servitut bildas
ska den exproprierande dverlamna karta och beskrivning éver omradet till domstolen,
vilka ska vara uppréattade av lantméaterimyndigheten pa samma satt som vid en ordinarie
fastighetshildningsforrattning enligt 5 kap. 108 ExL. Domstolen far sedan handlagga
och avgora expropriationsmalet utan att parterna nodvandigtvis maste narvara, se 5 kap.
148 EXL.

Om parterna ar missndjda med utgangen i MMD kan de éverklaga domen till MOD
(Svea hovratt) och vidare till HD, se 1 kap. 1-28§8 LMM. Domstolen ska bestamma

148 Dahlsjo A., et al. (2010), se under 1 kap. 1 8
149 1bid.
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vilken ersattning som ska utga till vardera sakdgare, men erséttningen far aldrig
bestammas till ett hdgre belopp &n vad den ersattningsberattigade har begért eller till
ett lagre belopp an vad den exproprierande erbjudit, se 5 kap. 23, 25-2688 EXL.
Erséttning ska bestammas i pengar och betalas ut pa en gang enligt 5 kap. 278§ ExL.
Domstolen ska besluta om ersattningen ska nedséttas hos lansstyrelsen eller om den
ska utbetalas direkt till den erséttningsberéttigade (med efterféljande anmalan hos
lansstyrelsen av den exproprierande om att ersattningen betalts ut), se 6 kap. 1-488
ExL. Nedsattningen och anmalan ska ske inom tre manader fran det att domen, med
avgorande i samtliga fragor, vunnit laga kraft. Om fastigheten helt eller delvis tilltratts
ska det istallet ske inom en manads tid fran det att domen varigenom ersattningen
bestdamdes vann laga kraft enligt 6 kap. 78 ExL.

Expropriationen ar fullbordad nar samtliga fragor i saken slutligen avgjorts och den
exproprierande inom foreskriven tid fullgjort sina ataganden enligt 6 kap. 98 EXL.
Skulle den exproprierande forsumma atagandena och fastigheten varken helt eller
delvis tilltratts sa ar expropriationsratten forverkad enligt 6 kap. 118 ExL.

Om expropriationstillstandet beviljats ska den exproprierande svara for samtliga
kostnader som uppkommit i drendet enligt 7 kap. 18 EXL. | hogre réttsinstanser svarar
den exproprierande for sina egna kostnader samt de kostnader som uppkommer for
motparten genom att talan fullfoljts, se 7 kap. 38 EXL.

Forfarandeprocessen ar den samma oavsett om det &r en del av eller en hel fastighet
som exproprieras.

6.8.3 Sakéagare

Att vara sakagare i ett expropriationsforfarande ar saval en processforutsattning som
en forutsattning for att fa bifall pa ersattningsansprak.'®® Utgangspunkten i EXL &r att
sakagarkretsen i mojligaste man ska klargoras i expropriationsmalet, men lagen saknar
definition av begreppet sakégare. | forarbetena till lagen fanns forslag pa en lagstadgad
definition som slutligen avvisades da man var radd for dess verkningar.!®! I 1 kap. 58
andra stycket ExL anges endast att lagens bestdmmelser om sakégare inte galler
innehavare av fordran for vilken fastigheten svarar. Med hénsyn till den varierande
innebdrd som sakéagarbegreppet har enligt olika lagar bor forsiktighet vidtas med att
dra paralleller till annan lagstiftning gallande att avgransa begreppets innebord i ExL.**?
Mojligen skulle viss ledning kunna hamtas fran innebérden som begreppet har i
naraliggande lagstiftning som dven den majliggor att fastigheter kan tas i ansprak med

150 Dahlsjo A., et al. (2010), se under 1 kap. 5 8

151 Prop. 1972:109, s. 187

152 50U 1969:50, s. 63. Jamfor t.ex. med prop. 1997/98:45, s. 482-483
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tvang. | forarbetena till bade AL och LL framgar att sakagarkretsen enligt de lagarna
har utformats i nara anslutning till vad som galler enligt ExL.*5

For att forsoka klargora sakagarkretsen i respektive mal finns flertalet bestammelser.
Den exproprierande har skyldighet att se till att de for denne kanda sakagarna uppges
redan i tillstindsarendet, se 3 kap. 2§ forsta stycket 3 ExL, samt lagga fram uppgifter
om dem enligt 5 kap. 58 forsta stycket 3 och 68 andra stycket ExL. Detsamma galler
for fastighetsagaren som annars kan bli ersattningsskyldig till sakégare enligt 5 kap. 78
ExL. Vidare ska domstolen utfarda stamning pa de okanda sakégare som kan finnas, se
5 kap. 68 tredje stycket ExL.

Enbart den som &r innehavare av ett ansprak gentemot expropriationsforemalet av
sakrattslig natur ar att anse som sakdgare. Det innebar att &garen till den egendom som
ska exproprieras dr sakdgare och &ven den som d&vertar fastigheten under
expropriationsprocessen och darmed intrader i forra &garens stallning.’>* Likasa ar
agarna till de fastigheter som deltar i en samféllighet sakégare om det &r en samfallighet
som ar foremal for expropriation. Skulle samfalligheten forvaltas av en
samfallighetsforening enligt SFL sa torde den, i linje med fastighetsbildning, intrada
som sakagare i samtliga deldgande fastighetsagares stélle.**®

Sakagarkretsen inrymmer aven innehavarna av sarskilda rattigheter i egendomen, sa
som nyttjanderatt och servitut, vilka i princip utgors av sakratter. Aven om rattigheter
enligt 7 kap. JB inte ar forenade med nagot fullt utbildat sakrattsligt skydd sa &r
rattighetshavarna sakagare. Agare till servitutsberattigade fastigheter anses som
sak&gare ndr rdtten som servitutshavare &r beroende av expropriationen.
Servitutshavaren bor kunna anses som sakdgare dven om den harskande i
servitutsforhallandet inte ar en fastighet, se 13 kap. 18 andra stycket samt 14 kap. 2§
\]B.lSG

Innehavare av rena obligationsrattsliga ansprak anses inte som sakéagare i linje med
allman skadestandsratt. Inte heller den som anvander mark med stéd av allemansratten
eller den som innehar sakratt utan anknytning till expropriationsféremalet ar att anse
som sakagare. Fran sakagarkretsen ar innehavare av fordringar for vilka fastigheten
svarar uttryckligen undantagna.®®’

153 Prop. 1973:157, s. 109-110 och 145 samt prop. 1973:160, s. 229-230
154 Jamfor med NJA 1970 s. 381
155 Jamfor med prop. 1988/89:77, s. 76-77
156 Dahlsjo A., et al. (2010), se under 1 kap. 5 §
157 1bid.
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6.8.4 Ersattning

Expropriationsersattning bestdms enligt reglerna i 4 kap. ExL vilka beskrevs i avsnitt
fem.
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6.9 Markatkomstmatris

FORFARANDETYP

FORFARANDE

UPPFYLLA VILLKOR

KAN OVERKLAGAS
TYP AV UPPLATELSE

IANSPRAKTAGANDE
AV MARK

ANKNYTNING

TIDSBEGRANSNING

FORHALLANDE TILL
ANDRA RATTIGHETER

TILLTRADE

VARDETIDPUNKT

KOSTNADER
ERSATTNINGSREGLER

ANSVAR VID PERSON-
SKADA PA GC-VAG

ANMARKNINGSVART

Vagratt

Vagplan som
Trafikverket
faststaller

Intresseavvagning
(4-688 VagL),
minsta méjliga
intrdng (138 VagL),
miljépaverkan (6
kap. MB), ej storre
motséattning (178
VéagL)

Ja

Tvang

Totalt
Fastighet

Obegransad

Foretradesratt

Nar véagplanen
vunnit laga kraft

Den dag marken
tas i ansprak

Véaghallaren star
for dem

ExL

Trafikverket

Maste félja
vagplanen och félja
allmén véag dikt an

Vagratt typfall 1

Avtal

Mindre atgéard,
befintlig vag (108
VagL), allmanna
avtalsvillkor (AvtL)

Nej
Frivillig

Totalt
Fastighet

Obegransad

Foretradesratt

Vid avtalad
tidpunkt

Den dag marken
tas i ansprak

Véaghallaren star
for dem

ExL

Trafikverket

Maste vara
frivilliga
overenskommelser
med alla berérda

Gemensamhetsanlaggning

Forrattning hos Lantmateriet

Stadigvarande,
andamalsenlig (18 AL),
vasentlighet (58 AL), batnad
(68 AL), opinion (78 AL),
ekonomiskt férsvarbart (88
AL), ej planstridig (9-1088
AL), minsta mojliga
olagenhet (118 AL)

Ja
Tvang eller frivillig

Totalt men samfallt for
deltagande fastigheter

Fastighet

Obegransad, men kan
begransas vid behov

Foretradesratt

Lantméateriet beslutar

Nar anlaggningsbeslutet
vinner laga kraft

Efter nytta

EXL alt. vinstdelning

Deltagande fastigheter

Maste félja
anlaggningsbeslutet
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AL 498-servitut

Forrattning hos
Lantméteriet

Stadigvarande,
andamalsenlig (JB
14:1) vasentlighet, ej
synnerliga men (498
AL), ekonomiskt
forsvarbart (88 AL),
ej planstridig (9-
1088 AL), minsta
mojliga olagenhet
(118 AL)

Ja

Tvang eller frivillig

| visst hdnseende

Fastighet

Obegransad

Foretrade efter
férordnande

Lantmateriet
beslutar

Nar servitutsbeslutet
vinner laga kraft

Efter nytta

EXL alt. vinstdelning

Harskande fastighet

Utférande och drift i
separat avtal, maste
finnas sarskilda skal
for att servitut ar
battre an ga*

FBL-servitut

Forrattning hos
Lantmateriet

Stadigvarande,
andamalsenlig (JB
14:1), varaktigt
lampad (FBL 3:1)
batnad (FBL 5:4),
opinion, férbattring
(FBL 5:5),
vasentlighet (FBL
7:1)

Ja

Tvang eller frivillig

| visst hanseende

Fastighet

Obegransad

Foretrade efter
forordnande

Lantmateriet
beslutar

Nar
fastighetsbildnings-
beslutet vinner laga
kraft

Efter nytta

ExL alt. vinstdelning

Harskande fastighet

Utférande och drift i
separat avtal, maste
finnas sarskilda skal
for att servitut ar
battre &n ga

Avtalsservitut

Avtal

Stadigvarande
betydelse,
andamalsenlig (JB
14:1), allméanna
avtalsvillkor (AvtL)

Nej, men stamma i
domstol

Frivillig

| visst hanseende
Fastighet

Obegransad, men
kan begransas
genom avtalet

Foretrade efter
férordnande

Vid avtalad
tidpunkt

Avtalstidpunkten

Fritt att avtala om

Fritt att avtala om

Harskande
fastighet

Se till att skriva in
rattigheten for

bestéandighet och
sakrattsligt skydd

Nyttjanderatt

Avtal

Allmanna
avtalsvillkor (JB
7:1 samt AvtlL)

Nej, men stamma
i domstol

Frivillig
Totalt eller i visst
hanseende

Person

50 &r

Foretrade efter
férordnande

Vid avtalad
tidpunkt

Auvtalstidpunkten

Fritt att avtala om

Fritt att avtala om

Nyttjanderatts-
havaren

Var observant pa
andringar i avtalet,
se till att skriva in
rattigheten

Expropriation

Ansokan till
regeringen och
darpa stamnings-
ansokan till MMD

Expropriations-
andamal (2 kap.
ExL), intresse-
avvagning (RF
2:15)

Ja
Tvang

Totalt eller i visst
hénseende

Fastighet

Obegransad

Foretradesratt
Nar
expropriationen
fullbordats och
erséattning
betalats ut

Da
expropriations-
malet slutligen
avgors

Expropridren star
for dem

ExL

Expropridren

Sallan anvant
instrument for
markatkomst

*Ga &r en forkortning for gemensamhetsanldggning.
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7 Cykelvagars gransdragning och begransningar

Cykelvagar klassas enligt VagL definition som en typ av vaganordning. | forarbetena
till lagen uttalades att det &r sjalvklart att cykelvégar ska anses tillhéra vag om de ligger
i omedelbar anslutning till vagbanan i 6vrigt.2®® Om cykelvagen till kortare eller langre
stracka ar lagd pa visst avstand fran sjalva vagen eller fatt en annan strackning sa kan
det dock vara tveksamt att betrakta den som tillbehor till vag. En separat sadan sarskild
cykelvag kan emellertid ha ett patagligt samband med den dvriga vagen, genom att den
ur trafiksakerhetssynpunkt och pa ett lampligt sétt, avlastar vagen fran viss typ av trafik.
Det torde i sa fall vara tillatet for vaghallaren att fa utrusta bilvagen med en sadan
anlaggning (cykelvag) och redovisa det i vagplanen. Det dr daremot inte mojligt fér en
vaghallare, enligt VagL, att anlagga eller dverta en cykelvag som ar helt fristaende i
den bemarkelsen att den inte har nagot funktionellt samband med véagen. For att det ska
vara mojligt kravs det att cykelvagen i sig ska kunna betraktas som vag.*® | allmanhet
faller cykelvagar utanfor begreppet allmén vag, pa grund av hur allmén vag definieras
i lagen.t®® Allméanna vagar ar namligen sadana som ar upplatna for allman samfardsel
och inkluderar samtliga trafikslag.’®* En cykelvag kan i dagslaget inte heller byggas
enbart av det skalet att det finns ett behov av en cykelvdg som exempelvis forbinder
tva orter eller att det vore dnskvart att anlagga en led for rekreationscykling. Inte heller
kan det ségas att cykling som transportsétt lyfts fram i VVagL eller att cykling i egentlig
bemarkelse betraktas som ett eget transportsétt. Det kan finnas fall da det finns ett
intresse, ett allmant sadant, att anlagga en cykelled helt utan funktionellt samband med
allman vag.16?

Det finns alltsa en juridisk problematik gallande cykelvagar som mynnar ut i fragor om
det funktionella sambandet och problem med felande lankar. Vidare maste forekomsten
av kommunala véaghallare beaktas. Trafikverket anser att ett funktionellt samband kan
finnas med flera befintliga allménna végar och inte bara en specifik vag, ett synsatt som
dock dnnu inte provats rattsligt. Enligt Trafikverkets mening sa ger forarbetena till
VagL stod for att skapa fristdende cykelvdgar under forutsattning att de har ett
funktionellt samband med en eller flera vagar. Nagot krav pa att de ska ligga precis
intill allmén bilvag finns inte.163

188 SOU 2012:70, s. 200 samt prop. 1971:123
159 50U 2012:70, s. 200 och 265
160 prop. 1943:223 samt SOU 1968:17
161 Prop. 1971:123, s. 24 samt 1§ VagL
162 50U 2012:70, s. 268
163 Trafikverket (2015 I)
79



Markatkomst for gang- och cykelvagar

Cykelvégar langs statliga vagar tillkommer genom en planprocess enligt VagL eller
genom ett férandringsarende, dar en kommunal vég eller gata inom detaljplan forandras
till statlig vag. Om en cykelvag tillkommer eller dndras pé detta satt beror pa vilken
funktion den har, exempelvis om den ska avlasta den parallella vdgen eller om den ska
forena ett bostadsomrade. Vilken utgangen blir kan dock variera. Cykelvéagar kan ocksé
tillkomma genom nyttjanderattsavtal mellan den statliga vaghallaren, Trafikverket, och
fastighetsdgare. Da ar cykelvagen inte en vaganordning enligt VagL definition, men
staten skoter driften eftersom végen tillkommit pé statens initiativ. Aven kommuner
bygger cykelvagar langs med allméanna vagar genom att upplata nyttjanderattsavtal.
Nyttjanderattsavtal &r oftast tidsbegréansade och kan av &ndringar eller andra skal bli
ogiltiga over tiden vilket kan stalla till problem. Det finns dven andra varianter pa
bildande av cykelvagar, bland annat enskilda cykelvagar som tillkommit pa initiativ av
fastighetsagare eller samfallighetsforeningar.’®* De olika markatkomstsatten finns
beskriva i tidigare avsnitt, se 6.1 — 6.8.

Ibland hanvisas, nar cykelvag saknas langs en allman vag, till enskilda végar. Det kan
dock endast goras om en dverenskommelse traffats med fastighetsagaren eller denne
uppbar bidrag for vagen, annars ar cykling tillaten endast i den man allemansratten
tillater det.’®> Allmanheten har med stod av allemansratten ratt att bland annat cykla pa
enskilda véagar. De enskilda vagarna kan daremot inte upplatas for allman trafik, savida
inte statshidrag utgar eller 6verenskommelser traffats om tillatlighet for allméan
cykeltrafik.*®® Enligt 3 kap. 6 och 1288 trafikforordningen (1998:1276) ar cykling
tillaten pa allman véag, men ska helst foras pa cykelbana om sadan finns.

Utgangspunkten i VgL &r att en allman vag ar till for den allmanna samfardseln. Det
finns med andra ord en underforstadd skyldighet for Trafikverket att halla en allméan
vag oppen for alla transportsatt. Det innebér bland annat att om en véag andras sa att en
viss trafikantgrupp inte langre kan fardas dar sa maste det l6sas. Det finns dock
generellt ingen skyldighet i lag att anordna en alternativ vag som allman gallande
byggande och skotsel av driften. Normalt och historiskt sett har det varit sa att nar nya
motorvagar byggs, och i de flesta fall &ven nar ny métesfri motortrafikled byggs, ar det
brukligt att det finns ett parallellt allmént vagnat &ven om det blir vagforlangningar. Ett
eventuellt parallellt vagnat brukar vara sammanbundet av enskilda végar med
statsbidrag om omvagen via det allmanna vagnatet bedéms bli for lang. Om en lang
omvag uppstar eller om det & manga som berdrs av en oskalig vagforlangning sa brukar
det anses rimligt att det i projektet ingar att skissa pa l6sningar for saval

164 SOU 2012:70, s. 201
165 1pid., s. 268
166 |pid., s. 213
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langsamtgaende fordon som for oskyddade trafikanter.'®” Problemen uppstar i stéllet
oftast nér befintliga vagar ska byggas om till métesfri landsvag och den nya végen inte
ska tilldta l&ngsamtgdende fordon eller oskyddade trafikanter. Aven vid de har
projekten maste rimligheten i att bygga parallella vagar studeras och bedémas, oavsett
om de ar allmanna eller enskilda. Vidare maste det varderas mot intrang och
olagenheter.168

En sammanhangande gc-vag kan pa olika delstrackor bestd av olika vagtyper med
skilda vaghallare. Langden pa de delstrackorna avgérs utifran vad som ar rationell
vaghallning. Kravet pa funktionellt samband med en allmén vag blir svart att uppfylla
om den stracka av cykelstraket som anlaggs med stod av VagL ar for kort. Statliga gc-
vagar kan enligt Trafikverkets mening alltsa inte byggas fristaende for att foga ihop
enskilda vagar for vilka det &r tillatet att cykla pa enligt allemansratten. Atkomsten till
den statliga gc-vagen maste majliggoras via gator och vagar som &r upplatna for allman
trafik och dér kan inte enbart statsbidrag till enskilda vagar anses som tillrackligt. Om
behovet av en gc-vdg ar stort och det inte finns ndgon annan losning sa Gppnar
Trafikverket mojligheterna for att en allman gc-vag kan inréttas for att fran en allman
vdg per cykel kunna ta sig till en enskild vag dar cykling ar mojlig. Den avgorande
skillnaden mellan de tva olika situationerna ar huruvida det ar mojligt att na den
allméanna statliga vagen fran en allméan vag. Féljden blir dock att méjligheten att cykla
pa den enskilda vagen inte blir rattsligt tryggad. Trafikverket ar av uppfattningen att en
16sning till det problemet &r att mojliggora for staten att vara harskande till ett servitut
enligt 498 AL, bade for nybygge och pa befintlig enskild véag. Ett lagforslag skulle i
sadana fall kréavas.'®®

167 SOU 2012:70, s. 265-266
168 | bid.
169 Trafikverket (2015 I)
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8 Strategiska utmaningar, mal och forslag

8.1 De transportpolitiska malen

Regeringen har satt upp mal for transporter och infrastruktur. Det Overgripande
transportpolitiska malet &ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
Iangsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.
Darutéver har riksdagen beslutat om ett funktionsmal — tillganglighet och ett
hansynsmal — sakerhet, miljo och halsa.'’® I en precisering av funktionsmalet for
tillgdnglighet anges att “forutséttningarna for att vilja kollektivtrafik, cykel och gang
skall forbéttras”.t™t | propositionen betonas att cykling har positiva effekter for
samhéllet och for individen samt att transportpolitiken ska uppmuntra till klimatsmarta
val 172

8.2 Okad och sakrare cykling

8.2.1 Trafikverkets utredningar

Cykling ar ett transportsatt som har manga fordelar, sett bade ur ett miljomassigt
perspektiv och ett folkhalsoperspektiv. Trafikverket formulerade ar 2011 sex
strategiska utmaningar for aren 2012-2021 som é&r utgangspunkt for verkets
prioriteringar ”* och ska tydliggora den langsiktiga inriktningen. Utmaningarna
riktades mot kritiska omraden dar det finns ett gap mellan 6nskvart tillstand och
forvantad utveckling, som sedan brutits ner i strategier och strategiska mal.1’”* Tva av
de sex utmaningarna, ”Ett energieffektivt transportsystem” och ’Val fungerande resor
och transporter i storstadsregionerna”, berdr gc-vagar. Trafikverket ska underldtta val
av energieffektiva och klimatsmarta transportldsningar genom att forbattra for bland
annat gang- och cykeltrafik. Underhallet av gc-végar ska forbattras och tillsammans
med kommuner och regioner ska Trafikverket utveckla sammanhallna, trygga gc-
vagnat.t”™

I malbilden for transportsystemet ar 2021 sa ska gang och cykel vara allmanna
fardmedel eftersom framkomligheten och trafiksakerheten blivit s3 mycket béttre. Det

170 prop. 2008/09:93, s. 2
171 Trafikverket (2012 b), s. 7
172 Prop. 2008/09:93, s. 2 och 28
173 Trafikverket (2012 b), s. 9
174 Trafikverket (2011), s. 5
175 |bid., s. 7 ff.
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ska ocksa finnas helt nya utformningar pa gc-vagar som passar olika behov och
arstider.17®

Regeringen gav Trafikverket i uppdrag att tillsammans med Transportstyrelsen och i
samrad med Sveriges Kommuner och Landsting samt andra berérda myndigheter och
organisationer att ta fram en nationell cykelstrategi som ska leda till 6kad och sékrare
cykling.Y”” En forutséttning for att fa cyklingen att 6ka ar att det finns ett sdkert och
sammanhangande cykelnat. Att avsatta medel till cykelatgarder langs det kommunala
vdg- och gatundtet i de storre tatorterna beddms som den faktor som har stérst potential
for att astadkomma ett sammanhangande cykelnat.!”® Det far da anses som krav att
cyklingen prioriteras i planeringen av infrastrukturen och att samverkan mellan staten,
storre kommuner och regionala organ forbattras.!’

Cykeln bor betraktas som ett eget trafikslag och inte som ett motortrafikfordon. Aven
gang och cykling maste separeras fran varandra och ses samt behandlas som egna
transportsatt. Det medfor ocksa att infrastruktur och trafikplanering behdver ta
utgangspunkt fran det forhallandet och se till dess anvéandares behov och
forutsattningar.'® Cykeln genomgar en utvecklingsfas med allt fler elcyklar, nagot som
leder till o6kad medelhastighet och Okad medelreslangd. Det stéiller krav pa
infrastrukturen pa bade utférande och drift och underhall, framférallt pa grund av
sakerheten.8!

Den storsta potentialen for okad, saker cykling finns inom och nédra de storre
tatortsomradena.’®? Det finns dock ett angeldget behov av atgéarder utanfér och mellan
tatorter. 1 sammanhanget finns det en sarskild problematik utifran den snabba
utveckling som skett mot motesfri landsvag for bil, sa kallade 2+1 végar. Cykelfragorna
har inte riktigt hanterats vilket innebar att det uppstatt brister dd manga strackor
motesfri landsvag inte ar lamplig att cykla pa, trots att det &r tillatet.8

Trafikverket tog ar 2014 fram en ny strategi just for att 6ka sakerheten for cyklister.
Aven dar framhélls att prioriteringar maste goras i att betrakta cykeln som ett eget

176 Trafikverket (2011), s. 6
17 Trafikverket (2012 b), s. 5
178 | bid.
179 |bid., s. 10
180 |bid., s. 11
181 |bid., s. 13
182 |bid., s. 12
18 |bid., s. 13
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transportsatt, forbattra drift och underhall samt att cykelinfrastrukturen ska utformas
utifran cyklistens behov.8

En uppfoljning av de strategiska utmaningarna gjordes i juni 2015. Cyklingen hade
okat nagot i storstadsregionerna med foljd av fler allvarligt skadade cyklister.
Planeringen och kraven pa klimatsmarta transporter behéver alltsa fortfarande
utvecklas.'®

8.2.2 Regeringens utredning

Parallellt med Trafikverkets utredning beslutade regeringen ar 2010 att tillkalla en
sarskild utredare med uppgift att se 6ver de regler som paverkar forutsattningarna for
att cykla. Framfor allt skulle bestdmmelserna som reglerar planering och utformning
av trafikmiljon ses 6ver.’® 2010 togs den forsta trafikslagsovergripande nationella
planen for utveckling av transportsystemet fram. | den fick cykling 6kat fokus, med
prioritering pa okat regionalt inflytande. For att kunna lésa manga problem pa ett
effektivt satt och med full effekt kravs enligt planen kommundéverskridande atgérder.28”

Regeringsutredningen framhaller att cyklister har begransad tillganglighet till
vaginfrastrukturen som helhet. Det &r tillatet att cykla pa de flesta allmanna végar, men
cyklisten begrénsas géllande upplevd trygghet. Cyklingens mojligheter att 6ka och bli
sékrare tillgodoses bast om den lyfts in och integreras i systemen som eget transportsatt
inom trafikslaget vag. Den maste da integreras i planeringen pa samtliga nivaer och i
alla system. Cyklingen har i allt storre utstrackning borjat betraktas som ett eget
transportsatt med egna behov och krav pa infrastruktur och andra forutsattningar. Det
finns ett behov att 6ka infrastrukturens kapacitet for cykling.'

Inom det system som finns for planldggning och byggande av infrastruktur idag menar
utredaren att det inte verkar finnas nagot problem med att tillgodose cyklingens behov,
savida systemet &r ratt utnyttjat och val tillampat. Prioriteringen for cykling maste bara
goras politiskt och finansiellt och samverkan gdras mellan stat, kommuner och
regioner. Inom ramen for den nationella planeringen kan staten paverka och paskynda
processen och utredaren framhaller &ven att Trafikverket kan ges mer allmanna
cyklingsuppdrag.’® Tillsammans med ekonomiska investeringar &r prioritering av
utrymme, till forman for cykling, av stor betydelse for cyklingens framtida framgang.

18 Trafikverket (2014 b), s. 12-13
185 Trafikverket (2015 m), s. 4 och 15
186 SOU 2012:70, s. 57
187 |bid., s. 148
188 |bid., s. 148-151
189 |bid., s. 153-154
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En stor del av cykelinfrastrukturen planeras och byggs inom ramen for PBL. Planering
enligt PBL ska framja en andamalsenlig struktur och mellankommunala och regionala
forhallanden ar centrala faktorer som ska tas i beaktande. Bast resultat for langre
cykelstrackor Dblir det n&r kommuner samverkar och regionalt prioriterar
markanvandningen. %

Ratt och andamalsenliga regler & en grundforutsattning for ett fungerande
trafiksystem. Staten bor darfor arbeta aktivt inom lagstiftningen.?®* Den lagstiftning
som styr tillkomsten och utformningen av cykelinfrastruktur finns framst i VagL, PBL
och AL och dr alla fordonsneutrala. Lagstiftningen ar utformad for att kunna tillgodose
samhallsforandringar, méta nya behov och svara mot nya politiska prioriteringar. |
huvuddrag har lagstiftningen karaktéren av en intresse- och avvagningslagstiftning déar
olika samhéllsintressen och behov ska vagas mot varandra. Ett av de hér intressena ar
trafikinfrastrukturen och ett av behoven ar cyklingens. Utredaren menar att de olika
intressena kan behandlas inom ramarna for nuvarande lagstiftning. Det stods pa de goda
exempel som redan finns avseende planering for cykeln och dess behov. Det finns
givetvis dven mindre bra exempel, men de har enligt utredaren inte med lagstiftningen
i sig att gora. Daremot s tillampas inte alltid lagstiftningen pa ett satt som framjar
cyklingen. | forarbetena till lagarna talas mest om biltrafik, men det borde kunna ses
som ett resultat av den tidens politiska prioriteringar.®2

Utredningens forslag avseende planering och markatkomst

Det finns problem i hur véaghallare ska kunna fa tillgang till mark for att anlagga
cykelvag. | kommuner ligger problemet ofta i att kommunerna inte har nagon fastighet
att koppla behovet av en cykelvdg till, trots att det finns ett intresse hos medborgarna
att tillgodose kommunikationsbehovet for cykel.!®® Det &r i dag méjligt for kommun
och stat att komma at mark for att anlagga gc-vagar genom nyttjanderattsavtal eller
avtalsservitut, vilka bygger pa frivilliga dverenskommelser med markagaren. En annan
mojlighet ar expropriation i den man som villkoren ar uppfyllda. En tredje majlighet &r
rattighetsupplatelse enligt 498 AL, vilken kraver dels att det som kommunen vill
anlagga verkligen faller under begreppet vdg och dels att det finns en hédrskande
fastighet.®* For att se om det finns nagon I6sning pa problemet med markatkomsten
tittade regeringsutredaren pa en rapport som Lantmaéteriet tagit fram.

1% SOU 2012:70, s. 156-157
%1 1bid., s. 158
192 1bid., s. 161
193 1bid., s. 270
194 1bid.
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I Lantmiiteriets rapport 2002:9 ”Oversyn av anldggningslagen” lades tva forslag fram
som dr av intresse i fragan. Det foreslogs att mojligheten att upplata ratt enligt AL for
en fastighet att bygga och underhalla vag pa en annan fastighet som framgar av 498 AL
skulle utvidgas sa att rattigheten dven kunde upplatas till en kommun, utan koppling
till en viss fastighet avseende gc-vagar. Det foreslogs ocksa att kommunen som sadan
skulle kunna vara delégare i en gemensamhetsanlaggning.2® Den typ av anlaggningar
som avses beror ofta flera fastigheter, nagot som kraver samordning for saval planering
som markatkomst. Lantméteriet menade att mojligheterna till tvangsinlGsen géller dven
for gc-vagar och att det avser ett angeldget allmant intresse, forenligt med reglerna i 2
kap. 158 RF. Med hansyn till det borde markatkomsten for andamalet underlattas och
en majlighet till att forvarva rattigheter inforas.'%

| rapporten sades att gc-vagar i forsta hand ar ett kommunalt intresse och att nagon
sérskild réattighet for staten inte skulle inforas. | stallet skulle en kommunal réttighet
skapas aven i de fallen, trots att det var atgarder langs det statliga vagnatet som gett
upphov till behovet. Hur fragan sedan skulle hanteras mellan stat och kommun skulle
darefter behandlas avtalsvagen. Det statliga behovet ansags alltsa inte tillrackligt
omfattande och tydligt for att motivera att en sadan rattighet infordes aven for staten.’

Rattslaget ar oklart och Lantmateriet menade att karnfragan bestod i hur ett mer allmant
kommunalt intresse skulle kunna kopplas till en fastighet. | NJA 1997 s. 307 menade
tva skiljaktiga justitierad att det borde kunna accepteras att en kommun valde ut en
lamplig kommunal fastighet att vara harskande fastighet i ett servitutsforhallande och
att denna fastighet fick representera det kommunala intresset.’®® Eventuellt skulle det
kunna majliggora for att upplata en rattighet till kommunen som sadan utan anknytning
till en speciell fastighet.**® En kommun uppfyller de krav som kan stéallas lika vél som
en byggnad pa ofri grund, till vilken rattigheter kan upplatas. En kommun ar bestaende
over tid och har betalningsformaga. Nagra skal borde inte finnas till att en kommun inte
skulle kunna inneha rattigheter for markatkomst till gc-vég.?®

Under regeringsutredningens gang lyfte saval Trafikverket som cykelorganisationer
fram Lantmateriets forslag som en I6sning pa vissa av de problem som i dag finns med
att anlédgga cykelvégar. Enligt dem skulle ett forslag i enlighet med vad Lantméteriet
arbetat fram i sin rapport bland annat fa aterverkningar pa majligheten att anlagga
cykelvégar pa bra lage och med god strackning langs allmanna vagar, mellan tatorter,

195 |_antmateriverket (2002), s. 7
19 |bid., s. 36
197 Ibid., s. 36 samt SOU 2012:70, s. 273
198 |_antmateriverket (2002), s. 39-40. Se dven avsnitt 9.1.4
199 | antmateriverket (2002), s. 40
200 1bid., s. 40-41 samt SOU 2012:70, s. 274
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inom kommuner och att anldgga cykelvagar som &r av intresse for andamal av mer
rekreativ karaktar. Utredarens uppfattning var att inte bara kommuner utan ocksa staten
borde kunna forvarva rattigheter pa samma satt.2%*

En andring av rattighetsupplatelsen pd namnda vis maste da kunna kopplas till den
fysiska planeringsprocessen. I AL framgar att framtida planlaggning inte far forsvaras
eller att anlaggningen inte ska strida mot planer och bestammelser. Nagon hanvisning
till 6versiktsplan eller 3-4 kap. MB finns inte i AL.2%2 Utanfor tatort kan det racka att
rattighetsfragan tas upp i 6versiktsplanen, eventuellt i en fordjupning av denna samt ett
samrad enligt 12 kap. 6§ MB, eventuellt med stod av omradesbestaimmelser och
efterféljande forrattning enligt 498 AL. Om det galler langa strak kan flera kommuner
vara berdrda vilket gor att alternativa strackningar kan behova diskuteras. Det kan
dessutom finnas viktiga motstaende intressen av allméan art som maste hanteras. Fragan
ar vilken planprocess som da ska foregd  anlaggningsbeslutet.?%®
Detaljplaneinstrumentet &r avsett att reglera bebyggelseomraden och &r inte tankt for
langstrackta strukturer utanfor bebyggelse. Cykelvagar har genomforts med stod av
detaljplan &ven nar de varit en linje genom landskapet, men detta &r knappast syftet
med detaljplaner och de bor darfor inte ses som ett planeringsalternativ for strak utanfor
bebyggelse. Utanfor detaljplanelagt omrade kan enligt utredaren omradesbestammelser
anvandas bl.a. for att sékerstalla syftet med Gversiktsplanen. Det gar alltsa att skapa en
vagkorridor, men det gar inte att skapa en ratt att bygga vég eller att reglera inlsen.
Omradeshestammelser ger ingen byggrétt men ar tankta att bl.a. sakerstalla syftet med
oversiktsplanen och fungera som markreservat. Instrumentet ar dock troligen inte tankt
att anvandas i ett sddant har sammanhang eftersom det inte finns krav pA MKB. Det &r
déremot tankbart att det finns fall dar kedjan fordjupad Oversiktsplan-
omradesbestammelser skulle kunna tillampas.2*

PBL och dess system med en kedja av planeringsinstrument har den styrkan men ocksa
begransningen att de ska hantera helheten och vara plattform for manga aktorers beslut
och handlande. Det blir svart att endast forlita sig till PBL for en anldggning utanfor
bebyggelse. Det ar viktigt att cykelvagen kan hanteras samlat och dess allmédnna nytta
stéllas mot andra intressen. Det finns ett vérde i att hantera en anléggning som en helhet
fran borjan till slut, sarskilt vad avser langre strak.?%

201 SOU 2012:70, s. 275
202 |pid., s. 276
203 |bjd., s. 277
204 | pjd.
205 | pid.
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Lantmateriet foreslog dven att en kommun skulle kunna vara delégare i en
gemensamhetsanlaggning utan anknytning till en fastighet. Det finns ett praktiskt
behov av den typen av lésning, dar anlaggningen skots av fastighetsagarna men anda
halls tillganglig for allman cykeltrafik, for att inte dubbla vagar ska anlaggas intill
varandra. Losningen skulle enligt forslaget kunna tillampas saval inom som utom
planlagt omrade.%®

Trafikverket delade inte regeringsutredarens uppfattning att ett servitut enligt 498 AL
ska vara en framkomlig vag for att anlagga nya cykelstrak. AL syftar till att reglera
forhallandet mellan enskilda fastigheter och saknar planlaggningsprocess med
demokratiskt inflytande. Att konstruera en ny planprocess som ska forega AL-beslutet
var inget som Trafikverket uppskattade. Servitutslosningen skulle daremot l6sa
problemet med att fa cykeltrafiken att ga pa det enskilda vagnatet. Syftet ar da att
mojliggora och tillforsédkra att gc-trafik ska kunna samutnyttja redan befintlig
infrastruktur istallet for att bygga nytt.2%

206 SOU 2012:70, s. 278
207 Trafikverket (2012 a), s. 3
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9 Relevanta rattsfall

En sammanfattning har gjorts av de for studien aktuella réattsfallen. Manga av rattsfallen
berér anlaggningar som skiljer sig fran gc-véagar. Dock handlar det i samtliga fall om
anléggningar for rorelse och transport dar delar ska kopplas samman med andra
anlaggningar eller bli del i transportnatet. Rattsfallen presenteras i avsnitt fordelade pa
hogsta avgdrande instans och i kronologisk ordning.

Samtliga sammanfattningar inleds med en kort bakgrundsbeskrivning dar
markatkomstforfarandet och det beslut eller avtal som ar till grund for rattsfallet
presenteras. Darefter foljer korta beskrivningar av domstolarnas domskal och domslut
dér det som &r vasentligt i fallet, och &r av intresse for den har studien, lyfts fram. Det
ar endast hogsta instans domskal och domslut som utgdr praxis men trots det har
underinstansernas domskél och domslut beskrivits. Anledningen till det &r att hogsta
instans ibland bygger sitt resonemang pa tidigare instansers domskal samt att fragan
som fallet beror belyses fran flera synvinklar. De yttranden och skiljaktiga meningar
som behandlar den réttsliga problematiken kring markatkomstférfarandet har ocksa
tagits med.

9.1 Avgoranden fran Hogsta domstolen

9.1.1 NJA 1978 s. 57

Lantmaterimyndigheten avslog en ansdkan om fastighetsreglering for nybildning av
servitut enligt FBL. Ansokan gallde ett tunnelbaneservitut i Stockholm till forman for
en fastighet beldgen i en helt annan del av kommunen och som enligt faststalld
stadsplan endast fick anvandas for trafikindamalet tunnelbana. Pa den tjanande
fastigheten skulle en hissforbindelse skapas for tunnelbanetrafikanterna.
Lantmaterimyndigheten ansag att det foreslagna servitutet inte kunde avses vara av
vasentlig betydelse for stadsdgan som utgjorde den hérskande fastigheten.

Beslutet dverklagades till TR som lamnade besvéret utan bifall med motiveringen att
tunnelbaneservitutet inte kunde anses vara av vésentlig betydelse for héarskande
fastighet. Ett fastighetsrad var dock skiljaktig och ansag att det fanns utrymmen pa
tjdnande fastighet som var avsedda och dessutom redan utnyttjades for
tunnelbaneandamal. Likasa menade fastighetsradet att det ansags vasentligt att berorda
tunnelbaneavsnitt skulle komma till stand och tas i bruk via hissférbindelsen.
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Figur 3. De roda cirklarna markerar ungefarlig belagenhet av den harskande
fastigheten (till héger i bilden) och den tjanande fastigheten (till vanster i bilden).

Domen Overklagades till HovR som faststillde TRs utslag. Anldggningarna for
tunnelbanetrafiken kunde betraktas som av varandra beroende delar i ett
sammanhdngande trafiksystem och de allmadnna forutséttningarna  for
servitutsupplatelse enligt JB kunde darfor anses vara uppfyllda. Det ansags naturligt att
betrakta nyttjandet av anlaggningarna pa tunnelbanestationen pa stadségan (harskande
fastighet) for stadsagans andamalsenliga anvandning. Majligen skulle synsattet kunna
overforas dven betraffande andra anlaggningar pa samma tunnelbanelinjes Gvriga
stationer. HovR var dock av uppfattningen att det skulle medféra en alltfor kraftig
uttunning av vasentlighetsrekvisitet att inkludera hissanlaggningen pa tjanande
fastighet da den ingar i en annan tunnelbanelinje. Vasentlighetsvillkoret i 7 kap. 18§
FBL kunde darfor inte anses vara uppfyllt.

HD meddelade provningstillstand i fragan. Domstolen menade att hissanlaggningen,
uppford for tunnelbanetrafikens behov, skulle betraktas tillsammans med andra
anl&ggningar som av varandra beroende delar i ett sammanhangande trafiksystem. De
allménna férutsattningarna for servitutsupplatelse skulle anses vara uppfyllda. Vidare
var den harskande fastigheten enligt stadsplan utlagd som specialomrade for
trafikdindamal tunnelbana. For sin andamalsenliga anvandning ansag HD att det Iag i
sakens natur att fastigheten var beroende av det tunnelbanenét den har férbindelse med.
For fastigheten ansags alla delar av nitet vara av véasentlig betydelse. Arendet visades
ater till fastighetsbildningsmyndigheten for ny handlaggning angaende servitutet.
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Vid det forhallandet att anlaggningar pa harskande och tjanande fastighet hor till
samma tunnelbanenét har servitutet ansetts vara av véasentlig betydelse for den
harskande fastighetens andamalsenliga anvandning vid tillampning av 7 kap. 18 forsta
stycket FBL. Det galler trots att harskande fastighet ar belégen i en helt annan del av
kommunen.

9.1.2 NJA 1985 s. 676

Kalix kommun planerade for ett motionsspar i anslutning till en skola belagen pa en
kommuné&gd fastighet. Sparet avsags inordnas i en 6vergripande satsning pa frilufts-
och friskvardsaktiviteter som planerades for i omradet. Motionssparet skulle till storre
del vara belaget pa kommunens mark men i sin bortre del stracka sig over ett antal
enskilda fastigheter. Réttigheten till marken skulle sakras med servitut enligt 498 AL.
Fastighetsbildningsmyndigheten meddelade anléaggningsbeslut i enlighet med
kommunens yrkande. Berorda fastighetséagare motsatte sig atgarden och éverklagade
beslutet.

TR och HovR lamnade besvéren over anlaggningsbeslutet utan bifall pa grund av att
vasentlighetsvillkoret ansags uppfyllt och inga synnerliga men uppstod pa berorda
fastigheter. HD  undanréjde d&remot tidigare instansers utslag och
fastighetsbildningsmyndighetens anldggningsbeslut. HD menade att en forutsattning
for att ett anlaggningsbeslut enligt 498 AL skulle kunna meddelas var att det tilltdnkta
motionssparet kunde sagas tillgodose den kommunala skolfastighetens behov av vag.
Till det yttre framstod sparet som en slags védg. Lantmaéteriet hade dock uttalat att AL
borde tolkas sa att den ar begransad till vagar vars syfte &r att tillgodose en fastighets
behov av samfardsel eller transporter till och fran fastigheten for dennas funktion som
sadan. Vagar som ar avsedda for speciella fardsatt sa som ge-véagar raknas som enskilda
vdgar enligt AL med anledning av att vagtypen beddms ha stor betydelse for en
fastighet, i vissa fall till och med om det redan finns en annan kommunikationsled till
omradet.?®® Det i 49 § AL anvanda uttrycket "behov av vag" maste i belysning av det
forut anforda tolkas sa att darmed avses den aktuella fastighetens behov av vag for
samfardsel och transporter till och fran fastigheten. En motionsslinga avser i allméanhet
inte att tillgodose sadana behov och kan darfor som regel inte anses utgora en vag i ALs
mening. | fraga om det i malet aktuella motionssparet verkade det visserligen forhalla
sig sa, att sparet inte bara skulle anvandas i motionssyfte. Kommunen hade gjort
gallande att sparet ocksa skulle kunna utnyttjas av bland annat gdende som en
forbindelseled till ett planerat friluftsomrade, men hade i sin ansdkan om
anlaggningsforrattning enbart avsett ett motionsspar. Pa grund av att sparet inte kunde

208 NJA 11 1940 s. 335 och 345-346
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ses som en forbindelseled utifran ansokan sa kunde det inte heller betraktas som vég
enligt AL.

| HD var tva justitierad av skiljaktig mening och ansag att motionsslingan var av
karaktaren kommunikations- och férbindelseled och dérfoér borde ses som vag enligt
AL:s mening.
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Figur 4. Fastigheten dar skolan (inringad) ar beldgen samt den
intilliggandefastigheten som berdrs av motionsslingan.

Da ansokan om servitut enligt 498 AL inte handlade om en forbindelseled for gaende
utan enbart en motionsslinga sa kunde sparet inte anses som vag. Nagon rétt att ta
mark i ansprak for sparet forelag inte.

9.1.3NJA 1991 s. 177

Med hénsyn till sdkerheten i en allméan sjofartsled genom Pitsundet hade ett antal
sjofartsmarken satts upp pa stranderna, delvis pa tomter for fritidsbebyggelse. Pited
kommun ansokte till fastighetshildningsmyndigheten om fastighetsreglering for
bildande av servitut enligt FBL avseende de befintliga sjomarkena, vilket beviljades.
Servituten upplats till forman for en kommunagd fastighet.
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Figur 5. De roda ringarna markerar Pitsundet samt hamnen pa fastigheten till
vilken servitutet &ar knutet.

Beslutet 6verklagades till FD som inhamtade yttrande fran 6verlantmatarmyndigheten.
Domen meddelades i enighet med yttrandet. Det ansags som sjalvklart att en fastighet,
inom vilken en hamn &r beldgen, for sin &ndamalsenliga anvandning ar beroende av
sdkerhetsanordningar. Hamnarna och de olika farlederna med tillhérande
sékerhetsanordningar skulle betraktas som ett sammanhangande system, med ledning
av rattsfallet NJA 1978 s. 57. Vidare ansags behovet av sakerhetsanordningarna vara
av stadigvarande betydelse. Besvaren gallande servitutupplatelserna lamnades utan
bifall.
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Berorda fastighetsagare dverklagade domen till HovR. Domstolen inhdmtade yttrande
fran lantmateriverket som hade samrad med sjofartsverket. Sjofartsverket hade i
liknade fall anvant sig av tjugofemariga nyttjanderattsavtal och tyckte att det var att
foredra aven i detta fall med hansyn till att trafikforhallandena kunde &ndas och
medfdra nya behov av sakerhetsanordningar. HovR sag till avgorandet i NJA 1978 s.
57 och trots att forhallandena var helt olika sa kunde ledning inhdmtas. Villkoren for
vasentlighet och stadigvarande betydelse ansags uppfyllda. HovR faststallde FDs
utslag.

Domen Gverklagades till HD som fann att det inte foreldg ndgra hinder for
servitutsinrattandet och faststallde HovR domslut. Det dvilade kommunen ett ansvar att
tillhandahalla fungerande sékerhetsanordningar for sjofarten. Det fick anses vara av
vasentlig betydelse for hamnverksamheten att sdkerheten var tillfredstéllande
anordnad. Att rattigheterna darfor kndts till harskande fastighet framstod enligt HD
som naturligt.

Domstolarna ansag att kommunikationsleder och sékerhetsanordningar for sjéfarten
skulle ses som ett sammanhangande system och att anlaggningar dartill skulle kunna
knytas till forman for en av kommunen agd fastighet. Anlaggningar for verksamheten
fanns aven belagna pa den harskande fastigheten.

9.1.4 NJA 1997 s. 307

Mellan Pinnarp Fritidsby AB och Kinda kommun tecknades ett servitutsavtal enligt
JBs regelverk, betecknat avtal, med syftet att trygga allméanhetens rétt att fritt fa nyttja
badplats, parkeringsplats med mera. Avtalet upplats till forman for den kommunalt
dgda stadsigan vilken benidmnts som “uppsamlingsfastighet” med flertalet olika
andamal. En mycket stor del av fastigheten utgjordes av gatumark och parkmark. Ingen
ersattning skulle utga med anledning av avtalet. Servitutet skrevs efter ansokan till
inskrivningsmyndigheten in i fastighetsregistret.

Pinnarp Fritidsby AB véackte talan vid TR och yrkade att avtalet skulle forklaras ogiltigt
och att beslutet om inskrivning skulle undanrgjas. TR menade att den kommunala
fastigheten tillgodosag allméanhetens behov av friluftsliv och annan rekreation. Samma
behov kunde tillgodoses genom servitutsratten och darfor kunde det ségas att det
namnda andamalet med fastigheten och andamalet med servitutsratten sammanfoll.
Daremot sa framjade inte rattigheterna en andamalsenlig anvandning av fastigheten
som sadan och kunde darfor inte godtas som servitut. TR forklarade darfor avtalet som
ogiltigt och att inskrivningen borde undanrdjas.
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Figur 6. Kisatatort, i vilken den harskande fastigheten var beldgen, samt Pinnarp,
dar tjanande fastighet var belégen, ar inringade.

Kommunen 6verklagade domen men fick inte gehér i HovR, som faststallde TR dom.
Vidare 6verklagade kommunen till HD som inhamtade yttrande fran Lantméteriverket.
| yttrandet angavs att servitut for badplats inte kan bildas fér en gatufastighet samt att
badplatsen ska ligga i anslutning till harskande fastighet. Lantmateriverket anférde
ocksa att det medges sedan lange en liberalare tillampning for kommunégda fastigheter
att kommunala behov tillgodoses med servitut. Dock maste ett samband foreligga
mellan nyttigheten och fastighetsutnyttjandet, vilket hittills tillampats genom
sammanhangande system for kommunal forsorjning. De forutséttningarna forelag
enligt verkets mening inte i det aktuella fallet och servitutskraven kunde inte anses
uppfyllda. Lantmateriverket yttrade vidare att den faktiska utvecklingen géallande
nyttigheter fér kommunala behov lett till att servitutsfiguren anvénts i situationer som
den ursprungligen inte var avsedd for. Att det ar sa beror pa bristen pa andra instrument
och att det saknas institut som i vissa situationer ger kommuner méjlighet att ta mark i
ansprak for allmanna behov. En foljd har blivit att behovet av gc-strak for allmanheten
I6ses pa olika sétt. Rattstillampningen har medgivit att servitut bildats for att tillgodose
vissa kommunala andamal. | avvaktan pa nya legala instrument sa ansag
Lantmateriverket att, atminstone pa samma satt hittills, det ska vara mojligt att knyta
servitutsrattigheter som avser kommunala behov till en kommunal fastighet som valts
ut som representant for det kommunala fastighetsbestandet. Nyttigheten servitutet
avser bor da ha samband med brukandet av den kommunala fasta egendomen. Att ga
langre och tillata l6sare samband &n sa vore att gora for stora ingrepp i servitutsfiguren.
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HD anforde att det kunde vara av intresse att uppratthalla kravet pa stadigvarande nytta
for den harskande fastigheten i enlighet med 14 kap. 1§ andra stycket JB. Aven de
uppmarksammade dock utvecklingen som skett gallande fastighetsanknutna behov och
att kravet pa nytta tunnats ut for att ersattas av ett krav pa funktionellt samband mellan
nyttigheten pa den tjanande fastigheten och utnyttjandet av den harskande fastigheten.
HD drog paralleller till tunnelbaneservitutet som godkandes i NJA 1978 s. 57. | aktuellt
fall forelag dock inte ett sadant funktionellt samband enligt HDs mening och servitutet
kunde darfor inte godtas.

Tva justitierad var av skiljaktig mening. De menade att det ar en kommunal, bestaende
uppgift att framja kommuninvanarnas friluftsliv. Med hansyn till det borde det kunna
accepteras att kommunen véljer ut en 1amplig kommunal fastighet att representera det
kommunala intresset som harskande i ett servitutsforhallande. Det skulle galla &ven om
det inte foreldag nagot funktionellt samband mellan de tjanande och harskande
fastigheterna.

Vid tillampningen av bestammelsen i 14 kap. 18 JB far servitut endast avse andamal
som ar av stadigvarande betydelse fér den harskade fastigheten. Det har dock skett en
utveckling gallande det fastighetsanknutna behovet och kravet pa nytta har tunnats ut
for att ersattas av ett krav pa funktionellt samband mellan nyttigheten pa den tjanande
fastigheten och utnyttjandet av den harskande fastigheten.

9.1.5NJA 2014 s. 228

Tjorns kommun ansokte hos Lantmateriet om att fa ratt enligt 498 AL att med servitut
anlagga en gc-vag pa ett antal fastigheter utmed en allman vag utanfor detaljplanelagt
omrade. Lantmateriet beslutade i enlighet med ansokan att ett sadant servitut skulle fa
bildas till forman for en kommunal fastighet.

Beslutet 6verklagades till MMD av nagra berorda fastighetsagare. MMD undanrgjde
Lantmateriets beslut med skalet att servitutsupplatelsen inte tillgodosdg den
kommunala fastighetens behov av vég utan snarare ett allméant behov av gc-véag for
kommunen. MMD beddmde att begreppet “fastighets behov av vig” i 49§ AL maste
tolkas sa att det avser den harskande fastighetens behov av vag for samfardsel till och
fran fastigheten och att det dven varit lagstiftarens avsikt.2® Kommunen gjorde
géllande att deras fastighet & en kommunikationsfastighet med syfte att bland annat
knyta samman gc-vagnatet samt att gc-vagen ar av véasentlig betydelse for
kommunikationerna till fastigheten. Det fanns pa fastigheten ingen byggnad eller
anlaggning for kommunikationsandamal med behov av ratt for gc-vag och av karta

209 Prop. 1973:160, s. 143 f. samt 282 ff.
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framgick det att gc-végen inte gick &nda fram till den kommunala fastigheten.
Domstolen gjorde darfor bedomningen att servitutet inte syftar till att tillgodose behov
for den kommunala fastigheten och darmed inte &r av vasentlig betydelse.

Domen &verklagades till MOD som instamde i bedémningen som MMD gjort och
faststéllde d_omen.
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Figur 7. Kommunens fastighet markerad i rott. Pilarna visar &ndpunkterna for
servitutets strackning.

Dérefter avgjordes domen i HD med klargorandet att fragan i malet var hur rekvisitet
vasentlig betydelse for att tillgodose fastighets behov av vag i 498 AL ska tolkas och
om det avses vara uppfyllt for den tilltankta gc-vagen. Domstolen sag tillbaka pa
forarbeten och praxis for att géra sin bedémning. De konstaterade att AL har ersatt
lagen (1939:608) om enskilda vagar dar uttrycket vag ansags inbegripa aven gc-vag 2°
och att i forarbetena till AL ges ingen ledning angdende tolkningen av
vasentlighetsrekvisitet eller att gc-vagar ska omfattas av AL.?* Av rattsfallet NJA 1985
s. 676 framgar att uttrycket “fastighets behov av viag” i 49§ AL ska tolkas sa att den
aktuella fastighetens behov av véag for transporter och samfardsel till och fran
fastigheten avses. Vidare anges att vésentlighetskravet inte bor ges nagon extensiv
tolkning da tjanande fastigheter far en pataglig inskrankning i sin markanvandning.
Gallande servitut enligt 7 kap. FBL har en utveckling skett som innebar att kravet pa
nytta for den harskande fastigheten har tunnats ut och ersatts med ett krav pa
funktionellt samband mellan nyttigheten och utnyttjandet.?? Har ar det svart att veta
vad HD menar och syftar till dd manga av de namnda rattsfallen inte handlar om servitut

210 Jamfor med NJA 11 1940 s. 335
211 Jamfor med prop. 1973:160, s. 142 ff. och 265 ff. samt NJA 1985 s. 676
212 Jamfor med NJA 1997 s. 307
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enligt FBL. Darfor blir kopplingen om vad utvecklingen lett fram till svartydd.?*®
Forutsattningar for bildande av servitut enligt FBL skiljer sig dock fran de enligt AL
varpa kravet om funktionellt samband inte kan appliceras pa AL som tillracklig
bedomning. Servitut enligt AL maste alltsa ha en direkt anknytning till och vara av
vasentlig betydelse for just fastighetens behov av enskild vdg for samfardsel och
transport. D& det pd den kommunala fastigheten i detta fall saknades byggnad och
anlaggning for vilken det var av véasentlig betydelse med gc-vdg betraktades den
planerade vagen snarare till att tillgodose ett allméant behov av dndamalsenliga
kommunikationer. HD faststéllde darfor MODs domslut.

Domstolarna faststéllde att en fastighet kan beredas rétten till ett servitut till vag pa en
annan fastighet enligt 498 AL endast om servitutet har en direkt anknytning till och ar
av vasentlig betydelse for behovet av enskild vag for samfardsel och transporter till
och fran fastigheten.

213 Egen kommentar
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9.2 Avgoranden fran Regeringsratten

9.2.1 RA 1997 not. 98

Véagverket beslutade att medge Kalix kommun rétt att tillfalligt anlagga en gangvag pa
en privatpersons fastighet, varpd denne Gverklagade beslutet. Lansstyrelsen avslog
overklagandet med motiveringen att marken for gangvagen lag inom vagomradet for
den allménna vagen 705 och omfattades av vagrétt. Med végréatten var det redan avgjort
att vaghallaren hade ratt att disponera den del av fastigheten som lag inom vagomradet
och anvanda marken for det &ndamal som véaghallaren ansag var lampligt. Det kunde
goras utan att frdga markagaren om lov.

Aven regeringen avslog 6verklagandet och markagaren ansokte om rattsprévning av
regeringens beslut. Regeringsratten faststallde regeringens beslut. Enligt VagL handhar
Vagverket (numer Trafikverket) vaghallningen for statens rakning och har tillsyn dver
kommunernas vaghallning. Vaghallaren har befogenhet att, utan hinder av den ratt som
annan kan dga till fastigheten, nyttja mark som behdvs for vag och dven i Ovrigt i
fastighetsdgarens stélle bestdamma Over markens anvéndning under den tid som
vagratten bestar. Det géller i den man inskrankning ej har gjorts i arbetsplan (numer
vagplan) eller i beslut om forandring av enskild vag till allmén.

Domstolen ansag att vaghallaren inom vagrattsomradet far disponera marken sa som

den 6nskar inom den tid vagratten bestar. Vaghallaren far upplata ratt at annan att
anlagga gangvag inom vagomradet till den allméanna véagen.
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9.3 Avgoranden fran hovratterna

9.3.1 Lantmaéteriets rattsfallsregister 98:29 (Gtta HovR)

Fastighetsagarna i tva byar pa landsbygden vid Vattern hade anvant en dgovag pa en
jordbruksfastighet som forbindelseled pa allemansrattslig grund. Nar agaren av
jordbruksfastigheten byggde till ladugarden hindrade eller forbjod han passage over
fastigheten. Lantmateriet meddelade beslut om att inrdtta gemensamhetsanlaggning for
gc-vag enligt AL over flertalet fastigheter, daribland namnda jordbruksfastighet. Vagen
skulle ha enkel standard och grusas och trafik med motordrivna fordon fick inte
forekomma.

Beslutet Overklagades till FD som menade att markanvéndnings-, bebyggelse- eller
planldggningsskal inte hindrade inréttandet. VVagen utgjorde inget avgoérande hinder
mot annan disposition av marken i framtiden. Nagon pataglig olagenhet ansags inte
uppkomma och insynen pa tomten hindrades av vegetation. Forlusten av brukningsbar
mark utgjorde inte nagot synnerligt men for jordbruksfastigheten. Avgorande var
bedomningen av vasentlighetsvillkoret, det vill sdga om det foreldg ett patagligt behov
for delagarfastigheterna, med betoning pa fordelar av social natur. Fastigheterna var
andamalsenliga dven utan tillgang till vagen. Det maste stéllas stora krav for att ta
utrymme i ansprak tvangsvis. FD fann att vasentlighetsvillkoret inte var uppfyllt och
undanréjde anlaggningsbeslutet.

Ett fastighetsrad och en namndeman var av skiljaktig mening i FD. De menade att det
i tatorter inte dr ovanligt att gc-végar inrattas som gemensamhetsanldggningar (oftast
med planstdd) och att betydelsen for de deltagande fastigheterna ofta handlar om social
funktion. Att den nu ifrgasatta gc-véagen ligger pa landsbygden dar planlaggningen ar
mer Overskadlig bor inte forta mojligheten att inrdtta en sadan
gemensamhetsanlaggning. For de deltagande fastigheterna var gc-vagen av vasentlig
betydelse da de skulle fa saval minskad kérlangd samt dkad trafiksakerhet jamfort med
andra alternativ. Inget hinder borde férelagga och de skiljaktiga menade att
Overklagandet borde lamnas utan bifall.

HovR faststallde FDs utslag och anlaggningsbeslutet undanrdjdes.

102



Markatkomst for gang- och cykelvagar

Motalaviken

Horngardet Sjohamra * }
UDDHAMAA s

-
*HORNGABDET %"

12 Vi

fa2

53 b
-
Hasslebytorp
EKHAMRA
AASSLEBY
HAGEBYHOGA
HASSLEBY
~
12
Hagalund HogalurfifAPETORP

12 55 /
xmap}(fp

]
© Lantmateret, Geodatasamverkan Skala 1:20000

Figur 8. Gemensamhetsanlaggningen stracker sig mellan de markerade pilarna.

Domstolarna ansdg att det inte var av vasentlig betydelse for de deltagande
fastigheterna att inratta en gemensamhetsanlaggning for gc-vdg. Eftersom
fastigheterna kunde nas med andra végar var de redan andamalsenliga och 6vervagde
inte kraven pa de enskilda intressena som skulle fa std at sidan genom
tvangsintrattandet.
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10 Exempel fran verkligheten

Det vanligaste markatkomstforfarandet for gc-vag for Trafikverket ar vagratt genom
vagplansforfarande. | de fallen anldggs gc-véagen dikt an en allmén bilvdg. Det finns
dock andra exempel nar det inte finns nagra bra losningar eller gc-véagen inte kan
anlaggas dikt an. Da har man fatt ga till vaga med metoder som ar nagot mer kreativa.
Fran de genomforda intervjuerna framgick det att den typen av lsningar kommer till
stand da det saknas andra, kanske nagot sékrare, alternativ for markatkomst eller da det
saknas finansiella medel.

10.1 Trafikverket bygger en liten bit statlig gc-vag

En storre allméan vag forgrenar sig. Fran forgreningen har kommunen avtalat sig fram
och anlagt gc-vag pa en 5,5 km lang stracka. Ge-vagen ligger inte dikt an den allmanna
vagen men foljer dess strackning. Kommunens gc-vag slutar dock 0,7 km fran det
samhalle som det &r tydligt att den bor leda fram till. Kommunen har detaljplanelagt
omradet men har i planen inte tagit med gc-vagen den sista biten in i samhéllet pa
tomtmark tillhorande exklusiva fastigheter. Trafikverket gar in och fardigstéller den
sista biten pa gc-strackan genom vagplansforfarande. Det bildas pa sa satt en liten bit
statlig, allman gc-vag. Exemplet illustreras schematiskt nedan i figur 9. 214

Statlig vag

Vagplan med
vagratt

Figur 9. En liten bit allman gc-vag.

10.2 Blandade vagtyper och vaghallare

10.2.1 Avbrott i vagplanen

Den allménna végen skulle byggas om med mittrédcke och gc-vag byggdes parallellt.
Ge-végen ar statlig pa storsta delen av strackan och har fatt markatkomst genom
vagplan. Mitt pa strackan finns ett detaljplanelagt omrade med lokalgata for gc-trafik

214 Olofsson M.
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dar marken &gs av en privat exploatdor. Kommunen och exploatéren har traffat
exploateringsavtal som reglerar strackningen genom det detaljplanelagda omradet, men
for Trafikverkets del sa blir det en lucka i den annars allmanna gc-vagen. Det har vidare
uppstatt problem da exploatéren annu inte byggt lokalgatan.

Pa en befintlig enskild vag som ligger parallellt med den allminna véagen har
Trafikverket lagt vagratt pa halva vagbanan for gc-trafik. Det var inte lampligt att ta
mer yta i ansprak men nu foljer problem med att gc-véagen inte & markerad pa marken
samt att agarna till den enskilda vagen inte riktigt forstar att den standigt maste hallas
Oppen och tillganglig for ge-trafik. Ge-vagens 1osning illustreras schematiskt i figur 10
nedan.?t

Statlig vag

y N

/ vigplan med |
| vagratt
< 4

/ Vigplan med _
| végratt /

.": Vagplan med |
| vagratt

Trafikverket vaghallare Trafikverket vighallare

Kommunen driftar

Figur 10. Avbrott i vagplanen.

10.2.2 Sammanbyggt sidovéagnat

Den allménna végen skulle byggas om med ny strackning och Trafikverket ville skapa
en sammanhangande gc-vag. For att 6ka sakerheten for de oskyddade trafikanterna
byggdes sidovagnatet ut pa en 5 km lang stracka. Befintliga enskilda vagar byggdes
samman dels med végplaner och detaljplan och dels med avtalsservitut for bildande av
ny enskild vag. Avtalsservitutet uppléts till forman for kommunen och knéts till en
narliggande kommunal fastighet. Vidare sa nyttjades den gamla allmanna vagen genom
ommalning. Ge-végens olika delar illustreras schematiskt i figur 11 nedan.

Om det inte varit mgjligt att 16sa markatkomsten for strackan med avtalsservitut pa
frivillig vag sa hade planlaggning blivit nddvandigt.?

215 johansson E.
216 Gronlund J.
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Statlig vag
/ T \ /" - \
_____ Végplan med Vagplan med .
vagr’att / \ vagratt "
Kommunen driftar Enskild véghallare utan bidrag Ensklld vaghallare med bidrag
Trafikverket vaghdllare Trafikverket vaghdllare

Figur 11. Sammanbyggt sidovagnat med flera olika vaghallare.

10.3 AL 498-servitut till forman for kommunen

Genom en anlaggningsforrattning uppléts ratt till en gc-vag mellan tva byar i ett omrade
utanfor detaljplan. Réatten sékrades genom bildande av servitut enligt 498 AL till
forman for en kommunal fastighet. VVéagstrackningen berdrde dels enskilda fastigheter
dels en for den ena byn samfalld, endast bitvis befintlig vag. Delen for gc-vagen ingick
i en planerad satsning pa utbyggnad av cykelvag mellan tva lite storre orter och foljer
till storsta delen jarnvagens strackning. Pa en del av strackan I6stes markatkomsten
genom frivilliga avtal. Forrattning enligt AL begardes for att 16sa markatkomsten pa
den samféllda marken.

Forrattningslantmataren motiverade i anldggningsbeslutet att rétten till vag for den
kommunala fastigheten var av sadan vasentlig betydelse som avses i 498 AL. Ingen
markégare hade innan anlaggningsbeslutet fattades motsatt sig upplatelsen. Det enda
man var oense om var ersattningen. Kommunen svarade for forrattningskostnaderna.

Kommunen svarade for markatkomsten medan Vagverket (nuvarande Trafikverket)
byggde gc-vagen. Underhéallet av vdagen kom sedan att avila kommunen.
Ersattningsfragan togs upp efter det att gc-vagen byggts och lostes genom att
kommunen traffade dverenskommelser med samtliga berdrda fastighetsagare.

Den har 16sningen gick igenom pa grund av att samtliga berorda var 6verens om att gc-
vagen skulle anlaggas och ingen Gverklagade beslutet.?’

217 Arvidsson 1. samt Fastighetshildningsmyndigheten
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10.4 L6sning genom detaljplanelaggning

Langs med en allmén vég finns en gc-vag som har ett 2 km langt glapp. Ge-vagen har
en strackning som &r den narmsta vagen for flertalet arbetspendlare pa cykel.
Trafikverket fick i uppdrag att binda ihop gc-strackorna. | planeringsstadiet dnskade
man att gc-vagen skulle ga norr om den allmanna vagen, da det &r den mest naturliga
strackningen. Det alternativet ar inte mojligt da det skulle bli for trangt sett till
intilliggande byggnader, for stora hojdskillnader samt att det skulle bli for stort intrang
pa en fastighet med kanslig verksamhet.

Trafikverket kunde inte ta med gc-véagen i vagplanen eftersom det inte fanns nagon
lamplig placering for den. Istallet far Trafikverket i samrad med de kommuner vars
mark berdrs ga upp och folja en parallell vég i ett omrade med detaljplan.

En alternativ 16sning om Trafikverket skulle 16st markatkomsten var att anlagga gc-
vagen pa andra sidan allmanna végen, intill jarnvagssparen. Det var dock ingen
permanent 16sning. Den allmédnna vagen har redan flyttats for att mojliggora for fler
jarnvéagsspar i framtiden och det skulle bli kluriga planfragor om vagplan gérs for gc-
vagen som sedan i det fallet skulle vara tvunget att tas in i jarnvagsplan.t®

10.5 Kommunen bygger utmed statlig vag

En kommun ville bygga en gc-vag utmed befintlig statlig vag utanfor detaljplanelagt
omrade. For att fa plats med gc-vagen var den statliga vagen tvungen att flyttas pa en
bit av strackan. Flytten av vagen genomfdrdes som typfall 1 och kommunen anlade gc-
vagen genom servitut med en kommunal fastighet som hdrskande fastighet. Det var
kommunen som byggde och bekostade byggnationen samt ansvarar for gc-vagen
framover, Trafikverket godkénde endast kommunens framfart enligt 488 VégL.
Gallande vaghallaransvaret sa upprattades ett avtal mellan Trafikverket och kommunen
dar kommunen tog pa sig ansvaret.?'

218 Freiman M.
219 Norvad S.
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10.6 Gc-vag utmed jarnvagen

| flertalet projekt blir det vanligare att man funderar pa att anlagga gc-vag intill
jarnvagen, sd som i figur 12 nedan. Det uppstar problem vad galler gc-vagens
funktionella samband till allméan vag och hur langt fran vagen som vaganordningen kan
anldggas. Det finns inget behov av gc-vég intill jarnvégen eftersom den inte utgor ett
tillbehor for jarnvéagens funktion. Den hér typen av strackning har annu inte gjorts i
nagon végplan, men kan eventuellt komma att prévas inom snar framtid.?2°

s

Statlig vag

Planerad statlig gc-vag
Jarnvag

‘0

Figur 12. Onskad strackning fér gc-vag langs med jarnvéag.

220 | sfplad A. samt Jonsson-Glans G.
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11 Intervjuer

For att fa en tydligare bild av hur markatkomsten for gc-véagar sakras i praktiken och
om det foranleder nagra problem genomfordes atta intervjuer. Fragorna baserades pa
information som framkom under inh&mtandet av teorin for den hér studien och stalldes
for att reda ut oklarheter och funderingar som vackts.

Intervjuer genomfordes med tre markforhandlare, en projektledare, en utredare, en
planprévare, en trafik- och exploateringsingenjor samt en senior radgivande lantmatare.
Personerna som intervjuades ar kunniga inom mark-, juridik- eller trafikfragor men alla
ar inte insatta i samtliga fragor som stélldes samt har olika bakgrund och kompentenser.
Darfor tog intervjuerna ofta olika riktning beroende pa fokusomrade.

Svaren fran intervjuobjekten ar sammanstéllda och gar inte in pa detaljniva for vad
varje enskild individ sagt. Sammanstéallningen redovisas med fragan i kursiv stil och
ordinarie teckenstorlek medan svaren redovisas i en mindre teckenstorlek for att de
enklare ska kunna sarskiljas. Fragorna aterges med samma formulering som de stalldes
under intervjutillfallena.

11.1 Fragor och svar

Med vilken férfarandemetod brukar ni skaffa atkomst till mark for gc-vag?

Det framgick att Trafikverket till storsta del far sin markatkomst genom végplaner. Nar planen
vunnit laga kraft, efter en planeringsprocess, sa ges Trafikverket vagratt till marken. Gec-vagen
blir da en vaganordning till den allméinna bilvigen. Vagplansforfarandet ar egentligen det enda
séttet som en statlig gc-vag kan komma till.

Oftast byggs gc-vagarna ut i samband med utbyggnad av bilvag och genom ny plan sa utokas
vagomradet. FOrst pa senare ar har Trafikverket borjat gora separata gc-vagplaner - pa grund av
att gc-vagen kommer till i efterhand. Den allménna bilvdgen finns redan och ska kompletteras
och darfor blir det separata planer. Helt nyanlagda bilvagar ar namligen inte sa vanligt.

Nagon papekade att cykelbehovet har Gkat och att det & mer accepterat i dagens samhille att
anvanda cykeln som transportmedel. Det sades ocksa att det tidigare har varit en kommunal
angeldgenhet att anldgga gc-vagar. Om det ar separat gc-vdg som inte ar ansluten till
Trafikverkets statliga vdg som ska anlaggas s& far kommunerna ordna markatkomst via plan
eller pa annat satt.

Kommunerna arbetar oftast inom titort och skaffar sig markatkomst for gc-vdg genom
detaljplanelaggning. For Lantméteriet & markatkomsten egentligen en ickefrdga da de inte
hanterar gc-vagar pa det har sattet.

Finns det nagra problem med den metoden?

Sa lange gc-vag ska anlaggas intill allman vag sd finns det inga problem angaende
markatkomsten for Trafikverkets del. Flera av de som intervjuades ansg att det ar ett problem
i sig att gc-vagarna inte borde ligga intill allmén bilvdg, men det stdds inte av V&gL. Om gc-
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vagen skulle dra ivdg i en annan stréackning sa finns inte kopplingen till vagkroppen som kravs
enligt lag och en végplan kan inte goras, savida det inte finns ett funktionellt samband mellan
vdagen och gc-végen.

Det beréttades att det finns manga onskemal om att det ska finnas fristaende gc-véagar, men att
lagstiftaren inte tédnkte pa det viset nar lagstiftningen utformades. Det ar i de lagena som man
far fundera p& om det finns funktionellt samband mellan den énskade fristdende gc-végen och
den allménna vagen. For att 16sa den typen av fraga sd maste det forst ske en rattslig provning.
Det finns problem i planeringsinstrumentet genom att det i VagLs férarbeten anges att alla olika
trafikslag ska ingé nér en allmén statlig vag anlaggs. Da kan man fraga sig varfor det ar mojligt
att anlagga motorvagar. En av de som intervjuades ansag att det ar trafikreglerna som avlyser
cyklingen p& motorvagar. Om en gc-vag skulle anlaggas separat sa utesluts daremot all annan
trafik eftersom de fordonen inte ens far plats.

For kommunens del finns det inga konstigheter géllande markatkomsten, sa lange de ror sig
inom detaljplanelagda omraden i tatort. Dar kan gc-vagar laggas in som en del i nya
exploateringsprojekt eller i befintliga planer inom gatumark eller pa mark som &r planlagd som
parkmark. Problemen uppstar da det ska anldggas gc-vagar mellan orter. | de lagena har antingen
Trafikverket gatt in och byggt gc-vag (och skaffat sig markatkomst genom végplan) eller sa har
kommunen avtalat sig till markatkomst med markagarna. Nagon av de som intervjuades
ifrdgasatte vad den juridiska statusen blir genom avtalslosningen.

Det framgick att det ar svart for kommuner att 16sa markatkomsten pa tvangsméassiga satt annat
an med detaljplanelaggning. Genom PBL sa verkar det inte finnas nagon restriktion egentligen
att detaljplanelagga for en smal remsa for gc-vag pa landsbygden. Dock kan det skapa problem
med inskrankningar for pdgaende markanvandning intill den planlagda gc-végen. Det framhdlls
att det ar tveksamt om detaljplanelaggning for gc-védg pa namnda satt ar lampligt och om det ar
det som planlaggningen syftar till. Vidare &r kommunerna ratt sa anstrangda gallande sina
detaljplaner och arbetshelastningen kring dem, sd att detaljplaneldgga ar nog inte
forstahandsalternativet.

Flera av de som intervjuades ansdg att det finns problem géllande gransdragningen for
véghallningen mellan stat och kommun. Det finns ingen solklar koppling till var ansvaret ligger
och vem som bor bygga gc-vag. Vardera parten anser att motstende part bor ta mer ansvar an
vad de gor i dagslaget. Nagon reflekterade éver att det gors skillnad pa landsbygden géllande
vaghallaransvaret for olika trafikslag och tycker att gc-vag sdrbehandlas pa ett negativt satt.

Ar det generellt problematiskt att I16sa markatkomsten for gc-vag? Om ja, varfor?

Det framholls att det hander mycket just nu i samhéllet och att flera stora omraden exploateras.
Dock faller gc-végarna ofta bort i den planeringen vilket resulterar i att bade Trafikverket och
kommunerna far bygga gc-vag som inte tidigare tagits hansyn till. Tva av de som intervjuades
menade vidare att framfarten och byggandet av gc-vag en langsam och seg process.

Det papekades att det finns problem gallande finansieringen for Trafikverkets del. Staten har
tidigare inte prioriterat gc-véag i den utstrackning de borde. Om det nu satsas mer pengar pa gc-
végar sa bor en 16sning tas fram avseende ansvarsfordelning och sattet att placera gc-vagarna.
Négra av de som intervjuades framhavde att det finns en risk att om Trafikverket satsar mer
pengar och resurser pa anlaggande av gc-vag sa kan kommunerna utnyttja det och &ka snélskjuts.
Det lar ju séklart vara olika fran kommun till kommun, beroende pé intressen och finanser.
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Néagon papekade att den eller de som har ekonomin for det borde kunna ta vaghallaransvaret.
Det ar dock inte sakert att mindre kommuner &r beredda att ta det ansvaret.

Flera framholl att olika vaghallare langs en gc-stracka kan stélla till det, framforallt nar det
kommer till driften. Nagon kom med exemplet att gc-végen inte gar via allmén vag utan istallet
genom detaljplanelagda omraden och sen ut pa allman vag igen. Da blir det blandat
véghallaransvar vilket forsvarar for driftentreprenader och gor att underhallet blir knepigt. Det
framholls att det borde vara mojligt att lagga drift och underhall hos en aktor och fa det samlat.
Nagon menade pa att Trafikverket i manga fall kan tinka sig att bygga gc-vagar men att driften
ofta lampligen hamnar pd kommunen. D& blir det problematiskt om marken tas i ansprak med
vagratt eftersom allt underhall da laggs pa Trafikverket. Det framhéavdes att det kan félja
problem med olika kvalitet och standard pa gc-vagen vid otydlig ansvarsférdelning. Nagon
papekade att det skulle forstora hela podngen med regionala cykelstrak om det inte finns
sammanhangande strak. En annan tycker att Trafikverket borde ta ansvaret for samtliga
regionala cykelstrak oavsett var och hur de &r placerade. Vidare sa papekades att det ar viktigt
att se till vem som egentligen bor ansvara och vems angelégenhet det &r att ha att gc-vag. Ibland
&r det statligt, ibland kommunalt och ibland enskilt.

En av de som intervjuades framhall att det uppstéar problem om det ska dras fram fristdende gc-
vég som inte Trafikverket initierar och som ofta ordnas i samarbete med kommunerna. D& far
I6sningen ske genom andra markatkomstsatt. Tidigare har det varit vanligt att fa till 16sningar
med gemensamhetsanlaggningar men dar har praxis pa senare ar blivit mycket striktare.
Kommunernas mojlighet for att bilda eller ha del i gemensamhetsanlaggningar har minskat
dramatiskt genom praxis. Det ar valdigt svart for kommunerna att fa tvangsvis markatkomst for
gc-vag genom AL da det inte anses vara av vasentlig betydelse for dem att ha del. Alla de ganger
da tvangsmojligheterna inte kan tillampas maste marken losas genom frivillig férhandling,
vilken kan sluta pa alla mojliga grunder. Markéagarna far ndgon slags vetoratt och kan satta sig
pa tvaren till projekten. Mojligtvis skulle enskild vag kunna nyttjas men de vaghallarna 6nskar
oftast att det blir kommunal vaghallning istéllet.

Det pépekades fran flera hall att det finns problem i dagens lagstiftning. En person framholl att
det mesta l6ser sig genom avtalsvagen och menade pa att det i vissa lagen finns juridik och i
andra lagen finns smidiga I6sningar. Personen menade att man méste véga testa sig fram (i den
man det kan goras frivilligt) och se vad som star sig och hur losningen skulle st& sig om den
Overklagas.

Néagra av de som intervjuades uppmarksammade ett problem gallande tillatligheten for
kommuner att bygga kommunala gator langs med statliga allménna végar. Forr fanns det
pragmatiska ldsningar genom att kommunerna kunde bygga gc-vag langs statlig vag i samband
med att de lade ner VA-ledningar samt att de fick ett projekteringsbidrag for det. Det &r inte
lange mojligt eftersom det anses att Trafikverket ska bygga egen infrastruktur langs sina egna
végar. Gallande statlig medfinansiering s& kan kommunerna numera erhalla det endast om de
detaljplaneldgger att de ska bygga vég intill statlig vag.

Vad innebér begreppen funktionellt samband och felande Iankar? Medfor de problem
for er?

Internt p& Trafikverket rader det delade uppfattningar och meningar om begreppen. Flera av de
som intervjuades ansag att begreppet funktionellt samband innebéar stora problem och medfor
ett standigt terkommande gissel eftersom begreppet saknar tydlighet. Andra halvan av de som
intervjuades forstar inte riktigt inneborden av de tva begreppen. Det efterfragades for en tid
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sedan riktlinjer utifran begreppen och hur de ska hanteras i praktiken, vilket gjorde att den
planprovande enheten pa Trafikverket undersokte saken. Planprévning menade att utifran VagL
definition sa ar gc-vég en vaganordning som ingar i den statliga allménna vagen. Om gc-végen
skulle laggas en bit bort s maste det pavisas att gc-vagen avlastar den allmanna vagen med just
cykeltrafiken. Gc-vagen utgor pa sa satt en funktion till den allménna véagen och det finns ett
funktionellt samband.

Det framholls att det just nu fors diskussioner om att malpunkter anslutna mellan tva allmanna
végar skulle kunna betraktas som ok gallande ett funktionellt samband. D& ar utgangspunkten
att det ar trafikndtet som sddant som ska vara sammanhdngande. Nagon menade att det
funktionella sambandet borde ligga i att fa fram cyklisten och inte kopplas samman till bilvagens
rent geografiska strackning. Dessutom sa finns det andra strackningar som skulle vara béde
trevligare och genare att cykla pa an den langs med allméanna bilvagen. Vidare har diskussioner
forts inom Trafikverket att det funktionella sambandet borde finnas for gc-vag utmed jarnvégen
ocksa, sett till statlig infrastruktur. Det verkar dock utifran svaren som gavs vara svart att havda
att det finns ett funktionellt samband for gc-vagarna da. De kan knappast raknas som ett tillbehor
till jarnvagen da de inte kravs for jarnvagens funktion.

Det papekades att anledningen till att Trafikverket lagger sa stort fokus pa begreppet funktionellt
samband &r for att det véxte fram nar Trafikverkets planprovande enhet forsokte tolka lagen s&
langt som det gick utifrdn dagens formulering. Det har inte tillkommit for att begransa
Trafikverket i sitt byggande eller tolkningen av lagen, utan snarare tvart om. Nar det planeras
och byggs gc-vag sa kravs det endast att det finns ett samband med den allmanna vagen med
hansyn till funktionen. Att det ser ut sa beror pa att gc-vég raknas som tillbehor till allméan véag
enligt forarbetena och da maste Trafikverket utga fran det i sin tolkning och i sitt arbete. Den
planprévande enheten pa Trafikverket ar en provande enhet och inte en stodjande. Darfor kan
de inte rada kring planer som skulle avvika fran den tolkning av begreppet som finns i dagslaget.
Planerna maste istéllet prévas réttsligen i varje enskilt fall. Det var nagot som vissa av de som
intervjuades inte uppskattade eftersom det riskerar bade tid och pengar i de projekt vars plan
maste provas, om planen forkastas. Det ar en risk som man inte &r riktigt redo att ta.

Med felande lankar s& syftar Trafikverket till vagsnuttar med olika vaghallare (langs en och
samma stracka). Det kan handa att det finns kommunal gc-vég pa tva sidor av ett omrade och
att det finns en vilja att binda ihop de strackorna. Det blir problem med hur de ska sammanfogas.
Trafikverket kan namligen inte bara bilda en liten snutt statlig vag for da uppstar problem
géllande framkomst till vagsnutten och skétseln av den. Detsamma géller om det &r enskilda
végar som ska bindas ihop. Dar &r det &nnu kénsligare eftersom de enskilda vagar som inte
uppbar statshidrag kan satta upp bommar och darmed stanga kopplingar, ndgot som endast den
enskilda vaghallaren kan styra 6ver. En av de som intervjuades var kritisk till kommunernas
agerande gallande att bygga sammanhangande strak och att det var bristen pa det som gjorde att
det uppstod felande lankar frén forsta borjan.

Det framholls att Trafikverket leder in cykeltrafiken pa enskilda vagar for att det ofta ar dar det
ar trevligast att cykla. Att 16sa problemet med felande lankar och géra om de enskilda vagarna
till allmanna véagar sé att Trafikverket tar dver allt ansvar bara for att fa samma véghallare hela
strackan hade férmodligen varit ett for stort ingrepp.

Begreppen funktionellt samband och felande lankar verkar vara nagot som enbart anvands inom

Trafikverket. Varken den kommunala sidan eller Lantmaterisidan kunde relatera till begreppen
mer &n att de hort talas om dem.
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Maste ni komma éverens med markagaren vid markatkomst for gc-vag?

For Trafikverkets del kravs det inga 6verenskommelser géllande markatkomsten om végplan
anvands. VagL ar en expropriativ lagstiftning och nar vagplanen faststallts sa ar det den som
satter ramen. Trafikverket maste inte heller komma Gverens om ersattningen med markégaren.
Om parterna inte enas sa kan ersattningen faststallas i domstol. Det papekades att markagarna
ofta tror att det kravs en éverenskommelse innan byggstart men det behovs inte. | praktiken sa
sker forhandling om ersattning oftast sent i processen for att fa ersattningen att bli mer
sanningsenlig. En av de som intervjuades menade pa att Trafikverket inte kan rakna med att
kunna ta mark hur som helst bara for att det finns intilliggande vagar savida det inte finns en
végplan i grunden.

Det papekades att det bor traffas avtal om gc-vag ska inledas pa det enskilda vagnatet. Dels sa
okar det medvetenheten for fastighetsagarna om att vagen blir del i ett cykelstrak och dels sa
hor slitaget pa grund av den tillkommande trafiken regleras for de vagar som inte har statsbidrag.
Ofta gér Trafikverket in och rustar upp vagen for att forbattra standaren. Vidare sd kan det ocksa
avtalas om att vigen ska hallas oppen for gc-trafik. En av de som intervjuades menade pa att
markagarna till de vagar som inte har statsbidrag ofta accepterar gc-trafik da de sjalva uppskattar
att det finns ett fungerande gc-strék i omréadet.

Nagra av de som intervjuades fran Trafikverket framholl att statshidrag inte kan utges under en
pagaende forhandling for att fa vagarna att hallas 6ppna for allman trafik. Nagon papekade att
bidraget ar nagot som den enskilda vaghallaren sjalv aktivt maste anséka om och att det inte &r
bestandigt. Darfor &r det ingen garanti att vagen halls 6ppen for all framtid bara for att det utges
bidrag vid ett specifikt tillfalle. En annan menade pa att det hade varit en bra méjlighet om det
togs fram en modell for att kunna utge statshidrag vid forhandling. D& hade det skapats en rutin
att falla tilloaka pa samt en majlighet att kunna gora ratt for sig for den tillkommande trafiken
pa vagen.

Det framholls att det kan bli problematisk med markatkomsten vid nyanlaggning av gc-vig om
frivilliga I6sningar ska avtalas fram. Markégarna kan ju neka eller kréva orimligt hdg ersattning.
Det kan resultera i att det inte traffas ndgon dverenskommelse och att det blir ett glapp langs
strackan for gc-vag. Da far en alternativ strackning tankas dver sa att tvdngsinstrumentet genom
végplan kan anvéndas.

De exploateringsomraden kommuner kommer i kontakt med bestar antingen av kommunens
mark eller tillndr ndgon exploator och har detaljplanelagts. | detaljplanerna ingar bland annat
vagar och gc-vagar. Nar exploatdren ager marken si tecknas ett exploateringsavtal mellan
kommunen och exploatdren dar det anges att exploatéren betalar for allman platsmark, eftersom
det ar exploatdren som gor vinst pa att planen realiseras. Den enda gangen en exploator inte
betalar fullt ut & om det finns exploatorer med angransande planer som ocksa drar nytta av
infrastrukturen. D& delar samtliga exploatorer pa kostnaderna. Om planen har kommunalt
huvudmannaskap s& OGvergdr den allmanna platsmarken i kommunens &go (genom
fastighetsreglering) nar planen gatt igenom. Kommunen vill ha den allmanna platsmarken gratis
eftersom marken har &gt varde som allmén platsmark. Det blir da ett slags nollsummespel da
exploatéren ska betala for hela kostnaden for allman plats, d.v.s. bade anldggande och
markatkomst.

| det fall det behdvs allman platsmark utanfor exploatérens omrade sa kan atkomst for mindre
bitar mark ske, savida det finns ett patagligt behov av marken. Om det rér sig om jungfrulig
mark i utkanter av kommuner s blir det oftast inte uppmarksammat. Handlar det daremot om
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fortatning i mer centrala ortsdelar sa blir det fler protester. Markéagaren blir hur som helst
kompenserad for vardet av markens anvandning innan den blev utlagd som allmén platsmark.

Maste ni ta hansyn till en stérre opinion/skara manniskor?

Opinionens &sikt tas om hand under planprocessen vid bland annat samrad. Det géller saval for
kommuner som for Trafikverket.

Hur bemoéts gc-vagar allmant vid forhandling med markéagare? Ar de positiva eller
oroliga fér nedskrapning och stérningar?

Flertalet svarade att forstaelsen oftast ar storre for att det ska byggas gc-vag an att det ska byggas
bilvdg. Markagarna stors inte lika mycket av gc-végar och nyttjar ofta dem sjélv. Skulle de
sjalva inte nyttja dem sa har de forstaelse over att grannarna gor det. Vissa storre markagare
saknar daremot behovet av gc-vag och ar darfor negativt installda. Samtliga markégare blir dock
lika upprorda over sjalva intranget for gc-vag som om det vore bilvég. Det &r fortfarande mark
och tomtanlaggningar som forsvinner for dem och da &r det affektionsvarden och subjektiva
tankar som styr.

Majoriteten av de som intervjuades anség att markagarna oftast ar positivt installda, framforallt
om det ar befintligt vagnit som ska nyttjas. De berérda ser ofta ett varde i ett fungerande strak.
Gallande nyanlaggning av vig sa ar markégarna daremot ofta negativt installda. De tycker att
gc-vagen stor friden och vill inte ha folk som tittar in pa deras tomter eller stérande belysning
fran gc-vagen. Nagon menade att om markégarna &r negativt installda sa kan man alltid avtala
pa ett sddant satt att attityden vander.

En av de som intervjuades papekade att man skulle kunna ténka sig att gc-vég aldrig 6verklagas
for att det ar s bra och fint att ta sig fram pa det viset, men s ar det inte. Manga ganger ar det
trngt i de omréaden dar gc-vagarna byggs vilket gor att intrdng maste goras i nagons tradgard
och liknande. Det finns en hel del 6verklaganden pa gc-végar, for alla vill ha gc-vag men inte
pa sin mark. Overklagandena beror dels pa att mark tas i ansprak och dels p& grund av att det
blir 6kad insyn. Vidare ar det svérare att anldgga gc-vag utan att fa 6verklaganden pa de stillen
dar det ar storre tryck pa marken pa grund av flertalet intressenter.

Samarbetar ni med andra aktorer? Om ja, hur ser det samarbetet ut?

Trafikverket och kommuner samarbetar eftersom bada parter ar planerande aktorer. Dessutom
sa bygger Trafikverket alltid inom ndgon kommun och paverkar darmed kommunens vagnét.
Ofta laggs vagplaner for gc-vagar pé redan detaljplanelagda omréden vilket gor att
planprocesserna maste samordnas.

Ibland blir det &ven aktuellt med samarbeten med andra aktorer & kommunerna for
Trafikverkets del. Vid samrad sa bjuds ofta Cykelframjandet in. Samradskretsen anpassas efter
de forutsattningar som det aktuella projektet har (sa som friluftsliv, skola osv.). Kommunerna
har dven visst utbyte och samarbete med intilliggande kommuner. Det papekades att det inte
finns nagra samverkansprojekt gallande cykelstrak éver kommungranser i sydvastra Skane sa
som det ser ut nu.

For gc-planering gjordes ett omfattande arbete med att ta fram en regional cykelplan i
Stockholms l&n. Alla lanets aktérer (kommunerna i Stockholms I&n, Trafikverket, Lansstyrelsen
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Stockholm och Stockholms léns landsting) hade del i att ta fram en regional cykelplan for
arbetspendling, géllande fram till & 2030. Det var ett komplicerat och omsténdligt arbete med
mycket diplomati, men det ledde fram till en produkt som kommuner och 6évriga aktorer i lanet
jobbar efter. Dock gar utbyggnadstakten for de har straken alldeles for langsamt, men man
kommer i varje fall in pa helt annan skala géllande planering och byggande. Svarigheterna
uppstar néar det byts vaghallare pa gc-vdg pd mellankommunala lankar. Det ar knepigt att
samordna da det ar svart att synka finansiering och planering hos de olika aktorerna.

Gallande samarbetena sa rader det delade meningar om huruvida de fungerar bra eller inte. |
vissa lagen ar samarbetet bra och i andra samre. Nagra av de som intervjuades fran Trafikverket
trodde att kommunerna garna ser att Trafikverket ska ta storre ansvar och sta for merparten av
kostnaderna. Vidare sd papekades att vissa kommuner ar daliga pa att reagera péa det som sker
under planeringsfasen. Det framhdlls ocksa att framkomst pa cykel oftast &r ett kommunalt
intresse. Kommunen tar ofta pa sig att snordja och skota gc-vagarna. For det behover de inte
detaljplanelagga utan Trafikverket skriver bara ett driftavtal med kommunen. Nagon papekade
att Trafikverket forsdmrats som samarbetspartner sedan organisationen gjorts om till att bli en
ren bestéllare. Sammanslagningen av Véagverket och Banverket uppskattades inte heller och
komplicerades av de olika kulturer som slogs ihop fran de tva verken.

Inom Trafikverket s& samarbetar markforhandlare med de som &r del i en grupp under en
projektledare. Projektet i sin tur dr en bestillning frdn Planering. Det ar Planering som
bestammer hur utformning och vilken typ av gc-vag som ska finnas. Inom projektgruppen sa
kan markforhandlarna komma med &sikter och idéer till Planering och projektet samt tanka pa
vem Trafikverket egentligen bygger gc-vagen for. Nagon papekade att Planering ofta vill ha den
billigaste 16sningen medan markférhandlarna funderar mer pa sjalva I6sningen eftersom de
maste teckna olika avtal och sakra markatkomsten. Det finns manga markatkomstproblem att
nysta i som de pa Planering kanske inte ser.

Det berattades att allt som investeringsavdelningen pa Trafikverket, som markforhandling
tillhor, gor ar styrt av nédgon annan. Investeringsprojekten kommer som bestéllningar fran
planeringsavdelningen utifran nationell plan och lansplaner. Det ar planerna som finansierar
projekten. Planerna har kommit fram till vilka projekt som ska genomfdras for lange sedan.
Kommunerna ar med vid framtagning av lansplanerna och ar medvetna om vad som ska handa.
Vid projektstart s& bjuds sedan kommunerna normalt in till projektméten. Kommunerna &r ofta
med i projekten da de har anslutningsvagar till den allméanna vig som ska byggas, ska
detaljplanelagga eller ska lagga ner ledningar for el och VA under gc-vagen. Det handlar alltsa
bdde om ett planerings- (detaljplan och vagplan) och projekteringssamarbete mellan
Trafikverket och kommunerna. Vidare sa delas det ofta pa kostnaderna for gc-vagarna i
projekten.

Trafikverkets planprovande enhet samarbetar inte med ndgon, inte ens internt. Deras process
kan liknas med den i MMD. De ska prova ett forslag pa vdg och se om det &r tillrackligt bra
eller inte. Det finns inga undantag fran provningen utan alla planer maste provas.

Ar samarbete en forutsattning for markatkomst och sedan vidare for byggande och
vaghallning?

Flertalet av de som intervjuades svarade att samarbete mellan Trafikverket och kommuner &r en

forutsittning sa fort kommunala angelagenheter berérs. Ge-végar ar speciella pa det viset att de
gér éver olika markomraden (bade planerade och oplanerade) s samarbete ar viktigt for att fa
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bra helhetslosningar. Vidare sa ar det ofta kommunerna som ska drifta gc-vagarna eller sa ska
de samfinansieras och manga ansag att det maste till ett samarbete for att na dit.

Samtliga som intervjuades tyckte att samarbete l6ser problem. Det framhdlls att om man &r
dverens och har en bra dialog under ett projekts gang sa ar det mycket som underlattas eftersom
det ar sa mycket som ska ordnas under processen. Det forutsatts dessutom i lagstiftningen att
man sa langt som mojligt ska kunna komma Gverens.

Nagon papekade att samarbeten som det for den regionala cykelplanen &r en jattestor
forutsattning for att kunna planera sammanhangande nat och skapa enhetlig standard. Genom
sadant samarbete synkas projekten mellan aktorerna gallande saval tid och processer. Det hade
inte kunnat uppnas genom att vardera aktor arbetat separat. Dock kravs det att man arbetar for
att fa samarbetet att fungera.

Hur skulle markatkomsten bast l6sas enligt din menig?

De som arbetar pa Trafikverket ansdg att markatkomsten for gc-vég bast 16ses med vagplaner,
speciellt om det ska tjana cykelpendling. Genom att l6sa marken genom vagplan s& ges ett
tydligt forfarande via ett beprovat instrument. Problemet &r da att det maste finnas mer pengar
att tillga. Nagon papekade att kommunerna behdver ta storre ansvar i frdga om gc-vagar. Vidare
sa papekades det att vagratt for gc-vag, sa som lagen ar utformad just nu, inte alltid ger de basta
rekreationsstraken eftersom strackningen sker langs med allman bilvag.

En av de som intervjuades papekade att om Trafikverket I6ser marken med végratt sa blir ocksa
drift- och underhallskostnaderna hogre for Trafikverket vilket kanske inte ar rimligt. Snarare
vore det skiligt att kommunerna ocksa ar med och delar pa de kostnaderna och ansvaret. En
annan av de som intervjuades menade pa att det ar markligt att Trafikverket tar ansvar for
bilvagar men inte cykelvagar pa landsbygden och forstar inte sarskiljningen dar. Personen tyckte
att staten borde ansvara for gc-vagar som sammanbinder orter.

Inom tatort sd ansag en av de som intervjuades att markatkomsten bast l6ses med detaljplan dar
infrastrukturen finns angiven. I detaljplan &r det tillatet att Iagga gc-vag aven pa parkmark vilket
mojliggdr for komplettering av planer utan &ndring. Om en gc-vég ska anlédggas langs en
kommunal gata sa kan gatan antingen krympas eller s& kan gc-vagen laggas pa den planlagda
gronremsan bredvid. Gronremsan utgdrs ndmligen oftast som allmén platsmark och tillhor redan
kommunen. Géllande landsbygden borde istéllet VAgL regler tillampas.

Nagra av de som intervjuades foreslog att lagandringar skulle goras. Ett alternativ &r att
mojliggora i VagL for att bygga fristdende cykelvégar. Ett annat alternativ &r att méjliggora i
AL for att koppla officialservitut till kommun eller stat. Annu ett alternativ som foreslogs var
att mojliggora for inskrankt vagratt for cykling pa enskilda vigar som da skulle ge ett visst
befogande till vagen for det allménna. | praktiken skulle det bli som ett servitut. Det
poéngterades att problemet som foljer &r att det blir oklarheter kring vem som ska ansvara for
konsekvenserna om nagon skadar sig langs véagen. Inskrankt vagratt anvands inte for trafik i
dagslaget, men skulle eventuellt kunna gdra det genom att l&ggas in i vagplan.
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Kravs det lagandring eller kan exempelvis Trafikverket gora uttalanden eller
handledande rapporter om hur markatkomsten ska ske i modern tid? (Exempelvis
genom att beskriva tolkningar av begrepp och definitioner.)

Samtliga som intervjuades insag att det finns problem med dagens lagstiftning och att den
behdver forandras pa nagot vis istéllet for att det snickras ihop alternativa losningar. Det var
inte ndgon som tyckte att en helt ny typ av lag borde inféras. Istéllet borde dndringar genomforas
i de lagar som redan finns.

Det framholls att det onskas en tydlighet i lag angaende ansvarsférdelningen for gc-vagar.
Nagon pépekade att om det inte framgar enligt lag att Trafikverket ska vara vaghallare sé borde
ansvaret falla pd kommunerna eftersom de har planmonopol i 6vrigt.

Manga onskade att VagL skulle forenklas pa sa satt att det mojliggors for att anldgga separata
vagtyper och ta bort skrivelsen ”allmin samfirdsel”. De flesta ansag att VagL blivit foraldrad
och att forutsattningarna som fanns da lagen kom till har forandrats. Det verkar inte rimligt att
gc-vag ska utgora ett tillbehor till allman vag da gang och cykling utgor egna trafikslag. Det ar
ju mojligt att anldgga motorvagar, dar andra trafikslag utesluts, s att inte kunna anlagga
fristdende cykelvagar ansags markligt. Viss forvaning foreldg ocksa ver att ge-fragan inte
behandlades nér VVagL gjordes om 2014 eller efter den statliga utredning som genomfordes for
cykel. Vidare papekades det att utredaren i cykelutredningen maste missuppfattat forarbetena
till V&gL. Utredaren séger att regelédndring inte krévs utan att det snarare ar tillampningen av
lagen som ska dndras, ndgot som en av de som intervjuats inte instammer i. Det &g tidigare en
utredning avseende &ndring av AL hos justitiedepartementet. Nar cyklingsutredningen gjordes
sa togs det upp i SOU:n att problemet skulle 16sas genom andringen i AL, men det hande inget
mer med den andringen. Sa i cykelutredningen s hoppade utredaren egentligen bock Gver det
storsta problemet och hur det skulle kunna l6sas.

En av de som intervjuades trodde att VAgL ar pa vag ut och bor revideras fran grunden. Istéllet
borde samma forfarande som for jarnvag appliceras pa vagar och markatkomsten skulle alltsa
ske genom fastighetsbildning. Nagra andra menade att vagrétten ar en gammal foreteelse som
ar unik i sitt slag och nagot som bor varnas om. Vagratten ger ett forfarande som &r praktiskt,
snabbt och effektivt eftersom Trafikverket kan sétta spaden i marken sa fort en vagplan vunnit
laga kraft. Vagratten r praktisk i de ldgen da végar dras in och lamnar exempelvis inte ifran sig
onyttiga restfastigheter vilket hade gjorts om fastighetsbildningsinstitutet skulle anvants. Det
papekades dock att végratt ar en stark rattighet och att man borde fraga sig om man genom
lagandring ar beredd att utbka mojligheterna for den réttigheten. Vidare framholls det att
vagratten ligger osynlig for kommunernas del och att belastningen den utgéor kan bli svar att
finna vid nyexploatering. Det papekades ocksd att en lagandring i VagL inte léser nagon
tvangsmajlighet for kommunerna.

Négon trodde att VagL skulle kunna tolkas av Trafikverket pa sa vis att gc-vag skulle kunna
byggas sarskilt. Det kontrades av ett uttalande av en av de andra som intervjuades. Trafikverket
kan aldrig ga in och dndra i forarbetena till lagen i efterhand. Det var namligen utifran lydelsen
i forarbetena som riksdagen beslutade om antagande av lagen. Om en andring i forarbetena
onskas s& maste det ske en lagandring, om &n en liten sadan.

En av de som intervjuades menade att markatkomsten for att sy ihop gc-strdk rent praktiskt
skulle kunna lésas genom att Trafikverket hittar en bidragsmodell som traffar cyklande pa
enskild vdg. Personen menade pa att det skulle vara en framgéngsfaktor for gc-vdg i
landsbygdsmiljo.
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Néagon onskade att en lagandring istéllet skulle géras i AL for att kunna skapa batnad for
kommunala gatufastigheter att anvanda sig av servitut enligt 498 AL. Fragan blir da om
batnaden bor betraktas som nagot geografiskt eller om man ska se till vilka som ager en viss
fastighet och deras behov saval nu som framéver. Det framhdlls ocksa att lagen, sa som den ar
utformad nu, ar klar med vad som ér tillatet och inte samt att lagtolkningen kan ske genom
rattsfall. Eventuellt sa borde AL prévas mer genom réttsfall for att se vad som ér tillatet och hur
Iangt lagen kan strickas. Det framholls dock géllande markatkomst via AL att den demokratiska
processen gar forlorad. Allménheten har ju inte insyn i lantmateriforrattningar.

Det papekades att lagandringar tar flera &r innan de kan tas i bruk och att markatkomstfragan
borde kunna hanteras och I6sas (om &n i mindre skala) under tiden, pa vagen dit.

Kan det befintliga vagnatet med enskilda vagar nyttjas for gang och cykel?

Det befintliga vagnatet med enskilda vagar kan nyttjas for gc-vdg. De flesta av de som
intervjuades tyckte dock inte att det ar lampligt och att det &r en dalig 16sning. Det har snarare
blivit en konsekvens i brist pd andra losningar. Nagon tyckte att det &r ett enkelt och billigt
alternativ i de fall man kommer 6verens med de enskilda vaghallarna. En annan tyckte att det
ar forvillande da manga tycks tro att den enskilda vagen blir allmén, vilket inte ar fallet.

Trafikverket far skylta och leda in allméan trafik pa det enskilda vagnatet sa lange de végarna
uppbaér statsbidrag. Pa vagar som inte har statsbidrag far var och en ga och cykla med
allemansratt. Manga av de som intervjuades stillde sig fragande till varfor cykelstrak ska
konstrueras som medfor att cyklisterna tvingas cykla med sd svag ratt. Utifran
Forsranningsmalet s& far Trafikverket eller kommunerna inte minska sina egna kostnader pa
bekostnad av andra, vilket intraffar om inledning sker pa de enskilda vagarna med skyltning och
sd vidare.

Det papekades fran flera att det blir problem gallande olika standard pé& gc-strackorna och att
det maste avtalas om drift och skadestandsansvar. Nagra framholl géllande skadestandsansvaret
att de enskilda vaghallarna ofta & medlemmar i Riksforbundet Enskilda Végar och har
forsakring darigenom. Om inget annat avtalas langs strackorna sa faller skadestandsansvaret pa
de enskilda vaghéllarna. Nagon stéllde sig undrande till hur det fungerar i de fall som kommunen
tagit pa sig en del av ansvaret genom driften och om den kommunala forsakringen tacker
kostnader som uppstar i samband med skador.

Vissa ansag att de enskilda vaghéllarna bor kompenseras for det kade slitaget pa vagarna och
foreslog att det borde tecknas avtal om é&rlig ersattning — oavsett om det blir som
slitageersattning eller annan erséttning. For att fa slitageersittning sd& maste namligen
véghallaren bevisa att vagen har dkat slitage arligen, vilket kanske inte ar s latt alla ganger. Det
fanns en tro bland nagra av de som intervjuades om att den hér biten skulle kunna Iésas inom
befintlig lagstiftning.

Nagon hade traffat pa markagare som tycker att de blir begransade eftersom vagen maste hallas
oppen for allmanheten. De far inte langre gora som de vill pa sin mark och kan dérfor ha asikter
emot att deras enskilda vag ska nyttjas. En av de som intervjuades papekade att vissa vaghéllare
inte gar med pa inledning pa sin vag just av den anledningen.

En av de som intervjuades menade att kommunerna inte har ndgonting pa landsbygden att gora,
nagot som tydligen avgjorts i hogsta instans. Hogsta forvaltningsdomstolen slog fast att
ingenting utanfor plan utgoér en kommunal fraga, sdvida det inte ror kommunens egna

120



Markatkomst for gang- och cykelvagar

fastigheter. Kommunen ska aldrig ta pa sig ansvaret for gc-végar utanfor detaljplan och inte
heller sta for forrattningskostnader som uppstar i samband med enskilda végar. Trots det sa finns
det kommuner som tar pa sig ansvaret for alla landsbygdsvagar, driftar de enskilda vagarna och
tar stadsbidraget fran vagforeningarna. Den som intervjuades menade pa att det blir smidigt for
Trafikverkets del att bara behdva gora utbetalningar till en part samt att végforeningarna &r
doende pa grund av bristande intresse och tycker att det ar lattare och skonare att kommunen
har hand om det. Kommunen skoter ju gatorna for de som bor inne i titorter, sa varfor skulle
inte kommunen kunna gora det aven for vagforeningar ute pa landsbygden.

Kan gc-vag anlaggas inom befintligt vagomrade?

Har gar asikterna isar. Flera av de som intervjuades trodde att det skulle kunna vara mojligt rent
teoretiskt eftersom det redan finns vagratt inom vagomradet. De tyckte ocksa att det knappast
skulle behovas ny plan for att anlagga gc-vag inom befintligt vagomrade. Det papekas dock att
det kan vara svart att genomfora med hansyn till avstand fran den allménna vagen pé& grund av
sékerhetsforeskrifter.

Andra menade att lagtolkningen, s& som den ar utformad nu, séger att planen som faststalls gor
det till savél vagkroppens utseende som hojd och form. De menade pa att det finns manga som
tror att vagomradet ger Trafikverket ratt att gora vad de vill bara for att de har vagratt men sa ar
det inte. VVagrétten ger Trafikverket rétt att bestdmma 6ver anvéndningen och kan jamforas med
bygglov. For att kunna utféra en atgard inom befintligt vagomrade sd maste den raknas som
drift- och underhallsatgard. Byggande av en ny gc-vag kraver vagplan och maste alltid
planprovas. Ge-vagar kan inte anldaggas hur som helst inom ett befintligt vagomrade. Om
vagomradet ar for stort sd borde den dverflddiga marken egentligen ga tillbaka till markagaren
och inte langre belastas med végratt. Det sker dock séllan i praktiken da det saknas resurser for
indragandet. Dessutom ar det séllan Trafikverket har sa stort vigomrade éver. Oftast gar det att
kombinera gc-vagen med den allménna vagen inom vagomradet pa vissa delar av strackan men
sedan gar gc-vagen Gver gransen for vagplanens omrade. Da kan Trafikverket inte langre se det
som att de héller sig inom vagomradet, sa i de lagena gors oftast vagplan for gc-védg for hela
strackan.

De som var skeptiska till om det & méjligt menade att det kan finnas en 6ppning i att genomféra
gc-vagen som typfall 1. Da kréavs det att omgivningspaverkan ar mindre och oftast sa ar det inte
fallet. Ommalning av korfalt klassas inte som ’byggande av vdg”. Man kan ju i och for sig mala
om véghanan och modifiera den, men da rér man sig i en grazon. Fragan blir nar gransen nas
for byggande om en gc-vag skulle laggas in genom ommalning samt om det verkligen &r basta
lokaliseringen. Det utreds ju inte da. Forandring av vag till vajervag (2+1) riknas exempelvis
som byggande av vég och kraver vagplan.

Tva av de som intervjuades hade haft projekt pa gang dar det skulle upplatas rétt for kommunen
att anlagga gc-vag inom Trafikverkets befintliga vagomrade. Det blev dock inte sd. Det ena
projektet genomfordes med véagplan och det andra ligger pa is men hade troligen behovt vagplan
anda pa grund av att vagomradet skulle bli s& pass férandrat.

Vi har ju ett tvangsinstrument genom ExL. Skulle den kunna anvéndas for andamalet i
storre utstrackning eller vill man ha frivilliga 16sningar i den man det gar?

Samtliga var negativa till att ExL skulle anvandas i storre utstrackning. Det radde ocksa stor

tveksamhet huruvida gc-vag skulle kunna falla in under nagot av expropriationsandamalen. De

flesta menade pa att det finns annan lagstiftning béttre lampad for infrastruktur samt att det i
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ExL star angivet att speciallagstiftning ska ga fore. Enighet radde kring att ExL kdnns omodern
och att samhallet forandrats till att bli allt mer individualistiskt. Den enskilda dganderétten har
blivit mer uppmérksammad och &r numera intagen i grundlagen (RF).

Fran Trafikverkets sida menade man pa att man har ett tvangsinstrument i VagL som foljer en
demokratisk process. For de fall VAgL inte kan tillimpas sa 6nskade de flesta som intervjuades
att en lagandring borde ske déar snarare &n att ExL skulle anvandas. | de fall staten inte skulle
vara inblandad sa 6nskades att forfaranden genom PBL eller forrattning hos Lantmateriet istallet
skulle tillampas. En person invande med att Trafikverket inte bor anldgga gc-vagar om de inte
kan genomforas enligt VagL regelverk eftersom de da inte skulle utgora ett tillrackligt angelaget
allmént intresse.

Beprovade processer uppskattades dven fran kommunens och Lantmateriets sida. Man varnar
om dialogerna och den demokratiska processen. Det framhélls att den domstolsexercis som
skulle folja av EXL ar kostsam i bade tid och pengar jamfort med andra institut for markatkomst.

| den man det gar ar frivilliga avtal att foredra. Det framhédvdes dock att de processer som finns
att tillgd ar gedigna och hanterar fragor som eventuellt skulle kunna komma bort i frivilliga
I6sningar. Nagon pépekade att man i ett projekt funderat pd markatkomst genom avtalsservitut.
For att kringgd problemet med osékerheter och bortfall av réttigheten s& skulle den kunna
skrivas in i fastighetsregistret.

Det har i utredningar kommit forslag pa att kunna knyta ett harskande servitut direkt
till stat eller kommun, utan koppling till en av dem &gd fastighet. Vad tycker du om det?
Hade det hjalpt? Hade det blivit rattsosakert?

Valdigt manga var for den har idén och tyckte att det verkar vara smidigt. Foreslagna
servitutsmodell skulle medfora fler 16sningar for markatkomst och skulle i de fall det ar lampligt
majliggora framkomst med tvang. De flesta tyckte att 16sningen borde kunna tillampas med
bade stat eller kommun som servitutshavare. En dndring i AL uppmuntrades sa att man skulle
kunna undga gissandet efter fastigheter med lamplig koppling. Erséttningen till vaghallaren
skulle kunna bestammas utifran flera olika aktérer. Fran nagra hall papekades det att forfarandet
skulle pdminna om det for ledningsratt och att det da inte skulle krdvas nagon helt ny
rattskonstruktion. Vidare s& tyckte ménga att det hade varit smidigare med en sadan har
servitutslosning an att bilda gemensamhetsanlaggningar med vag koppling till ndgon fastighet.

En av de som intervjuades berattade att Vagverket (nuvarande Trafikverket) lamnade ett
yttrande pa forslaget angéende andring i AL. VVagverket tyckte att det var en bra idé att andra
AL pa det viset eftersom befintliga enskilda véagar skulle kunna nyttjas och balansera flertalet
olika intressen. Det skulle inte bli dubbla markansprak (som det annars kan bli) och inga onddiga
samhallsresurser skulle nyttjas. Personen papekade att hela formen emellertid ar en fraimmande
fagel i AL och menade att den lagen ar till for att reglera forhallanden mellan enskilda fastigheter
och inte for det allménna.

De som intervjuades var dock skeptiska till att allmanheten kommer att sakna insyn i processen
eftersom samradsforfarandet kringgas samt att man blir beroende av Lantméteriets prévning och
arbetsbelastning. Det kan gora att projekten tar langre tid. Det blir en riskfaktor att ga forbi de
demokratiska processerna dd kommun och Trafikverket far en stallning dar de tycks veta bést.
Da kan strackningarna pa gc-vagarna sakerligen bli fel eftersom allménhetens behov inte fangas
upp genom dialog.
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Négon ansag att Lantméteriets provning av servitutets lamplighet inte bor omfatta batnad eller
opinionsvillkoret, utan att de villkoren prévas redan i riksdagsbeslutet for lagandringen. Efter
inkommen anstkan om servitut for gc-vag sa kan prévningen darefter ske ex officio, med viss
justering av strackningen pa sammantradet i forrattningsprocessen.

Vissa av de som intervjuades menade pa att forfarandet skulle kunna tillimpas for saval
anlaggande av nya gc-vagar som pa befintliga gemensamhetsanlaggningar. Andra tyckte att
modellen inte alls lampade sig for helt nya gc-vagar da den demokratiska processen kringgas.

Det papekades att det kan vara smidigt med en servitutslosning eftersom ansvaret for
Trafikverkets del inte blir lika omfattande som om vagréttsinstitutet skulle nyttas. | vissa fall
hade servitutsratten kanske kunnat vara tillracklig. Likasa blir det en avlastning eftersom
servitutsinnehavaren inte behover ga pa arsstammor och liknande (vilket hade behovts om det
istallet majliggjorts for att fa andel i en gemensamhetsanlaggning). Vidare papekade nagra
andra att servitutslésningen eventuellt skulle kunna vara en opraktisk 16sning sett till ansvar,
skotsel och drift av gc-végen.

Ingen av de som intervjuades sag vad som skulle kunna bli rattsoséakert om servitutet skulle
kopplas till en juridisk person i stéllet for en fastighet. De menade att staten eller kommunerna
ar bestandiga och att det alltid kommer att vara méjligt att svara for deras servitut. Daremot sé
upplevdes processen for bildandet som rattsosdker. Nagon invande med att forfarandet hur som
helst hade varit béattre an det system som ibland anvands idag, dar ett felaktigt beslut vinner laga
kraft om ingen Overklagar det.

De flesta av de som intervjuades fran Trafikverket tyckte att det hade varit béttre att andra i
VgL istallet for att skapa servitutslosningar. Nagon menade att markatkomsten egentligen hade
kunnat genomforas lika I&tt med en enkel vagplan.

Det framfordes av nagra att ett alternativ hade varit att andra i AL pa sa sétt att det skulle bli
mojligt for kommun eller staten att ha del i gemensamhetsanléaggningar. 1 dagslaget ar det inte
mojligt da domstolarna anser att kopplingen till en viss fastighet ar for vag samt att vagforetag
genom vagratt inte har nagra fastigheter. En av de som intervjuades papekade att det verkar
bakvant med andel i gemensamhetsanldggning for Trafikverkets rdkning och att det skulle
kravas en fordndring av gemensamhetsanlaggningars innebdrd. AL hade behdvt betraktas helt
annorlunda. Ett forslag pa hur lagen skulle kunna férandras var att ge innehavare av vagratt rétt
att ha del i anlaggningen, liknande dagens lydelse for byggnad pa ofri grund. Da far végen
betraktas som nagot som allméanheten &ger och vara det som medfér nyttjandet av den.

Om man inte vill 1agga fokus pa detaljplanelaggning (vilket anda inte verkar vara ett
lampligt alternativ for gc-vag) borde kommunerna (som foreslagits i SOU) da ta fram
omradesbestammelser som en forberedande planprocess till alternativa I6sningar sa
som servitut? Oppnar det upp méjligheter for vidare markatkomst eller ar det enbart
en belastning?

Négon av de som intervjuades tyckte att det lat som en vettig idé da det flyttar Gver mer ansvar
pa kommunerna. Dock s skulle det &terigen landa i en finansieringsfraga. Personen menade att
det som var bra med forslaget var att kommunerna férhoppningsvis hade kunnat bygga enklare
vagar. Sa fort staten bygger sé blir det robust och det kravs inte alltid topp-standard enligt VGU
for gc-vagar. Ibland behdver man bara ta sig fram och kan néja sig med végar med lagre
standard. Det funkar inte s& genom VAgL regelverk, s& att ldta kommunerna ta fram
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omradesbestammelser skulle kunna Gppna upp méjligheterna for fler och billigare alternativ
med varierande standard. Da hamnar fokus pd att cyklisterna ska kunna ta sig fram.

Generellt radde en osékerhet kring hur omradesbestammelser tillampas. De flesta verkade
negativt installda till anvandandet av dem och menade att de inte kommer fylla den funktionen
man onskar enligt forslaget. For det hade instrumentet omradesbestammelser behovts regleras
om. Négon framhavde att omradesbestammelser visar en liten djupare analys for marken, nagot
som lika latt skulle kunna framféras av kunniga fastighetsagare vid ett sammantrade eller
samrad.

Négra av de som intervjuades menade att ett battre alternativ hade varit att jobba med ndgon
form av rattighetstyper som kanns igen. Om kommunerna inte vill eller bér anvanda detaljplaner
i de har sammanhangen sa ar framkomsten knapp genom omradesbestammelser. De skulle
varken l6sa problemet eller sakerstdlla syftet. D& ar det battre med en tydlig
rattighetskonstruktion, sa som exempelvis officialservitut, som kan hantera intrang och satta
kronor och 6ren pa markatkomsten.
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12 Diskuterande analys

12.1 Problematik

Det star klart att det finns en problematik géallande markatkomsten fér gc-vagar. Det
finns en osdkerhet rorande vilken markatkomstmetod som ska och kan anvéandas, vem
som ska ha vaghallaransvaret och hur planeringen ska samordnas. Flertalet utredningar
har gjorts som i manga fall resulterar i en vilja och ambition att utoka cyklande och
vagnatet for trafikslaget. Dock har inga l6sningar pa problemet natts utan
problematiken fortsétter att svava i luften. Vidare ar rattsfallsutredningarna fa och
oppnar inte upp for nagra revolutionerande atgarder. Domstolarna verkar tolka lagarna
och forarbetena restriktivt.

12.2 Markatkomstsatt

Examensarbetet hanterar atta olika satt for hur markatkomsten for gc-vagar kan sékras
utanfor detaljplanelagda omraden: vagratt genom vagplan, vagratt genom forhandling,
gemensamhetsanlaggning, servitut genom AL eller FBL, avtalsservitut,
nyttjanderattsavtal samt expropriation. Utifran studien sa har det framgatt att samtliga
alternativ inte gar att tillampa med dagens lagstiftning och praxis. For Trafikverkets del
kan markatkomst lagligen ske genom végratt och avtal om nyttjanderatt. For
kommunernas del sa kan, férutom genom detaljplan, markatkomst lagligen ske genom
avtalsservitut och avtal om nyttjanderétt.

| dagslaget ar det inte mojligt for Trafikverket att ha del i gemensamhetsanléaggningar
eller inneha servitut till forman for vagforetag. Trafikverkets vagar ligger pa en
rattighet och darfor kan inte heller en fastighet knytas till rattsforhallandena
gemensamhetsanlaggning eller servitut. Sa som lagen &r utformad sa galler
rattsforhallandet mellan fastigheter. Méjligtvis finns det en 6ppning i 28 AL som sager
att lagens bestammelser kan, om det ar lampligt, tillampas pa anlaggning som inte hor
till en fastighet. Den mojligheten kénns dock som ett oerhdrt svagt kort. Om det
alternativet varit mojligt sa borde det nog redan anvants.

For kommunerna var det tidigare mojligt att ha del i gemensamhetsanlaggningar samt
bilda servitut till forman for kommunala fastigheter. Praxis har daremot stramats at pa
den fronten da domstolarna tyckte att det var svart att hitta kopplingar till de fastigheter
som skulle ha del i anlaggningen respektive vara harskande i servitutsforhallandet.
Kommunernas mojligheter att skapa gc-véagar utan frivilliga I6sningar har dérigenom
begransats avsevart. Den enda tvangsmojlighet som aterstar &r egentligen
detaljplaneldggning som &r ett kostsamt och tidskrdvande forfarande. Det har i studien
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visat sig att det i manga fall inte ens &r lampligt att detaljplaneldgga vid de tillfallen da
tvangssituationer kravs. Pagaende markanvandning intill det planlagda omradet kan
paverkas negativt eller sa ar det inte lampligt att detaljplanelagga for endast en smal
remsa som ska avse gc-vag. Vidare kan man fraga sig om det verkligen ska kravas
detaljplanelaggning bara for att den méjligheten finns att tillga.

12.2.1 Trafikverkets markatkomstsatt idag

Vagratt

Tra%ikverket anvander sig i dagslaget framforallt av vagrattsforfarandet genom VégL
regelverk. Vagratten medfor en tvangsmoéjlighet for Trafikverket att kunna dra fram
sina végar. Ratten har gamla anor och féljer en val genomarbetad process som &r
demokratisk och 6ppnar upp for dialog med allméanheten. Végratten ar praktisk pa sa
vis att den ar effektiv nar en plan vél vunnit laga kraft och att den upphor sa snart vagar
dras in och det blir det inga restfastigheter att ta hand om for Trafikverkets del.

Véagratten dr & andra sidan kritiserad pa grund av den tvangsratt den utgor och
ifrdgasatts av markagare som blir belastade och har affektionsvarden till sin mark.

VagL omfattar gc-vag sa som tillbehor till allman vég. | det flesta fallen planeras gc-
vagarna dikt an allméanna vagar med fokus pa att 6ka cyklingen och trafiksékerheten.
Eftersom gc-vég i dagslaget utgor ett tillbehor till allman vag sa maste de anldggas
darefter. Det innebar att gc-vagar maste anlaggas sa att de har ett funktionellt samband
till de allménna vdgarna och avlastar dem. Det funktionella sambandet diskuteras
utforligare i avsnitt 12.6. Vidare skapas oftast inte de mest rekreativa straken att cykla
pa och vissa ganger inte heller de mest gena straken nér gc-vagarna anlaggs utmed
allman vég.

Oftast maste véagplaner tas fram da det inte verkar vara mojligt att anlagga helt nya gc-
vagar enbart genom forhandling som typfall 1. Omgivningspaverkan blir i regel for stor
och atgarden kan da inte klassas som ringa. Vaganlaggningen far ju inte forandras pa
nagot avgorande satt. Ett av kriterierna for typfall 1 ar vidare att det ska rora sig om
atgarder pa befintlig vag. Jag kan tdnka mig att de allmanna vagarna oftast inte har
tillrackligt stora vagomraden for att fa plats med separerad gc-vag. Att gora
markarbeten och anldgga gc-vag verkar ocksa vara svart att se som en liten och
okomplicerad atgard. Markatkomsten maste ske pa frivillig vag och i och med att
planforfarandet forsvinner sa forlorar ocksa allméanheten insyn och ritt att tycka till.
Det &r formodligen darfor det i de flesta fall gors vdgplaner.

Nyttjanderatt
Trafikverket leder manga ganger in gc-strackorna pa sidovagnaten med enskilda végar.

Ratten till att nyttja vagarna sakras genom nyttjanderattsavtal. Ibland uppstar problem
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med markégarna gallande forstaelsen att de enskilda vagarna ska kunna hallas 6ppna
for gc-trafik i alla lagen samt gallande ansvaret om nagon skadar sig. Det vilar generellt
en osakerhetsfaktor dver avtalsmetoden. Den kréver dverenskommelse for att verkligen
komma fram och majliggora atkomst for Trafikverket. For att se till att avtalet bestar
bor det skrivas in, ndgot som ar valdigt viktigt vid de tillfallen som frivilliga I6sningar
val uppnatts. Pa sa vis blir de bestandiga tills dess att ndgon part ansoker om att de ska
upphévas.

Nyttjanderattsavtalet medfor en osakerhet for framtiden sett till upplatelsetiden. Som
mest kan avtal slutas for 50 ars tid. Genast kommer fradgan upp om vad som hander
efter den tidsperioden. Det kraver administration for att halla rattigheten levande och
se till att nya avtal tecknas som ar lika heltackande som dem de erséatter. Vidare maste
intresset av gc-vagens fortlevnad beaktas. Det kanske éar tillrackligt med upplatelsetid
pa 50 ar i vissa fall. Det ar svart att sia om samhallsutvecklingen och utbyggnaden av
samhallen. Det kan ha blivit en sa pass stor forandring att behovet av gc-vagen inte
langre ar aktuellt. | sadana fall ar upplatelseformen tillracklig, sa lange avtalet sakras
med inskrivning. | JB anges att nyttjanderatter kan avtalas for nagons livstid. Jag
funderar pa om det kan tillampas for juridiska personer. 1 sa fall skulle den
administrativa delen kring fornyande av avtal inte langre vara ett problem. Det &r nagot
som kan vara vért att undersoka narmre.

Det &r alltsd majligt att nyttja det enskilda vagnatet, men med foljd att det kan bli
vilseledande sett till vaghallaransvaret. Jag haller med en av de som intervjuades om
att man latt skulle kunna uppfatta vagen som allméan pa grund av inledningen, trots att
den i sjalva verket inte ar det. Likasa bor Trafikverket fundera pa om de ska satsa pa
att lagga finansiella medel pa nyttjanderatter som latt kan ga forlorade och som vilar pa
otrygga grunder. Anledningen till att de gor det idag &r for att resurser saknas for att
I6sa markatkomsten for gc-vag pa annat sétt.

Inskrankt vagratt
| intervju uppkom forslag angaende markatkomst for Trafikverket genom inskréankt

vagratt. Det &r nagot som jag inte ar sa bekant med. Det later dock som en rimlig och
mojlig 16sning for Trafikverket att kunna nyttja det befintliga nitet med enskilda vagar.
Réttsfiguren skulle medféra samma befogenheter for Trafikverket som ett servitut
skulle gbra och méjliggdra for nyttjande av det befintliga enskilda vagnatet. Det hade
da inte kravts en lagandring i AL for att mojliggora markatkomst for Trafikverket,
vilket hade varit nédvandigt om ett servitut skulle mojliggoras for Trafikverkets vagar
(mer om det i avsnitt 12.8). Forfarandet skulle prévas genom végplan och efter
provningen skulle svaret komma pa om rattsfiguren kan anvandas eller ej utifran dagens
lagstiftning. Vidare uppstar det en viss oklarhet i vem som blir ansvarig for gc-vagarna
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om de blir belastade med inskrankt véagratt. Formodligen &r det liksom vid nyttjanderétt
pa befintliga enskilda vagar de enskilda vaghallarna som &r ansvariga.

Ommalning av befintliga allmanna vagar
Att ommala breda allmanna vagar for att separera gc-trafik fran motortrafik ar majligen

ett alternativ som kan tillampas utifran dagens lagstiftning for Trafikverkets rakning.
Det skulle innebéra en relativt billig 16sning som inte borde krdva upprattande av
vagplan, sdvida inte ommalningen klassas som byggande av ny vég. Jag kan tycka att
det snarare handlar om en underhallsdtgard av vagen att separera gc-trafik fran
motortrafik nar man haller sig inom samma vagomrade och sa lange som vagen ar
tillrackligt bred. Det blir ju sékrare att nyttja vdgen om trafikslagen separeras, végen
forandras inte namnvart och véagplanens intentioner borde inte paverkas. Dock faller
forandring av allman vég till vajervag som en byggatgard sa det ar mojligt att dven
ommalning gor det. Trafiken flyttas ju at ett visst hall vilket skulle kunna paverka
bullernivaer och dylikt for de som far motortrafiken narmre sig.

Jag vet inte hur planeringen kring den hér typen av atgérder ser ut eller om det skulle
kunna falla in under typfall 1. Forfarandetypen beror nog pa hur omgivningen paverkas.
Om ommalningen sker ute pa landsbygden dar ingen stor sig pa att trafiken flyttas
nagon meter sa borde forfarandet kunna ske som typfall 1. Tveksamheter uppstar
daremot i mer tatbebyggda omraden dér det kanske kravs att de intillboende far tycka
till. Alternativt kan man lata dem uttrycka sin asikt och om atgarden godtas som
marginell paverkan pa omgivningen sa behdver inte en vagplan uppréttas.

12.2.2 Kommunernas markatkomstsatt idag

Avtalsservitut
Utanfor detaljplan a&r kommunernas alternativ for markatkomst fa och kraver att det att

det tréffas frivilliga dverenskommelser. Avtalsservitut utgor i dagslaget en mojlighet
for kommuner att ta sig fram pa enskilda fastigheter. Avtalet maste vara utformat enligt
JBs regelverk och uppfylla vissa kriterier. Om en prévning skulle ske av ett sddant avtal
sa lagger praxis sarskild tyngd pa nagra kriterier. Servitutet maste vara av stadigvarande
betydelse och det maste foreligga ett funktionellt samband mellan nyttigheten pa
tjanande fastighet och utnyttjandet pa harskande fastighet. Det borde alltsa vara mojligt
att anvanda rattsfiguren pa saval det befintliga enskilda vagnatet som for att dra fram
nya vagar, sa lange det finns en lamplig fastighet som representerar
servitutsupplatelsen. Vidare kréavs det att det finns en anslutning mellan den harskande
fastigheten och servitutet.
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Nyttjanderatt
Aven kommunerna kan anvanda sig av nyttjanderattsavtal for markatkomst.

Problematiken ar dock den samma for dem som den &r for Trafikverket gallande
upplatelsetider och osakerheter.

Vagratt

Ino?n det egna vaghallningsomradet kan kommuner vélja att planera en vag med st6d
av VagL och darefter faststalla vagplanen hos Trafikverket. | det fallet maste vagen
uppfylla kraven for allman véag. Det medfor att vagen maste anlaggas for allmén
samférdsel och inkludera samtliga trafikslag. Darmed borde det inte vara mojligt for
kommunerna att enbart anldgga végar for gc-trafik genom V&gL regler.

12.2.3 Atgéarder inom véagrattsomrade

Angaende kommunernas ratt att bygga vag inom Trafikverkets vagomrade sa ar praxis
tillatande. Domstolen menade att Trafikverket har hand om vaghallningen for statens
rakning och har tillsyn éver kommunernas vaghallning. Trafikverket har alltsa ratt att
bestamma inom vagomradet under tiden som vagratten bestar. Praxis synsatt delas till
viss del av de som intervjuades. De ansag att det var mojligt att nyttja befintligt
vagomrade pa det satt som 6nskades. Andra halvan av de som intervjuades ansag att
nyttjandet inom vagomradet inte fick avvika fran den ursprungliga vagplanen.

De praktiska exemplen visar att kommunerna faktiskt bygger gc-vdg intill de allménna
vagarna och paverkar dem. Forut var det vanligt att kommunerna byggde gc-vég pa det
viset i samband med att de lade ner VA-ledningar och fick bidrag for att géra det. Det
ar inte langre mojligt da det anses att Trafikverket ska bygga egen infrastruktur langs
sina egna vagar. Dock kan kommunerna fa statlig medfinansiering om de
detaljplaneléagger for gc-vég intill statlig vag. Jag tycker att det hela verkar vara
motsagelsefullt. Jag forstar tanken med att Trafikverket ska bygga sin egen
infrastruktur men da borde man vara konsekvent och halla sig till att det endast &r
Trafikverket som ska fa bygga, oavsett om kommunerna detaljplanelagt eller gj.

Forfarandet skapar manga foljdfragor. Enligt VagL definition &r gc-vagar
vaganordningar sa det blir nagot oklart vem som star som agare till gc-vagen inom
vagomradet. Man kan fraga sig om Trafikverket inte sjalv bor vara ansvarig for
vaganordningar till sina vagar. Ansvaret kan ju skrivas éver pa kommunen men det
kanske inte ar rimligt alla ganger. Vidare sa kan det ifrdgasattas om Trafikverket som
statlig myndighet bor ga in och godkéanna I6sningar som i vissa fall uppfattas som
lagstridiga. Det finns ju exempelvis ett HD-avgérande som sdger att kommuner inte
kan anldgga gc-vdg med servitut enligt 498 AL. Domstolen hade eventuellt kunnat
acceptera en lésning med FBL-servitut men det &r inget som &r rattsligt prévat annu.
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Det hade nog varit lage att hardra situationen. Antingen sa far Trafikverket bygga och
bekosta gc-véagar inom sitt vagomrade och sen dverlata ansvaret pa kommunerna eller
sa far kommunerna bygga sa manga gc-vagar de vill, men inte dikt an Trafikverkets
vagar.

12.2.4 Expropriation

Expropriation &r en réttsfigur som séllan anvéands. Det verkar inte vara aktuellt att nyttja
expropriationsforfarandet mer extensivt for att fa tvangsvis markatkomst for gc-vag.
Utifran intervjuerna sa verkade de yrkesverksamma inte uppskatta forfarandet
framforallt pa grund av avsaknaden av demokratiskt inflytande. Det ar battre att forsoka
na frivilliga losningar eller att anvanda de beprévade processerna som finns dar
markatkomsten ocksa kan ske tvangsvis.

Manga av de som intervjuades stéllde sig fragande till om gc-vag ens gar under nagot
av expropriationsandamalen. Jag skulle tro att det gor det, men det ar tveksamt om
kravet pa ett angelaget allméant intresse uppfylls. Det ar mojligt att det skulle gora det
for fatalet, sarskilt utpekade, regionala strak.

Provningen i domstol anser jag vara olamplig i sammanhanget nar det som namnts finns
andra processer att tillga. Eftersom de processerna inte ar fullt tillrackliga alla ganger
sa ser jag snarare att det sker en forandring dar. Stark tvangsratt utan demokratiskt
inflytande kénns forlegat och darfor ar inte expropriation sarskilt lampligt att strdva
efter.

12.2.5 Officialservituten, gemensamhetsanlaggningar och rattslig
prévning

Utifran rattsfallen kan en viss grundsyn for tillampningen av de olika
rattighetsformerna utlasas. FOr servitut enligt 498 AL sa maste servitutet syfta till
harskande fastighets behov av vag for samfardsel och transport till och fran fastigheten.
Servitutet maste vara av vasentlig betydelse sett till fastighetens behov av vég. Det lyfts
fram att vagar som gors med den har typen av servitut maste kunna betraktas som
forbindelseleder och att servitutet ska ha en direkt anknytning till den hérskande
fastigheten med avsikt att skapa ett sammankopplat nét. Det bor ocksa finnas byggnad
eller anlaggning for kommunikationsandamal pa den harskande fastigheten med behov
av ratt for gc-vég. Det framhdvs dock att gc-végar ar av stor betydelse dven om det
finns annan kommunikation. Kriterierna for servitut enligt 498 AL, sa som de framstélls
genom praxis, ar saledes manga och hoga. Det verkar darfor vara ganska svart att hitta
en lamplig harskande fastighet for den har rattsfiguren.
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Servitut enligt FBL gar utanfor vagbegreppet och ser inte till vagen som sadan. Istéllet
verkar praxis fokusera pa forbindelser och sammanhéangande trafiknat. Servitutet maste
syfta till en andamalsenlig anvandning av den harskande fastigheten och det ska ligga
i sakens natur att fastigheten ar beroende av en forbindelse. Det lyfts fram att alla delar
av vagnatet ar av vasentlig betydelse. Det bor aven finnas anlaggningar for
verksamheten pa den harskande fastigheten for att knyta an till anvandningssattet. Det
har i de rattsfall som studerats visat sig att det & mojligt att knyta ett servitut enligt
FBL till en kommunal fastighet pa grund av att det ses som en kommunal uppgift att
ordna kommunikationsleder och sékerhetsanordningar.

Att anvanda sig av servitut enligt FBL for gc-vagar kanske ar lampligt med tanke pa att
de betraktas som tillbehor till vagar enligt VAgL definition och att den definitionen
foljer i AL. I de fall kommunerna forsoker satsa pa att fa igenom ett officialservitut sa
borde de anstka om servitut genom FBL. Jag tror att det hade forbattrat chanserna, sa
lange som kriterierna noga foljs.

Domstolarna har varit negativa till att kommuner ska ha andel i
gemensamhetsanlaggningar. Praxis menar pa att det maste stéllas stora krav om mark
ska tas i ansprak med tvang och att de enskilda intressena av att ha en gc-vag inte vager
lika tungt. Fastigheterna anses vidare andamalsenliga sa lange det finns tillgang till en
vag. Att skapa en gemensamhetsanlaggning for ytterligare vag som enbart avser gang
och cykling verkar inte vara vasentligt. Jag kan halla med den skiljaktiga meningen i
rattsfallet 98:29 om att landsbygden blir straffad eftersom det ofta finns stérre allméanna
vagar att na fastigheterna med. Ge-vagarna fyller ju en social funktion och sakerheten
skulle 6ka om gc-trafikanter inte nyttjar den allméanna vagen. Namnda réttsfall togs inte
upp av hogsta instans och berdr inte nagon kommunal fastighet. Det kan darfor tankas
att kraven pa anslutning for en kommunal fastighet skulle bli &n hogre.

Det ar kanske dags att testa alternativa l6sningar och soka forrattningar eller framstélla
vagplaner pa ett satt som inte gors idag. Trafikverkets planprévande enhet kommer da
sétta granserna for vad som ar mojligt och ej géllande végplan. Prévningen kommer
forvisso att ske givet forutsattningarna i det enskilda fallet men viss ledning kommer
anda kunna hamtas for framtida planer med liknande situationer. Forrattningar kommer
att provas utifrdn det ansokan avser, sa dé géller det att kommunerna ansoker “’pa ratt
sétt” och att de krav som praxis stillt i nuldget uppfylls. Forrattningarna gar kanske
igenom utan att bli éverklagade och da far vi inte reda pa vad domstolarna tycker om
rattstillampningen. Det blir forst intressant ndar provningen sker i domstol. Eventuellt
kan domstolen se pa rattstillampningen med nya 6gon om exempelvis servitut knyts till
en fastighet som har en relevant anlaggning fér verksamheten. Pa sa vis far vi praxis
som dppnar uppfor alternativa losningar utan att det kravs lagandringar.
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Den har metodiken medfor dock en hel del osdkerhet, bade vid planprévning och
domstolsforfarande. Att forsoka tumma pa lagarna s som de ar utformade nu ger
troligen inte det resultat som dnskas. Det medfor risker for Ianga och utdragna processer
dar forslaget kanske anda forkastas i slutdndan och arbetet tvingas goras om fran bérjan.
Dock sa skulle osékerheten pa vad som ar maojligt att gora och inte dampas eftersom
prévningen férhoppningsvis hade gett en ordentlig utredning med tydliga svar.

12.3 Samarbeten och ansvarsférdelning

Exemplen i avsnitt tio pavisar att det finns gc-vagar som har en salig blandning av
vaghallare pa en och samma stracka. Det framgar i saval Trafikverkets mal och visioner
som i instruktionen fran regeringen att Trafikverkets uppdrag omfattas av anlaggande
av gc-vag. Med det sagt sa ar det inte rimligt att Trafikverket ska sta for vaghallningen
av samtliga landets gc-véagar. Liksom for bilvagar maste en ansvarsfordelning goras.

En riktlinje for hur fordelningen ska ske togs fram i samarbete mellan berérda aktorer.
Likval rader det stor osakerhet hur vaghallaransvaret faktiskt ska fordelas. | manga fall
verkar det vara ekonomin som staller till det och rubbar den férdelning som i manga
fall borde vara. Trafikverket tycker att kommunerna borde ta storre ansvar for gc-
vagarna och vice versa. Dialog ar en nyckel for bra samarbete for pa sa vis kan man
prioritera ordning och se viken infrastruktur som ar viktig. Man kan dven kartlagga
malpunkter och vad som behéver goras. Det kommer vara svart att reda ut intressen
och prioritering av gc-vagar kommuner och staten emellan men dven om det ar svart sa
tror jag att det maste goras. FOr att rada bot pa problemet tror jag att det hade varit bra
att utveckla samarbetet ”Ratt vighéallaransvar” (som beskrevs i avsnitt 4). I det anges
att gallande forvaltning och vaghallaransvar har Trafikverket hand om allménna,
statliga vagar, kommunerna har hand om kommunala gator och fastighetségare och
vagforeningar har hand om de enskilda vagarna. Fordelningen utgar fran vaghallarnas
intressen, lampliga forsakringar och vilka bidrag som kan utga. Det hade nog varit en
framgangsfaktor att bryta ner ansvarsférdelningen pa en mer detaljerad niva sa att det
verkligen gar att arbeta efter mallen. Den behover forenklas och effektiviseras for att
det ska fungera. Det ska inte krévas diskussioner kring ansvarsférdelningen for varje
ny gc-vég utan det ska finnas givet i mallen.

Jag kan tycka, sett till den ansvarsfordelning man tog fram, att regionala gc-strak som
sammanbinder orter borde falla under Trafikverkets ansvar. Trafikverket har det
Overgripande ansvaret for allmanna vagar mellan orter och jag ser inte skillnaden
gallande vaghallaransvaret for gc-vdg. Man har dessutom ett ordentligt, vélarbetat
planldggningsinstrument som kan nyttjas for att skapa de bésta forutsattningarna for
gc-vag. De regionala straken kommer férmodligen gora att arbetspendling till storre del
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sker med cykel och darmed avlasta motortrafiken. Trafikverket kommer da arbeta efter
att uppfylla de transportpolitiska malen. Om ansvaret laggs pa Trafikverket pa det har
sattet sd borde det medfora att anldaggandet forenklas eftersom olika kommuners
intressen, viljor eller finansiella medel inte behdver beaktas lika mycket i fragan.
Baserat pa de intervjuer som genomforts anser jag vidare att det i manga fall vore
lampligt om driften 6verfors pa kommunerna. De snordjer och grusar gc-naten inne i
tatorterna och har darfor sakerligen maskiner som ar lampade for arbetet, s att fortsétta
driften ut pa regionala strak borde inte utgdra en allt for stor belastning. Pa s vis ar
kommunerna till viss del med och delar pa kostnad och ansvar for gc-vagarna, &ven om
det dvergripande ansvaret ligger hos Trafikverket. Dock kréver det samordning mellan
de intilliggande kommunerna dar gc-straken korsar kommungranser. Det bor upprattas
tydliga avtal gallande vem som ska utféra vad och vid vilka tillfallen. Overlats
driftsansvaret pa kommunerna sa ska det inte behova kréavas nagon storre tillsyn av gc-
vdagarna for Trafikverkets del.

For de regionala strak som leds in pa enskilda vagar sa borde ansvarsfordelningen
tydliggoras i avtal. S& som lagstiftningen ser ut i dagslaget tycker inte jag att det &r ett
lampligt alternativ att leda in regionala strak pa enskilda véagar. Belastningen for den
enskilda véaghallaren blir for hog sett till slitage och forsakring om nagon skadar sig.
Det ar heller inte rimligt att den enskilda végen ska gdras om till allman for att férandra
vaghallaransvaret.

Cykelleder for rekreation och turism borde snarare falla under kommunernas ansvar.
De straken har inte behov att vara lika gena eller ha samma standard som
pendlingsstrak. Darfor borde kommuner kunna avtala med varandra och utforma den
typen av nét.

Det ar mojligt att det kréavs lagstagning av ansvarsfordelningen. Da maste Trafikverket,
kommuner och enskilda vaghallare ratta sig efter de regler som satts upp. Dock skapar
det en ram som blir svarare att férandra om man ser ett framtida behov av andring i
ansvarsfordelningen. Jag vet darfor inte om det ar lampligt eller 6nskvart att lagstadga
om vaghallaransvaret. Det verkar béttre att utforma riktlinjer som inte ar lagstadgade
men som det fortfarande ar tyngd i och som maste féljas.

Utifran intervjuerna verkar det finnas ett internt problem, i varje fall pa Trafikverket,
att de som bestaller projekten inte vet vad problemen géllande markatkomsten ligger i
eller vad som satter regelverket. Darfor gors ofta inledningarna pa de enskilda vagarna.
Bestallarna haller inte pa med detaljerna utan ser till helheten utifran de finansiella
medel som fordelats till respektive projekt. For att kunna kréva att det ska finnas
fungerade samarbeten mellan olika aktorer sa borde man kunna krava att det finns
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vélfungerande samarbeten inom en organisation. Det verkar dock, mig veterligen, vara
problematiskt i flertalet storre organisationer. Det ar emellertid en helt annan fraga att
grava i och losa.

12.4 Ersattning

Erséttning till markagarna bor utifran efterforskning och dialog till den har studien utga
enligt ExL regler, som expropriationsfall. Det verkar inte motiverat att ersatta intrang
genom vinstfordelning nér det Overgripande intresset for gc-vdgarna finns hos
kommuner, Trafikverket och ibland pa dnnu hogre nivaer.

Vinstfordelningen hade forvisso kunnat bespara kommuner och Trafikverket nagon
slant eftersom tillagget pa 25 % inte skulle utga. De pengarna hade istéllet kunnat
investeras i andra projekt. Dock tror jag att man hade gjort sig en bjorntjanst genom att
havda att fastighetsdgarna vinner pa att fa en gc-vag 6ver sin mark. Missnojet skulle
nog bli storre fran allmanheten vilket skulle kunna leda till fler 6verklagade planer eller
forrattningar. Vissa av atgarderna kan ske genom tvang och darfor bor berorda
markdgare ersattas fullt ut med ExL regler.

Om avtal sluts med enskilda vaghallare som anger att vagarna ska hallas 6ppna for gc-
trafik sa bor vaghallaren fa erséttning for belastningen det utgér. | dagslaget ar det
valdigt oklart hur ersattning utgar i de fallen. Overenskommelserna innebar ett okat
slitage pa vagarna med fler passerande. Trafikverket och kommunerna kommer undan
relativt billigt genom att nyttja det befintliga enskilda vagnéatet. Det ar darfor rimligt att
de ersétter vaghallaren pa nagot satt och inte later den enskilda vaghallaren fa sta for
kostnaderna ensam. Ersattningen hade kunnat utga som arlig erséttning efter en viss
mall baserad pa stracka och belastning.

Man skulle kunna hévda att den ersattningen motsvaras av statsbidraget. Statsbidraget
ar dock ndgot som varje enskild vaghallare far anséka om och har ingen garanterad
bestandighet. Det skulle kunna medféra att vaghallaren star utan ersattning for sin
belastning om inget bidrag utgar och vagen fortfarande ska hallas 6ppen for allméan gc-
trafik.

Jag tror att en ersattningsmodell for att nyttja det enskilda vagnatet ar nagot som
Trafikverket och kommunerna borde titta narmare pa. Det hade kunnat vara en l6sning
for berattigad markatkomst utifran dagens lagstiftning och tillampliga metoder. Oavsett
vem av aktdrerna som Onskar nyttja det enskilda vagnatet och oavsett val av rattsfigur
sa bor ersattningen utga efter samma modell.
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12.5 Utredningar

Det gjordes en omfattade statlig utredning angaende cykling 2012. Regeringsutredaren
verkade se det som att problematiken till stor del gar att I6sa inom ramen for befintlig
lagstiftning medan Trafikverket och Lantméteriet ansag att en lagandring kravs. Nar
utredaren talade om samverkan sa verkade det mest syfta till att kommuner emellan ska
samverka och anvanda sig av planfoérfarande enligt PBL. Det talas dock om att PBL
inte ar lamplig enbart for en langtgaende gc-vag. Istallet for att detaljplanelagga s ska
omradesbestammelser tillimpas. D& landar man ju &ndd i nagot slags
planlaggningsforfarande, men med begransade mojligheter. Fragan ar om kommunerna
ens har resurser till det om de dessutom ska losa markatkomsten. Jag haller inte med
regeringsutredaren utan jag tror att lagandring kravs for att fa bukt med problemet. Vid
intervjuerna framgick att aven de som &r yrkesverksamma inom omradet efterfragar
lagéndring.

Lantmateriets rapport talar om att knyta servitut till kommunen som sadan och inte till
en specifik fastighet. Det &r en fordel sett till markinnehavet och blir ingen osdkerhet
gallande bestand om fastigheten behover séljas. Servitutsforhallandet skulle fortfarande
bestd for kommunen. Lantmateriet var ganska tydliga i sin rapport med att det
framforallt & en kommunal angeldgenhet att planera for gc-vagar. Regeringsutredaren
hévdade daremot att det ar lika angeldget for staten. Det &r darfor nddvéandigt att aven
staten far del i planeringen, sett ur det nationella transportnatet och transportbehovet.
Pa sa vis far staten bade medel och incitament for att ingripa i planeringen av regionala
strak i de lagen som kommuner inte kan eller prioriterar gc-vagnatet. Fragan ar da bara
om kommunerna ser det som ett kryphal for att sjalva inte behdva dra lasset med
planering och utférande. De kommuner som har simre ekonomi kanske inte har nagot
annat val &n att utnyttja den situationen medan de med starkare ekonomisk stéllning tar
pa sig hela ansvaret. Det ar pa grund av nyss namnda problematik som
ansvarsfordelningen maste tydliggoras och det maste skapas en mall att arbeta efter.

12.6 Det funktionella sambandet

Gallande begreppet funktionellt samband sa bildas en sparr for de alternativ som kan
valjas genom végplansforfarandet. Sa som tolkningen ar nu sa verkar det svart att enbart
forbinda malpunkter. Istallet maste gc-vagarna ofta anldaggas dikt an allmanna végar.
Trafikverket verkar daremot 6ppna for att det kan finnas ett funktionellt samband med
flera befintliga allmanna vagar och inte bara en specifik. Synséttet har dock inte provats
rattsligt &nnu.

Det ar svart att uppfylla kravet pa funktionellt samband med en allman vag om gc-

strackan som anléggs genom VgL &r for kort. Darfor kan statliga gc-végar inte byggas
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fristaende for att foga ihop det enskilda vagnatet, sdvida gc-vagen inte kan nas fran en
allmén vag. Atkomsten till den statliga gc-viagen maste méjliggéras via gator och vagar
som ar upplatna for allman trafik och dar kan inte enbart statsbidrag till enskilda vagar
anses som tillrackligt.

Funktionellt samband &r inget som finns definierat i lag, utan &r ett begrepp som
myntats i domstolarna och som i varje fall Trafikverket jobbar utifran. Det framgick
under intervjuerna att det finns problem internt pa Trafikverket gallande hur begreppet
funktionellt samband ska hanteras. Begreppet tillkom inte for att begrénsa
vagbyggandet men den uppfattning jag fick var att det likval upplevs som en
begransning. Manga forstod inte inneborden av begreppet och var frustrerade éver att
det inte finns ordentliga ramar for hur det ska hanteras. For att reda ut om det foreligger
ett funktionellt samband i en plan dar gc-vagen avviker fran den allméanna vagen sa
maste en rattslig prévning goras. Det ar det enda sattet att veta vad som galler. Det
skapar dock en del foljder. Aven om den rattsliga prévningen gors sé kan resultatet av
den inte appliceras pa alla kommande planer. Prévningen maste alltid utga fran det
enskilda fallet. Det gor att alla okonventionella planer riskerar att forkastas och att
projekten halkar efter sin tidplan. Aven om det &r riskabelt sa tycker jag att det vore
lampligt att préva planerna i nagra projekt for att forsoka reda ut begreppet och dess
tillampning ordentligt. Det &r nddvandigt med ett faststallande av begreppet
funktionellt samband om man ska arbeta utifran det. Vidare ar det viktigt att
informationen om att planer maste provas gar ut till de som planerar sa att de forstar
hur de ska agera.

Under arbetets gang har det kommit upp funderingar kring huruvida det foreligger
funktionellt samband for gc-vag utmed jarnvagarna. Jag samt nagra av de intervjuade
ansag att man borde kunna betrakta hela det statliga transportsystemet som ett och
samma nat for allman trafik. P4 sa vis skulle det kunna havdas att det finns ett
funktionellt samband i att anldgga gc-vag utmed jarnvagen. Funderingarna besvarades
under intervjuerna med att gc-vag inte utgor ett tillbehor till jarnvégen och inte behdvs
for dess funktion. Vag och jarnvag ar separerade fran varandra i lagstiftningen och det
gar inte att se allting som ett 6vergripande trafiknat.

Det skulle eventuellt vara mojligt att anldgga gc-vdg utmed jarnvdgen om
jarnvagsfastigheten har utrymme for det. Trafikverket ror ju sig da inom sina egen
fastighet och borde lampligen kunna fa anlagga véag pa den bast de vill. Dock ar det
tveksamt om det finns tillrdckligt med utrymme “Gver” som inte tas i ansprak av rals
och andra anordningar for jarnvagen pa de fastigheterna. Det ar nagot jag inte
undersokt. Vidare skulle det kunna bli planldggningsproblem for vég- och
jarnvagsplaner som maste behandlas alternativt skulle planlaggningen behéva
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samordnas. Aven om gc-vagen inte hade kravt vagplan pé Trafikverkets egen fastighet
sa skulle kanske jarnvagsplanen behova revideras med hansyn till gc-vagen. Om det
uppkommer behov kan Trafikverket planera for allmanna vagar i en jarnvagsplan. Aven
om vagen skulle stracka sig utanfor jarnvagsfastigheten sa behovs det inte goras nagon
separat vagplan utan samma plan skulle kunna anvandas. Det forutsétter dock att det
byggs ny jarnvag och att en plan tas fram.

12.7 Vagrattsinstitutet

Om VéagL hade utformats fran grunden idag sa hade nog inte vagratten skapats som
instrument for markatkomst. Végratten dr en stark tvangsratt och en ifragasatt
konstruktion som sléacker ut i princip hela aganderétten till marken som tas i ansprak.
Det har aven skett en samhallsférandring och numera vérnas det om den enskilda
aganderatten och individen. Nar VagL utformades sd var det snarare den
kollektivistiska andan som stod i fokus. Med det i atanke sa kan man fraga sig om
vagrattsforfarandet bor utokas. Jag ar av asikten att eftersom forfarandet finns och det
genomgar noggrann prévning och atgardsalternativ sa borde det kunna utokas att gélla
for daven gc-vag. Det &r ett smidigt satt att fa markatkomst, ar rattssakert och foljer en
demokratisk process. Jag tror inte det hade varit battre om lagen reviderades pa sa satt
att det ska bildas vagfastigheter. Det kanns inte rimligt att Lantmateriet ska fa
ytterligare arbetsbelastning nar handlaggningstiderna redan i nulaget ar langa. Det
borde inte finnas nagot behov for Trafikverket att &ga marken heller.

Det kanske kan tyckas markligt att Trafikverket provar sina egna planer, men utifran
intervjuerna sa framgick det att prévningen sker separerat fran 6vrig intern verksamhet
och att den gors pa ett rattvist och lagenligt satt. Jag tycker att det verkar effektivt att
prévningen sker pa det viset eftersom de som ar experter pa vag ocksa utfor provningen
av dess strackningar. Planeringen och prévningen av vagarna sker déar de som har mest
kompetens inom omradet finns.

12.8 Lagandring i VagL och AL

For Trafikverkets del verkar det som att manga problem skulle 16sas om VagL éndras
sa att det mojliggors att bygga gc-vag fristdende. Merparten av de som intervjuades
fran Trafikverket verkar positiva till den typen av lagandring. For mig véager deras asikt
tungt eftersom det trots allt ar de som ska arbeta med det.

Utover begransningen med funktionellt samband sa finns det begransningar i VagL och

dess forarbeten. Lagar maste tolkas utifran deras forarbeten for det ar genom dem som

intentionerna med lagen framgar. Att forsoka &ndra begreppen och lagens

tillampningsomraden i efterhand genom uttalanden eller myndighetsférordnanden &r
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inte mojligt. Det ar inte heller Iampligt da lagar ar skapade for att vara bestandiga och
medfora en rattssakerhet. Men da det ar en lang och omfattande process att lagstifta sa
ar det oundvikligt att lagarna halkar efter samhallets behov. Det verkar vara fallet med
just VagL. Jag ar forvanad 6ver att man vid VagL omarbetning 2014 inte sag 6ver just
de ovan beskrivna problematiska begreppen, for att éppna upp for andra mojligheter
gallande gc-vagar. Vad jag har forstatt sa verkar det dock inte ha varit ett lika aktuellt
amne da, vilket kan vara en anledning till att man inte valde att se Gver det.

| VagL star angivet att vagar ska anlaggas for allman samfardsel samt att gc-végar &r
att betrakta som viganordningar. Andringen i VAgL skulle syfta till att frigora gc-vég
fran allméan vag och lata den sta pa egna ben. Den andringen syftar framforallt till att
andra i forarbetena till lagen. Vidare sa hade lagen behdvt andras betraffande begreppet
“allmin samfirdsel”. Det verkar markligt att man haller sa hart pa anlaggandet av vagar
for ”allmédn samférdsel” ndr det kommer till gc-végar. Det kan inte vara rimligt i
modern stadsplanering att alla typer av trafikslag ska kunna inkluderas i samtliga véagar
som anldaggs. Dessutom sa har man redan kringgatt den skrivelsen vad géller
motorvagar. Det verkar som att det blivit en snedvridning da man anlagger motorvégar
dar framkomst med andra trafikslag inte ar mojlig. Dar finns det till och med
forbudsskyltar for fotgangare och det ar direkt olampligt att cykla pa de vagarna. Da
har man ju redan gjort en separation av anldggande av véagar for sdrskilda fordonsslag,
till bilens och motortrafikens fordel. Det framgick under intervjuerna att andra fordon
an de for motortrafik utesluts fran motorvagarna inte pa grund av vagens beskaffenhet
utan pa grund av trafikreglerna. Jag kan tycka att det &r markligt att den vagtypen anda
kan klassas som byggd for allmén samférdsel nar man redan i idé- och planeringsstadiet
maste inse att annan trafik utesluts. Pa sa vis borde det egentligen inte vara nagra
konstigheter att kunna anlégga vag for ”snéllare” fordon sd som cykel fristdende. Jag
kan egentligen inte se problematiken i att anlagga gc-vagar som har en nagorlunda
annan strackning an den allmanna vagen som gc-vagen ska skydda trafikanterna ifran.
Att 6verhuvudtaget anlagga en gc-vag borde kunna uppfylla kraven pa funktionellt
samband for trafiknatets del. Lagstiftningen och forarbetena ar dock tydliga med att det
inte &r mojligt och darfor bor VagL revideras.

Dock bor lagformuleringen eller forarbetena i den reviderade versionen av VagL anda
ha nagon form av stomme i att allman samfardsel ska ordnas i den man det gar. Det &r
ju inte heller rimligt att alla vagtyper ska anlaggas fristdende fran varandra jamt — da
skulle markintrangen bli enorma. Lagen bor alltsa frigéra byggen for olika véagtyper,
men anvéndas restriktivt och dér behoven ar uppenbara.

En &ndring i vaglagen skulle inte i sarskilt stor utstrackning 6ka mojligheterna for
kommunerna att bygga gc-vag. For att skapa en tvangsmojlighet har det i studien
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framkommit forslag pa att andra lydelsen i AL sa att servitut for vag kan knytas till
kommun och stat som juridisk person. Jag tror att lagandring hade behévts i saval VagL
som AL. Framdragning av gc-vdgarna hade da kunnat genomféras med
tvangsmajlighet for bade Trafikverkets och kommuners rakning. Likasa hade ratten till
att nyttja det enskilda véagnatet kunnat sékras pa ett battre sitt dn genom
nyttjanderattsavtal. Att mojliggora for servitut genom éndring i AL borde sammanfalla
med tankesattet som Trafikverket har om att utnyttja befintliga vagar mer effektivt, se
avsnitt 2.

Om servitut enligt 498 AL skulle kunna knytas direkt till staten eller kommun utan
nagot direkt fastighetsinnehav sa skulle stora krav fa stallas pa Lantmateriets prévning.
De allmanna och enskilda intressena skulle verkligen fa provas ordentligt.
Rattighetsforhallandet skulle fa en helt ny dimension gallande férhallanden mellan
myndigheter och enskilda markégare. Fragan ar om det skulle stallas sarskilda krav vid
inrattandet, vilka maste uppfyllas, eller om servitutsbeviljandet skulle krava fler villkor
eller restriktioner. Servitutsbeslutet skulle fortfarande vara mojligt att dverklaga
eftersom det &r en prévning som goérs av Lantmateriet.

For servitut som bildas pa redan befintliga vagar borde det inte krdvas nagon
demokratisk prévning eftersom det endast innebadr ytterligare nyttjande. Cyklister utgor
inte sarskilt stor omgivningspaverkan sett till buller och féroreningar. For servitut for
helt ny gc-véag sa hade en demokratisk provning eventuellt behovt forega Lantmateriets
prévning. Manga markagare verkar skeptiska till att en ny gc-vag ska gora intrang pa
deras tomter och medféra 6kad insyn som de tidigare inte varit vana vid. Fragan ar bara
hur manga prévningar som ska kravas. Majligen kan en andring géras angaende vilka
som &r sakagare och ges ratt att overklaga i en forrattning. Pa sa vis skulle insynen 6ka.

En alternativ lagforandring i AL hade varit att mojliggora for stat och kommun att fa
andel i gemensamhetsanlaggningar. Andelen skulle da kopplas till den juridiska
personen som sarskild innehavare av ratt till vdg. Fragan ar dock om
gemensamhetsanlaggningar som rattsfigur ar lampliga for Trafikverket att anvanda sig
av. Andelshavaren ar den som egentligen borde nyttja en gemensamhetsanlédggning och
inte allméanheten. Vidare ar AL tankt att reglera férhallandet mellan enskilda
fastighetsagare. Det blir darmed en helt annan typ av lag om det allmanna ska fa blandas
in. Lagandringen skulle darfor behdva andra betydelsen och innebdrden av vad en
gemensamhetsanldggning ar. Lagen skulle kunna formuleras som att ”Innehavare av
vagratt samt kommuner har rétt att ha del i en gemensamhetsanldggning”, pd samma
satt som byggnader pa ofri grund. DA far man se det som att vagen ar nagot som
allménheten &ger och att det &r det som medfor nyttjandet av den. Samma synsétt borde
gélla aven for kommunernas del.
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Jag tycker att det verkar vara lampligare att mojliggora for stat och kommun att fa bilda
servitut for gc-vag snarare &n att vara del i en gemensamhetsanldggning. Det borde vara
mer effektivt eftersom kommunerna och Trafikverket slipper att vara med pa
arsstammor samt annat foreningsrelaterat. Servitut kan istéllet laggas ovanpa befintliga
gemensamhetsanlaggningar och drift och standard avtalas om separat.

Jag tror att det hade varit bra att andra i sdval VagL som AL. Definitionen av
véagbegreppet i AL sammanfaller med det i VAgL 28 (se avsnitt 6.3.1). Om V&gL andras
sd att gc-vagar kan anldggas fristaende sa borde den andringen félja dven i AL. Pa sa
vis tillgodoses bade kommunernas och Trafikverkets mojligheter och de borde darmed
kunna genomfora anlaggandet av gc-vagar utifran uppsatt fordelning av
vaghallaransvaret. Visst kan framkomst ske pa frivillig vag men de ganger det nekas
av markéagaren genom dess monopolstallning till marken sa behover tvangsalternativen
finnas dar. Samhallsekonomiska vinster kan goéras och samtliga frdgor om
fastighetssamverkan, kostnadsfordelning och markupplatelse kan prévas och avgoras
av en myndighet genom en demokratisk process.

Det verkar onddigt att skapa en helt ny rattsfigur for gc-vagar. Lagandringen bor
snarare ske i de lagar som redan finns och dé&r det finns beprévade forfaranden. Jag tror
dessutom att lagandringen skulle bli smidigare om den genomfors i en befintlig lag &n
om en helt ny skulle tas fram. Det skulle férhoppningsvis medféra att lagandringen tar
mindre tid och kan tillampas snabbare i praktiken.

En mojlighet skulle vara att forandra Trafikverket som myndighet pa sa sétt att de kan
fa genomfora fastighetshildning for servitut. Trafikverkets fastighetshildande organ
skulle kunna motsvara de kommunala lantméterikontor som finns. Sjalvklart skulle
regeringen fa se till att kompentensen for det skulle finnas inom verket. Precis som
vagplanerna skulle prévningen av fastighetsbildningen ske internt men oberoende av
resterande verksamhet. Att ldgga den interna fastighetsbildningen for prévning hos
Trafikverket skulle formodligen effektivisera processerna eftersom de skulle slippa
vantan pa Lantmateriets provningar. Forfarandet skulle dock krava samordnad
administration med Lantmateriet for att fa register och granser att stimma overens.
Fragan ar bara hur stor del fastighetsbildning som ska slappas fran Lantméteriet. Den
myndigheten &r ju bildad for att ha hand om den typen av fragor, sa att férminska det
ansvaret kanske urholkar Lantmateriet for mycket. Vidare kommer kanske fler aktorer
att vilja ha egna fastighetsbildande enheter vilket formodligen inte ar sarskilt hallbart.
Fram till dess att eventuella lagandringar sker sa far kommunerna halla sig till att
antingen detaljplanelagga for gc-vag eller forsdka avtala sig fram till frivilliga [6sningar
med nyttjanderatt och servitut. De kan eventuellt forsoka sig pa andra lésningar men
far da rakna med att de kan forkastas i domstol. Trafikverket far ocksa halla sig till de
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I6sningar de har att tillga i dagslaget. For att forsoka skapa forandring under tiden kan
de ta risken att prova planer med okonventionella losningar for gc-vag, sa som
strackning en bit ifran allmanna vagar men intill jarnvagar.
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13 Slutsatser

Markatkomstsatt

Examensarbetet hanterar atta olika satt for hur markatkomsten for gc-vagar kan sékras
utanfor detaljplanelagda omraden: véagratt genom vagplan, vagratt genom forhandling,
gemensamhetsanlaggning, servitut genom AL eller FBL, avtalsservitut,
nyttjanderattsavtal samt expropriation. For Trafikverkets del kan markatkomst lagligen
ske genom végrétt genom végplan och avtal om nyttjanderéatt. Trafikverket borde &ven
kunna anvanda sig av inskrankt vagratt genom vagplan samt kunna ommala befintliga
allmanna vagar utifran dagens lagstiftning. For kommunernas del sa kan, forutom
genom detaljplan, markatkomst lagligen ske genom avtalsservitut och avtal om
nyttjanderatt. Utifran praxis ar det svart for kommunerna att ha del i
gemensamhetsanlaggningar eller bilda officialservitut. Det skulle dock kunna vara
mojligt for kommunerna att bilda servitut enligt FBL om samtliga kriteriet uppfylls.
For Trafikverkets del &r de alternativen inte ens majliga eftersom végrétten inte utgors
av fastigheter och kan darmed inte upplatas genom de réattsfigurerna.

Begreppet funktionellt samband bildar en spérr for de alternativ som kan valjas genom
vagplansforfarandet. Trafikverket maste i dagslaget anlagga gc-vagarna dikt an allméan
vdg. For att reda ut om det foreligger ett funktionellt samband i en plan déar gc-véagen
avviker fran den allméanna vagen sa maste en rattslig provning goras. Sett till ett
trafikslagsovergripande, statligt transportndt anses det inte finnas ett funktionellt
samband mellan jarnvagar och gc-vagar.

Ansvarsfordelningen mellan vaghallare
Det framgar i saval Trafikverkets mal och visioner som i instruktionen fran regeringen

att Trafikverkets uppdrag omfattas av anldggande av gc-vag. Daremot kan Trafikverket
inte vara vaghallare for samtliga landets gc-vagar. Liksom for bilvagar maste en
ansvarsfordelning goras. Utgangspunkten for ansvarsfordelningen bor finnas i “Raétt
vaghéllaransvar”, men det maste brytas ned i riktlinjer som praktiskt gar att arbeta efter.

Det ar rimligt att Trafikverket star som vaghallare for regionala strak och
forbindelseleder mellan orter dér det finns behov av gena strak med hog standard for
exempelvis arbetspendling. Kommunerna bor daremot drifta gc-straken och avtala
sinsemellan om straken gar éver kommungréanser. Overlatelsen av driftansvaret till
kommunerna ska avtalas sarskilt. Det ar rimligt att kommunerna ansvarar for gc-strak
for rekreation och turism eftersom de straken inte kraver lika hog standard.

Sa som lagstiftningen ser ut i dagslaget tycker inte jag att det ar ett lampligt alternativ
att leda in regionala strdk pa enskilda vagar. Skulle det anda kravas sa borde
ansvarsfordelningen tydliggoras i avtal.
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Ersattning
Ersattningen till de markéagare som belastas med gc-vég, oavsett rattsfigur, bor utga

enligt ExL regler som expropriationsfall. For rattsfigurer med nyttjande av det
befintliga vagnatet skulle ersattningen kunna utga efter en viss mall baserad pa stracka
och belastning. Oavsett vilken aktor som anlagger eller nyttjar befintlig gc-vag sa bor
ersattningen utga efter samma modell.

Framtida mojligheter for markatkomst
Att anvanda sig av ExL regler for att mojliggéra markatkomst i tvangssituationer ar

inte ett lampligt alternativ att tillga. Det ar battre att forsoka fa till lagandringar i saval
VagL som i AL for att mojliggora atkomst till marken. Pa sa vis kommer beprovade
forfaranden med demokratisk inblick att nyttjas. Det borde inte krévas en helt ny typ
av lag, utan andringen bor ske i de befintliga lagrummen. Vagratten bor bestd som
instrument och inte ersattas med ett fastighetsbildningsinstitut for gc-vag.

Lagandringen i VagL ska syfta till att frigéra gc-vag fran allmén vég sa att de inte
langre betraktas som tillbehor. Kravet pa anlaggande for allméan samfardsel ska tunnas
ut, men tas i beaktan i prévningen for att undvika mer extensivt ianspraktagande av
mark &n vad som ar nddvandigt.

Lagandringen i AL ska mgjliggora for servitut enligt 498 AL till stat och kommun som
juridisk person. Det skulle eventuellt behéva stallas sarskilda krav vid inrdttandet, vilka
maste uppfyllas, alternativt skulle servitutsbeviljandet krava fler villkor eller
restriktioner. For servitut som bildas pa redan befintliga vagar borde det inte kravas
nagon demokratisk provning eftersom det endast innebar ytterligare nyttjande. For
servitut for helt ny gc-vag sa hade en demokratisk provning eventuellt behovt forega
Lantmateriets provning. Alternativt bor sakagarkretsen revideras sa att allmanheten ges
mojlighet att utrycka sin asikt under forrattningens gang.

En alternativ lagandring i AL hade varit att mojliggora for stat och kommun att fa andel
i gemensamhetsanlaggningar. Det verkar dock vara lampligare att mojliggora for stat
och kommun att fa bilda servitut for gc-vdg snarare &n att vara del i en
gemensamhetsanlaggning.

En majlighet skulle vara att forandra Trafikverket som myndighet pa sa stt att de kan
fa genomfora fastighetshildning for servitut. Trafikverkets fastighetshildande organ
skulle d& kunna motsvara de kommunala lantmaterikontor som finns.

Fram till dess att eventuella lagandringar sker sa far kommunerna halla sig till att
antingen detaljplanelagga for gc-vég eller forsoka avtala sig fram till frivilliga I6sningar
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med nyttjanderatt och servitut. De kan eventuellt forséka sig pa andra losningar, sa som
exempelvis servitut genom FBL, men far da rakna med att de kan forkastas i domstol.
Trafikverket far ocksa halla sig till de losningar de har att tillga i dagslaget. For att
forsoka skapa forandring under tiden kan de ta risken att prova planer med
okonventionella 16sningar for gc-vag, sa som strackning en bit ifran allmanna vagar
men intill jarnvégar.
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