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Sammanfattning

Fungerande infrastruktur ar viktigt for att samhallet ska fungera. Det ar darfor ocksa
viktigt att Trafikverket och kommuner far tillgang till mark fo6r utbyggnad av bland annat
vagar och jarnvigar. Samtidigt gors ett intrang i nagons enskilda dganderatt. Markatkomst
for dessa andamal kan ske med en frivillig 6verenskommelse mellan parterna men i vissa

fall tvingas Trafikverket och kommuner att tvangsvis forvarva marken.

Syftet med arbetet dr att ta reda pa om Trafikverket och kommuner har nagra sérskilda
principer for markatkomst gillande utbyggnad av végar och jarnvigar, samt forsoka ta reda
pa hur fastighetsagare behandlas i en sidan process. Malet ar att kunna bidra med ett bittre
underlag fér bade Trafikverket och kommuner vad giller deras riktlinjer fér markatkomst.
For att besvara fragestillningarna i studien har intervjuer med ett antal kommuner samt

sakkunniga inom Trafikverket genomférts.

Resultatet visade att det finns riktlinjer for hur sjdlva markatkomsten ska hanteras men
ingen respondent ansag att de hade nagra riktlinjer for hur en fastighetsigare ska behandlas
i processen. Den storsta skillnaden mellan Trafikverket och kommunerna var att
kommunerna néstan aldrig anvander tillfilliga nyttjanderatter i detaljplanplanen utan
forlitar sig pa frivilliga 6verenskommelser ifall de behover tillgang till mark, medan
Trafikverket anvander sig utav tillfalliga nyttjanderdtter i vag- och jarnvagsplan i stérre
utstrackning. I slutsatsen framgar det att den frimsta faktorn fér att na en
overenskommelse ér tidig kontakt med fastighetsdgare dar det ar viktigt att visa forstaelse
for dennes situation. Manga respondenter var ocksa enade om att det ar viktigt att hela
tiden halla fastighetsdgare informerade om vad som ska ske och hur deras fastighet
kommer att paverkas. Trots att det inte finns faststillda riktlinjer for hur en fastighetsigare

ska behandlas verkar de flesta anda utga fran liknande principer”.

Nyckelord: markatkomst, tillfillig nyttjanderitt, lika behandling, vig och jarnvag.
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Abstract

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

Transport Administration and municipalities must by force acquire the land.

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

municipalities and experts within the Swedish Transport Administration.

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

should be treated, most still seem to be based on similar "principles".

Keywords: Land access, temporary use of right, equal treatment, road and railway.
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1 Inledning

[ detta kapitel presenteras studiens bakgrund, syfte och fragestdllningar, avgrinsning
samt disposition.

1.1 Bakgrund

Utbyggnad f6r bland annat jarnvagar och vagar sker kontinuerligt och vid flera fall krévs att
Trafikverket eller kommuner far dtkomst till marken fér att méjliggéra en utbyggnad.
Atkomsten for mark kan ske pa olika sdtt. Vanligtvis sker det genom olika planprocesser
som exempelvis vagplan, jirnvagsplan eller detaljplan (Trafikverket, u.a.). Det kan dven
ske genom en 6verenskommelse mellan inblandade parter. Hur de olika organisationerna
valjer att ga till tillviga beror framst pa vad marken ska anvandas till, exempelvis
utbyggnad av storre vdg eller utbyggnad av en mindre gata. Vid en storre vig dar
Trafikverket dr vighallare sker nybyggnad eller ombyggnad med stod av viagplan medan
mindre gator i titorter dir kommunen ér vighallare sker nybyggnad eller ombyggnad med
stod av detaljplan (Trafikverket, 2018). Det ér inte alltid som fastighetsigare ar 6verens
med Trafikverket eller kommuner och i dessa fall kan markatkomst ske tvangsvis om det

allmanna intresset vager mer an den enskildes éiganderéitt enligt Regeringsformen 2 kap.

15 § (RF, SFS 1974:152).

Nir Trafikverket tar fram en vag- eller jarnvagsplan ar malet att intranget pa annans
fastighet ska vara sa litet som mojligt, men hur val de dn planerar gar det inte att undvika
att oldgenheter och intrang uppstar for fastighetsigare. Nér en véig- eller jarnvigsplan blivit
faststélld har Trafikverket ritt att 6verta rittigheterna till marken eller 16sa in den mark
som anges planen. I en jarnvigsplan férvarvas marken med dganderitt, vilket innebar att
Trafikverket behéver férvirva marken. I en vagplan tas marken i ansprak med vagritt,
vilket innebar att Trafikverket dvertar ratten att anvanda det omrade som avses i en
vagplan (Trafikverket, 2020). En kommun har i vissa fall ritt att 16sa in mark i samband
med en detaljplan. Vid breddning av gata eller anliggande av gang- och cykelvig har
kommuner mojlighet att 16sa in den mark som behovs fér allmént andamal. Det finns dven
méjlighet fér kommunen att 6verféra marken genom fastighetsreglering (Boverket,

2014).



1.2 Syfte och fragestallningar

Syftet med studien ar att utreda vilka principer Trafikverket och kommuner har f6r att
sakra markatkomst for allmanna vagar och jarnvigar men aven hur organisationer
behandlar berorda fastighetsigare i respektive planprocess. Ersittningsfragan ar en
komplicerad fraga och ar i vissa fall helt avgorande for huruvida frivilliga

6verenskommelser skrivs mellan berérda parter.

Malet med denna studie ar att ge ett underlag for vilka riktlinjer som kommuner och
Trafikverket anvander sig av nar det kommer till markatkomst for vagar och jarnvagar.
Detta i sin tur ar tankt att bidra till en 6kad transparens fér markatkomst i planprocessen
mellan fastighetsdgare och organisationer som utévar markatkomst samt bidra till en

rattvis behandling for fastighetséigare.

Foljande frigestéillningar ar tanka att besvaras i detta arbete:

® Hur gir olika organisationer tillvéga for att sakra markatkomst samt sakerstalla att

fastighetsigare behandlas lika vid dtkomst av mark f6r vig och jarnvig?

e Hur léinge forhandlar olika organisationer innan de eventuellt tar till tvéingsmedel?

1.3 Avgransning

Studien avgransas till att undersoka hur Trafikverket och kommuner valjer att behandla
g ]
fastichetsagare vid markavstaende genom vag- och jarnvagsplan for Trafikverket och
g g g g ) £sp
genom detaljplan for kommuner. Arbetets tyngd ligger i hur val organisationer som tar
mark i ansprak informerar och kommunicerar med berérda fastighetséigare under sjalva
planprocessen. Pa grund av den relativt korta tid som ar avsatt kommer erséittningsfréigor

inte att studeras mer djupgfiende.

1.4 Disposition

Detta arbete foljer IMRaD-struktur, vilket betyder inledning, metod, resultat och
diskussion. Under férsta kapitlet, Inledning, ges en kort bakgrund till arbetet, vilket syfte
och mal som arbetet har, vilka fragestillningar som kommer att besvaras samt hur studien
har avgrénsats. [ arbetets andra kapitel, Teoretisk bakgrund, ges en grundliggande
bakgrundinformation till amnet. Det forklaras vilken paverkan infrastrukturen har pa vart
samhille, det forklaras mer ingaende vad markatkomst ar samt varfor det finns
tvangsmojligheter till dtkomst av mark. Utoéver det férklaras dven vad en planprocess ar
samt vilka alternativ det finns for Trafikverket och kommuner att kunna ta mark i ansprak.
Det redovisas dven tidigare vetenskapliga studier inom berért omrade samt tidigare
examensarbeten som har inslag av markatkomst i olika utstrackning. I tredje kapitlet,
Metod, forklaras val av metoder och urval av respondenter mer ingdende. I fjarde kapitlet,
Resultat, ges svaren pa arbetets fragestéllningar och en sammanfattning av intervjuerna som

ligger till grund for studiens resultat. I femte kapitlet, Diskussion, diskuterar vi bade val av
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metod och resultat, vi diskuterar dven arbetet i sin helhet. I sjitte och sista kapitlet,
Slutsatser, redovisar vi vilka slutsatser vi kommit fram till under arbetet samt dven forslag

till framtida forskning.



2 Teoretisk bakgrund

I detta kapitel presenteras den teoretiska bakgrunden till arbetet. Hdr dterfinns grundldggande
information om huvuddmnet for att pa ett bdttre sdtt forsta arbetet i sin helhet. Kapitlet handlar
bland annat om markdtkomst, hur infrastruktur paverkar samhllet, vilka typer av planprocesser det

finns for infrastruktur samt tidigare forskning och examensarbeten.

2.1 Aganderitt och det allminna intresset

Nir det talas om markatkomst ar det naturligt att dven ta upp begreppet dganderitt till fast
egendom. Sj6din, Ekbéck, Kalbro och Norell (2016) menar att dganderatt ar ratten att
anvanda sin egendom, att utesluta andra fran att anvinda den och sist men inte minst
ritten att verldta sin egendom. Detta anses vara karnan i begreppet dganderaitt. Samtidigt
menar Sjodin et al. (2016) att nér vi tittar lite ndrmare pa begreppet dganderatt i

fastighetsréittsliga sammanhang blir det tydligt att vi inte har ”absolut” dganderitt.

Nir en kommun eller staten, genom Trafikverket, behover mark for en vag eller jarnvag
inskranker de pa fastighetsigarens aganderatt. Detta ar nagot som kan vécka alla méjliga
kinslor hos en fastighetsdgare menar Bergstrom (1956). I artikeln skriven av Bergsten,
Stjernstrom & Pettersson (2018) diskuteras just den emotionella kopplingen till marken
en hel del. Kénslan av att din mark kan komma att anvandas till ett andamal du fran bérjan
inte velat, gér manga upprorda. Vidare framkom det att en del respondenter i artikeln inte
ansags ha tillrickligt inflytande i planeringsprocessen fér anvandningen av sin egen mark
(Bergsten et al. 2018). Utifran detta ar det forstaeligt att fastighetsdgare kan bli irriterade

och darav uppstar ofta konflikter mellan organisationerna och fastighetséigarna.

Da vi tidigare konstaterat att vagar och jarnvédgar ar nédvandiga for att samhillet ska
fungera blir det automatiskt nédvandigt att fa tillgang till mark for dessa éndamal. Om
exempelvis en fastighetsigare skulle motsitta sig att avsta mark for en vig som skulle vara
till stor nytta for allmanheten eller helt enkelt begir ett oskiligt pris, skulle viktiga

samhillsfunktioner, som i detta fall kommunikation, inte fungera (Sundberg, 2009).

Att olika organisationer har ratt till markatkomst for allmanna andamal anses vara av sadan
vikt att det @ven regleras i grundlagen. I RF 2 kap. 15 § (SFS 1974:152) star det att mark

tvangsvis kan tas i ansprak "nar det kravs for att tillgodose angeléigna allmanna intressen”.



2.2 Infrastrukturens betydelse

Vigar och jarnvigar innefattas i begreppet infrastruktur och ar nédvandigt for att ett
samhille ska fungera. Zio (2016) beskriver vikten av att skydda all sorts infrastruktur
eftersom den ar viktig for bland annat transport och social hallbarhet. I Sverige planeras
vagar och jarnvégar pa flera nivaer. Exempelvis ansvarar kommuner for de lokala gatorna
medan myndigheter som Trafikverket har ett stérre och mer 6vergripande ansvar.
Trafikverket forvaltar ocksa vanligtvis allmanna vagar. I en artikel skriven av Fenton
(2016) beskriver han hur viktigt det ar att olika kommuner och myndigheter samarbetar

for att planeringen av vagar och jarnvagar sker pa basta satt.

Infrastrukturen har dven en stor betydande roll vad géller den ekonomiska utvecklingen
for ett land. Sverige ar ett land som har sérskilt stort behov av en fungerande infrastruktur
for att binda samman landet (Transportinfrastrukturkommitten, 2010). Regeringen har
fattat ett beslut om en nationell plan f6r infrastrukturen under dren 2018-2029 dar stora
satsningar kommer att goras for nybyggnation och upprustning av det befintliga
jarnvagssystemet (Regeringen, 2018). Oavsett om det ska exploateras for kopcentrum,
bostader eller f6r infrastruktur sa kommer mark att beh6vas tas i ansprak, men att
tvangsvis tvinga avsta fran sin mark ar ett starkt ingrepp i dganderatten (Werin, 1982). En
val fungerande infrastruktur hjélper till att binda samman de resurser och kunskaper som
finns utspridda éver Sverige, som ér ett relativt avlangt land. En fungerande infrastruktur
hjalper dven till att linka samman Sverige med omvirlden fér att mojliggéra smidiga

transporter, exporter, importer och resor (Transportféretagen, u.a.).

Sverige ar ett land som har haft stora ekonomiska férdelar av den export som skett till den
europeiska marknaden. Under 1800-tal och tidigt 1900-tal utvecklades Sverige fran att
frimst vara ett jordbruksland till att bli en modern industrination (Antonson & Levin,
2018). Sverige hade stora naturresurser i form av skog och malm dar majoriteten har
exporterats till andra lander (Miles, 1997). For andra industrier som exempelvis
klidindustrin dr det av stor betydelse med en effektiv logistik och att industrilokaler byggs
i nérheten av stérre hamnar eller flygplaster for de linder som ej har en fungerande
infrastruktur fér vig- och jarnvidg (Nordas & Piermartini, 2004). Enligt Berger och Enflo
(2015) var utbyggnaden av svenska jarnvagsndtet dven en bidragande faktor till att de
stader som tidigt fick tillgang till jarnvig 6kade sin befolkningsméngd i storre utstrackning

an stader som saknade tillging till jarnvag.



2.3 Markatkomst

Nir det planeras att byggas nytt kdpcenter, nya vagar och jarnvigar eller nya
kraftledningar paverkas ofta flertalet markigare av utbyggnaden. Att den akt6r som avser
att bygga om eller bygga nytt inte alltid dger marken i sig &r vanligt férekommande. For
att en aktor ska kunna sikerstalla atkomst till n6dvindig mark behéver mark tas i ansprak.
Det kan ske antingen med dganderitt eller genom en rittighet att nyttja marken under en
langre tid. I vissa fall sker markdtkomst med tvang, vilket kan vara en férutsittning for att
over huvud taget fa tillgang till marken, men det vanligaste dr att markatkomst sker med

stod av avtal mellan berérda parter (Sjédin et al., 2016).

Pa grund av att varje enskild kommun planerar sitt geografiska omrade mer eller mindre
enskilt kan bade malen mellan kommunerna variera men ocksa principerna for att sikra
markdtkomst till f6ljd av detta. I en artikel skriven av Persson (2013) framkommer det att
till exempel Linképing och Norrképing har som mal att byggnation av olika slag ska ske
néra vagar och jarnvagar for att skapa ett starkt transportnat. Vad som fungerar fér en
kommun beh6ver nédvandigtvis inte fungera fér en annan. Detta diskuterar Williamson
(2001) en del, dock i lite andra sammanhang, men principen ar den samma. Williamson
menar pa att det inte finns ett "ritt” sitt att hantera nagot pa utan beroende pa olika

faktorer kan en lésning fungera for en kommun men inte nédvéndigtvis for en annan.

2.4 Forfaranden vid markdtkomst och ersattning

Nér mark ska tas i ansprak for ett andamal finns det, som vi redan vet, manga
tillvigagangssitt for att genomféra en sidan process. Det ar framférallt tre viktiga beslut
som maste tas for att kunna genomféra en markatkomst pa ett korrekt sitt. Dessa tre ar
beslut om tillatlighet, beslut om markatkomst och beslut om ersattning. De tre besluten
kan tas genom ett administrativt forfarande, ett forrattningsforfarande eller genom ett
domstolsforfarande. I normalfallet bestar processen av flera av dessa férfaranden och varje
enskilt beslut kan tas genom olika férfaranden (Sj6din et al., 2016). Exempelvis kan
tillatligheten ske genom ett administrativt férfarande medan markatkomsten sker genom

en lantmateriférrittning och ersattningen genom ett domstolsférfarande, se tabell 1.



Tabell 1. Exempel pa hur o]ikaﬂ)'{faranden kan anvdndas i samma process.

Lag Andamal Tillatlighet =~ Markatkomst Ersittning
LB] Jarnvig Administrativt ~ Forrattningsférfarande  Férrattningsforfarande om
forfarande (Lantmateriet) markdtkomst skett via LM.
(Trafikverket -
jarnvagsplan)  alternativt Domstolsforfarande om
domstolsforfarande markatkomst skett via
domstol.
Vigl.  Allmén vig = Administrativt ~Administrativt Domstolsforfarande
forfarande forfarande
(Trafikverket -  (Trafikverket -
vagplan) vagplan)
PBL Gata, Administrativt ~ Forrattningsférfarande  Férrattningsforfarande om
sparvag, forfarande (Lantmateriet) markdtkomst skett via LM.
m m (kommun -
detaljplan) alternativt Domstolsforfarande om
domstolsforfarande markatkomst skett via
domstol.

Det férsta momentet, tillatligheten, som dr den del i processen vilken avser for vilket
dndamal marken ska tas i ansprak. I detta moment sker inte ndgon markatkomst utan
denna del i processen ses snarare som en grund for hur markatkomsten ska ske, vilket ar
nasta moment. Markatkomstmomentet handlar, till skillnad fran det forsta momentet, om
att en 6verforing eller omférdelning av mark nu ska ske. Det tredje och sista momentet,
ersattning, handlar om hur ersittningen ska beraknas och férdelas (Ekback, 2000). Nar
nagon avstar mark har de naturligtvis ritt till ersittning fér markavstiendet men ocksa for
eventuella andra skador som kan uppsta till f6ljd av markférlusten. Aven rittighetshavare
som lider skada till foljd av dtgirden har dven de ritt till ersittning. Detta regleras i bland
annat Expropriationslagens 4:e kap. (ExL, SFS 1972:719) men det finns dven regler om
ersattning i Fastighetsbildningslagen 5:e kap. 10a § (FBL, SFS 1970:988).



2.4.1 Administrativt forfarande

Det administrativa forfarandet handlar vanligtvis om upprittande av planer av olika slag.
Ett administrativt forfarande ar enkelt sagt nar tillitligheten, markatkomsten och/eller
ersattningen helt enkelt sker genom ett myndighetsférfarande. Exempelvis kan
Trafikverket uppritta en vagplan, vilket innebar att tillatligheten blir ett administrativt
forfarande, och dérefter tas marken i ansprak genom en végritt vilket ocksa ar ett
administrativt férfarande da ingen markéverforing sker. Nér det kommer till det sista
momentet, ersittning, ar det inte vanligt att det sker genom ett administrativt forfarande.
For jarnvégar, allmanna vagar, ledningsratter och liknande behandlas ersittningen

vanligtvis genom ett férrattningsférfarande eller domstolsforfarande (Sjédin et al., 2016).

Detta forfarande kan delas in i sma undergrupper. Dessa grupper ar byrakratiska,
kommunala och regeringsférfaranden. Undergrupperna gar valdigt mycket in i varandra
dér skillnaden mer eller mindre handlar om vem det ar som initierar processen (Ekback,
2000). Enligt Ekback (2000) brukar ett administrativt férfarande oftast initieras genom
officialinitiativ men processer med enskilt initiativ forekommer ocksa. Ett officialinitiativ
innebér att myndigheten sjdlv tar initiativ till en prévning. T.ex. kan Lantmiteriet, i vissa
fall, pa eget initiativ genomféra en forrittningsatgird. Detta ar dock vildigt begrénsat nar
det kommer till just Lantmateriet (Vesterlins, u.d.). Enskilt initiativ innebar att ndgon

annan an rnyndigheten som ansvarar for arendet initierar processen.

Utredningen i ett administrativt forfarande hanteras oftast av exploatérer eller tjansteman
och normalt sett ar det politiska naimnder eller sakkunniga tjansteman som tar beslut.
Vilken instans ett éverklagande sker till beror pa vad arendet handlar om. Avser

6verklagandet en vag- eller jérnvéigsplan 6verklagas detta exempelvis till regeringen.

2.4.2 F6rréittningsf'drfarande

Forrattningsforfarandet ar véldigt likt det administrativa nir det kommer till framférallt
tillatligheten. Den framsta skillnaden ér att det ar lantmaterimyndigheten som ansvarar for
processen. Lantmaterimyndigheten genomfor olika utredningar for att ta reda pa om
atgarden 6verhuvudtaget dr mojlig att genomféra. Forrittningen genomfors pa initiativ av
den s6kande. Denna person kan vara en privatperson men aven foretag, staten eller en
kommun. Precis som det administrativa férfarandet kan det alltsd ske genom ett enskilt
initiativ men dven genom officialinitiativ. Lantméterimyndigheten har dven en opartisk roll
under processen dar forrattningslantmataren pa basta satt forsoker bevaka allas intressen
(Lantmiteriet, 2020). Om vi tittar pa Lagen om byggande av jarnvig

(LBJ, SES 1995:1649) ar tillatligheten administrativt da det vanligtvis upprattas en
jarnvagsplan. Till skillnad fran en vigplan tas marken i detta fall nistan alltid i ansprak
genom en fastighetsreglering vilket istallet blir ett forrattningsférfarande. Det finns dven
méjligheter att 16sa in marken med st6d av LB]. Det dr dock vanligast att det sker genom

fastighetsreglering (Ekback, 2010).



Nér man tittar pa ersittningen ar det vanligt att den fragan hanteras i en forrattning till
skillnad fran det administrativa férfarandet som néstan aldrig hanterar ersattningsfragan.
Enligt Lantmateriets handbok om Fastighetsbildningslagen (2020) har
forrattningslantmataren ett ansvar att utféra virderingar och besluta om ersittning. Detta

géiller aven for sakéigare som inte framstallt nagot yrkande.

2.4.3 Domstolsforfarande

Domstolsforfarandet ar precis vad det later som. Det ar en domstol, vanligtvis mark- och
miljddomstolen som forsta instans, som beslutar om exempelvis ersattning eller om
markatkomsten (Ekback, 2000). Till skillnad fran de tva évriga forfarandena ar det valdigt
ovanligt att tillatligheten sker genom ett domstolsférfarande. Domstolsférfarandet anvands
snarare som en fullfljd till en redan pabérjad process. Tillatligheten provas exempelvis
vid upprattandet av en jarnvigsplan dir markatkomsten, som nimnts tidigare, kan ske
genom en forrittning men ocksa genom mark- och miljddomstolen. Dar ocksa
ersattningen kan bestimmas genom domstolen. Vid markatkomstmal ar det
rittegangsbalkens som giller istéllet for forvaltningslagen. Dessa kompletteras ocksa av de

speciallagstiftningar som ar tilléirnpliga for varje specifikt fall.

Ett domstolsforfarande kan enbart initieras genom ett enskilt initiativ vilket ocksa skiljer
sig ifrdn de tva andra férfarandena. Detta beror pa att domstol sjilv inte kan sitta iging en
process utan ar beroende av att nﬁgon annan gé')r det. Utredningen iett
domstolsforfarande sker i manga fall av parterna, dvs forvérvare respektive markéagare. I
vissa fall kan dven domstolen begara att en utrednings genomférs. Nagot som
karaktariserar domstolsforfarandet ar bland annat att utredningen oftast presenteras
muntligt, genom ett sammantrade. Ett beslut fran mark- och miljédomstolen kan

overklagas till en hégre instans, mark- och miljoéverdomstolen och i undantagsfall Hogsta

domstolen (Ekback, 2000).

2.5 Servitut

Servitut ar en ratt for en fastighet att fa nyttja nagot pa en annan fastighet. Detta kan vara
allt ifrdn en brunn till en vég eller ledning. Ett servitut ar knutet till fastigheten och inte
till en person vilket innebar att ratten dven géller for ny fastighetsigare. Vanligtvis finns
inget slutdatum for ett servitut vilket innebar att den galler tills det upphavs

(Lantmiteriet, u.a.). Det finns tva olika sorters servitut, avtalsservitut och officialservitut.

Ett avtalsservitut bildas genom ett avtal mellan fastighetsidgarna. Avtalet maste dock
uppfylla vissa formkrav for att bli giltigt. Dessa krav framgar bland annat av Jordabalken

14 kap (JB, SES 1970:994). Dir finns krav om exempelvis att servitutet ska avse ett
dndamal med stadigvarande betydelse, att det ska frimja markens d&ndamal och att det ska
vara skriftligt. Ett avtalsservitut kan dven skrivas in i fastighetsregistret. Detta ar ett sitt att

sakerstélla att ratten ska gilla &ven mot en ny dgare (Lantmateriet, u.d.).



Officialservitut bildas istillet i en forrittning eller genom ett domstolsbeslut. Till skillnad
fran ett avtalsservitut kan ett officialservitut bildas utan att inblandade fastighetsigare ar
overens. Ett officialservitut bildas oftast utifran bestammelser i FBL, men
servitutsrekvisiten i JB 14 kap 1 § maste vara uppfyllda dven for ett officialservitut. Enligt
FBL 7 kap 1 § ska servitut som uppkommit genom en fastighetsreglering dessutom vara av
vasentlig betydelse. Servitutet ska alltsa vara av stor betydelse for att fastigheten ska kunna
anvandas for sitt andamal. Ett officialservitut kan endast upphéra genom en ny férrattning

eller ett nytt beslut fran domstol (Larsson & Sundahl, 2018).

Larsson & Sundahl (2018) har genomfért en intressant studie dar de bland annat tittat pa
hur jarnvigstunnlar vanligtvis har tagits i ansprak mellan dren 2004 fram till 2018.
Resultatet visade att marken f6r majoriteten av tunnlarna tagits i ansprak genom
officialservitut. Vidare framkommer det att respondenterna i studien ansag servitut vara
den smidigaste 16sningen for just jarnvagstunnlar. Ett annat vanligt exempel dar servitut
kan bildas i anslutning till jarnvig ar for att sikra sparanliggningen mot stormfillda trad, se

figur 1.

Kantzon ; Skotselgata 20 m 5 ' ! Skotselgata20m !  Kantzon

i Mark agd av staten &

Figur 1. Hlustration pa servitutsomrdde intill jarnvdgsfastighet (Banverket, 2009).

2.6 Vagplan

Nir det ska byggas nya allmanna végar eller att redan befintliga vigar byggs om maste det
vanligtvis finnas en vagplan som ligger till grund fér byggnationen. Det ar Trafikverket
som ar ansvarig myndighet i Sverige for att planera, bygga samt underhalla allménna vagar
enligt Vaglag 5-6 §§ (VagL, SFS 1971:948). For att utveckla vig- och jarnvigsnitet pa
bista sitt ar det darfor viktigt att flera olika parter samarbetar pa basta sitt, bland annat
Trafikverket, kollektivtrafikmyndigheter, linsstyrelser, kommuner och fastighetsigare

som berors av vagplan- eller jarnvigsplan (Trafikverket, 2019a).

Planléggningsprocessen inleds med att en planléiggningsbeskrivning upprittas for att utreda
vilka férutséittningar som finns samt vad som eventuellt kan komma att bli ett problem
under processens gang. Det studeras aven vilka tankta stréickningar som vagen kommer att

fa och vilka alternativa stréickningar det finns. Det analyseras vilka rnéjliga konsekvenser
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som kan uppsta och vilka konsekvenser som kommer uppsta under arbetes gang.
Processen for att ta fram en végplan styrs av VagL 16a §. Bedémer Lansstyrelsen att
projektet har en betydande miljépaverkan pa manniskors halsa och pa miljén ska en
miljokonsekvensbeskrivning (MKB) upprittas for projektet enligt Vagl.  16b §. En MKB
ska upptylla de krav som finns i Miljobalken 6 kap. 35 och 37 §§ (MB, SFS 1998:808)

Nir en végplan har faststillts av Trafikverket och mark ska tas i ansprak for allman vag,
upplats marken med végratt. Vigratt uppstar nar en vagplan har faststallts och mark som
behovs for byggnationen tas i ansprak. Vagritt betyder att vaghallaren, vanligtvis
Trafikverket, 6vertar fastighetsigarens ritt till marken utan att dgarstrukturen férandras.
Fastighetsagaren ér fortfarande dgare till marken men dennes ritt att nyttja marken
begrinsas. Vighallaren 6vertar dven de rittigheter som tillhér marken. Detta giller pa
obestimd tid eller till dess att vigen dras tillbaka eller upphér att vara allmén (Sjédin et
al., 2016).

Vad som anses tillhora vigomradet i en vigplan ar enligt VagL 2 § anordningar som
tillforts for ett stadigvarande bruk och anordningar som beh6vs fér vigens brukande.
Exempel pa anordningar som anses tillhéra vigomradet ar slanter, diken, trummor,
parkeringsplatser, vagbelysning, gang- och cykelvig, viltstingsel och vigmarken
(Trafikverket, 2019b).

2.6.1 Tillféilliga nyttjanderatter

Vid upprattande av en ny vag eller en ombyggnation av en vig kan det behévas ytterligare
mark som ligger utanfér vigomradet. Behovet av denna mark ér enbart tillfalligt och
upplats dd genom en tillféllig nyttjanderitt. I vigplanen ska de tillfalliga nyttjanderitterna
redovisas for att dessa ska kunna upplatas med stod av faststalld vigplan. Det ska dven
anges under vilken tidsperiod som den tillfdlliga nyttjanderitten géller enligt VagL 35 §
Exempel pa anliggningar dar det behévs tillfilliga nyttjanderdtter ar transportvégar,
upplag, arbetsbodar eller maskiner. Beh6vs det mer tillféllig mark dn vad som redovisas i
en vagplan maste Trafikverket eller ansvarig entreprendr férsoka komma 6verens med

fastighetsagaren (Trafikverket, u.d).
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2.7 Jarnvagsplan

Precis som for en allman vag krévs dven for jarnvagar en plan for att fa bygga en jarnvig,
denna plan kallas fér jarnvagsplan. Nagot som dock skiljer allmédnna vager och jarnvagar ar
att dven privata féretag far bygga en jarnvég for allman trafik och inte enbart offentliga
organ (Sjodin et al., 2016). Enligt LBJ 2 kap. 1 § ska en jarnvagsplan upprittas for att fa
bygga en jarnvdg. Det ar den som avser bygga jarnvagen som ocksa ska uppritta planen.

Det dr dock Trafikverket som faststaller planen.

Processen ar mycket lik planprocessen fér allmanna vigar. Den som avser bygga en
jarnvag har ett ansvar att utfora en rad olika utredningar och analyser for att slutligen
kunna uppritta en jarnvagsplan. Av LBJ 2 kap. 9 § framgar det att en jarnvigsplan bland
annat ska visa strackningen av jarnvagen men ocksa den mark eller utrymme som ska tas i
ansprak for att kunna genomféra bygget av jarnvagen. Vidare bor det ocksa redovisas vilka
motiven till lokalisering och utformning av jarnvigen ar. Under processen maste samrad
med berorda linsstyrelser och kommuner ocksa ske. Deras synpunkter bér redovisas och

tas hansyn till enligt LB] 2 kap. 9 §.

Till skillnad fran allmadnna vdgar som tas i ansprak med végratt sker markatkomsten for
jarnvag med en sirskild dtkomstprocess (Sjodin et al., 2016). Enligt LBJ 4 kap. 1 § far
mark 16sas in i enlighet med jarnvagsplanen. Detta sker vanligtvis genom
fastighetsreglering med stéd av FBL. Detta ar pa grund av att jirnvagen ar lokaliserad till
en jarnvagsfastighet. Jarnvagsplanen ger ritt att 16sa in mark men innebar ocksa en
skyldighet att faktiskt géra det. Markatkomsten kan darfér initieras av bade
jarnvagsbyggaren och fastighetsagaren. Utover att en jarnvagsplan kan upprittas i syfte att
fa atkomst till mark for en jarnvig kan den dven anvindas for att upphéva 6verfartsservitut.

Denna fraga hanteras dock oftast vid en forrattning med stéd av FBL (Sjédin et al., 2016).

2.7.1 Tillféilliga nyttjanderatter

Av propositionen (prop. 1995/96:2) fér LB] framkom det att tillfillig markatkomst under
anldggningen av jarnvigen var vasentligt for bland annat transportvagar och uppstallning av
arbetsfordon och maskiner. Detta ar darfér méjligt enligt LB] 3 kap. 3 § dar det star att
“mark eller utrymme tas i ansprak med nyttjanderitt i enlighet med vad som anges i
planen”. Det maste alltsa redovisas i jarnvigsplanen vilket omrade som ar tankt att
tillfalligt nyttjas dar tidsperioden for nyttjanderitten ocksa framkommer. I vissa fall kan
dven mark utéver det som nyttjanderatten avser beh6vas. Ibland kan det kréivas sarskilda
myndighets tillstind for detta beroende pa vad denna mark ska anvéindas till. Vanligt ar
dock att jirnvagsbyggaren, antingen Trafikverket eller en entreprendr, kommer 6verens

med berérd fastighetsdgare (Trafikverket, u.a.).

12



2.8 Detaljplan

En detaljplan ér ett sitt for kommuner att prova om viss bebyggelse ar lamplig inom ett
omrade. Enligt Plan- och bygglagen 4 kap. 2 § (PBL, SES 2010:900) ska en detaljplan
bland annat upprittas om det ska byggas nytt och om nuvarande bebyggelse ska férandras
eller bevaras. I en detaljplan ska gillande fastighetsgranser tydligt framga samtidigt som
allménna platser, kvartersmark och vattenomraden ska redovisas enligt PBL 4 kap. 5 §
.Varje detaljplan ska dven ange vem som ar huvudman. Det kan finnas en eller flera
huvudman i samma detaljplan. Vanligtvis &r kommunen huvudman fér allmanna platser
men det kan dven vara ett enskilt huvudmannaskap dar en samféllighetsférening ansvarar
for forvaltningen istallet. Enligt PBL 14 kap. 14 § har kommunen skyldighet att pa begiran
av en fastighetsigare 16sa in den mark som enligt detaljplanen ar tinkt att anvindas till

allman plats dar det 4r kommunalt huvudmannaskap.

Utéver den ratt kommunen har att 16sa in mark fér allman plats finns enligt PBL 6 kap. 13
§ mojligheten att dven 16sa in mark for “allmant bebyggande” pa kvartersmark. Exempel pa
detta ar skolor, idrotts- och fritidsanliggningar och jarnvagsanliggningar osv. For att detta
ska vara mojligt krévs att fastighetsdgaren sjalv inte har méjlighet att stélla i ordning
marken. Om fastigheten redan dgs av exempelvis Trafikverket dar marken &r tankt att
anvandas till en jarnvigsanliggning ar det inte nédvéndigt for en kommun att 16sa in
marken. Precis som nir marken ar avsedd till allmén plats far markagaren krava att

kommunen loser in marken enligt PBL 6 kap. 14 §.

Ett omrdde som avser kvartersmark i en detaljplan kan dven reserveras for allmanna
trafikanl%iggningar enligt PBL 4 kap. 6 §. Detta innefattar bland annat fordonstrafik och
véigtrafiktunnlar mm. Markatkomsten i dessa fall sker vanligtvis genom bildandet av ett

servitut enligt FBL:s regler (Sjodin et al., 2016).

2.8.1 Tillféilliga nyttjanderatter

Nir ett omrdde markeras som allman plats i en detaljplan dir, exempelvis en framtida vag
ska upprittas, kan det ibland behovas en tillfallig nyttjanderitt pa marken. Tillfalliga
nyttjanderitter far inte ges om det strider mot detaljplanen men omraden som ar
planerade fér allman plats kan ianspraktas med tillfallig nyttjanderitt. Detta regleras bland
annat i PBL 4 kap. 26 §. Om en bestimmelse om tillfallig nyttjanderitt ska anvandas maste
det anges hur lang tid den tillfilliga anvindningen av marken ska paga. Tiden far dock
hogst uppga till tio ar. Framgar inte tiden av planen ar det fem ar som giller enligt PBL 4
kap. 27-28 §§. Tiden kan forlingas med fem ar at gingen men far sammanlagt inte

overstiga 20 ar PBL 4 kap. 29 §.
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2.9 Tidigare forskning

Paul Fenton (2016) beskriver i sin artikel, National infrastructure, small towns and sustainable
mobility — experiences from policy and strategy in two Swedish municipalities, att det finns en del
problem inom planering fér kommuner vad giller hallbar rorlighet. Han har i sin artikel
tittat pa tvd kommuner i Sverige och resultatet visade bland annat att det ar viktigt att det
finns ett samspel bland olika organisationer for att planering av t.ex. infrastruktur ska

fungera pa ett bra sitt.

Hans Antonson och Lena Levin (2018) skriver i sitt arbete, A crack in the Swedish welfare
facade? om de sociala och miljémassiga effekter som uppstar vid planeringen av Sveriges
infrastruktur. De beskriver dven planeringsprocessen for vag- och jarnvagar samtidigt som
de lyfter behovet av en tydlig miljokonsekvensbeskrivning tidigt i planeringsprocessen. Vi
har méanga lagar och regler man maste férhalla oss till nér det kommer till planering av
infrastruktur. Antonson och Levin kom fram till att dessa inte alltid f6ljs i praktiken. Detta
beror enligt dem pa att dessa styrdokument inte alltid ar en del av den normativa

planeringsprocessen.

Svante Bergstréms (1956) artikel Om begreppet dganderdtt i fastighetsratten gar in pa djupet
och forklarar vad dganderitt innebar i fastighetsrattsliga sammanhang. Han vrider och
vander pa begreppet for att verkligen forsoka forklara vad det faktiskt innebar i praktiken
da manga ibland tror att dganderatt innebar att de har fullstindigt dgande 6ver sin

fastighet, vilket inte ar fallet.

Sabina Bergstén, Olof Stjernstrém och Orjan Pettersson (2018) diskuterar detta dmne
vidare i sin artikel, Experiences and emotions among private forest owners versus pub]ic interests:
Why ownersnip matters, om varfor dganderatt ar viktigt. De fokuserar mer pa
skogsfastigheter och deras erfarenheter av att kommuner och myndigheter anvander
privata fastighetsagares mark for allmant andamal. En intressant aspekt som tas upp ér att
manga kan ha en speciell relation till sin mark. Den kanske har gatt i arv i manga
generationer eller att fastighetsdgaren har en annan koppling till omradet. Vidare
diskuteras hur detta paverkar fastighetsigares kinslor nar exempelvis en kommun begar en

del av deras mark for allmant andamal.
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2.10 Tidigare examensarbeten

Martina Bronegards (2016) examensarbete, Policy for markdtkomst, handlar om hur storre
energibolag viéljer att hantera den policy som Svensk Energi tagit fram och
rekommenderar sina medlemmar att anvinda vid situationer f6r markatkomst. Syftet med
hennes examensarbete ar att utvirdera hur den framarbetade policyn anvénds i praktiken,
utreda vilka férbattringsmojligheter som policyn har samt att utvardera hur andra
branscher inom infrastruktur kan ta efter med en generell policy som medlemmar kan
anvanda sig av. En generell och val fungerande policy for markatkomstfragor kan ge en
mer korrekt och enhetlig hantering fér berérd fastighetsagare. Det kan i sin tur resultera i
en mer rattvis och lika behandling av den enskilda fastighetsdgaren. Examensarbetets
resultat visar pa hur anvandningen av policyn varierar mellan olika bolag. Vissa bolag
anvander den rakt av, vissa anvander delar av policyn och vissa anvander den inte alls.
Anledningen till att anvindandet ar sa varierat mellan bolagen forklaras i att policyn inte
innebér nagra stérre forandringar i hantering for markatkomstfragor an vad som gjorts
tidigare. Policyn anses vara véldigt lik ett tidigare avtal som LRF tagit fram i samarbete

med Svensk Energi. Detta avtal ar inte aktuellt idag.

Isabelle Nerman (2018) skriver i sitt arbete, Markatkomst vid sidan av befintlig vig, om
riksvag 25 och hur markatkomst fér siktréjning kan ske. Syftet med studien var att utreda
om siktréjning kunde ske pa riksviag 25 och ifall det fanns andra béttre alternativ for att
minska risken for viltolyckor. En del av problematiken i detta fall var just hur
markdtkomsten vid vigkanten ska hanteras. Resultatet visade att markatkomst kunde ske
tvangsvis med nyttjanderatt enligt Jordabalkens bestimmelser men ocksd med végritt.
Nerman menade dock pa att en 6verenskommelse mellan inblandade parter vore mer
sannolikt. Anledningen till att exempelvis vagritt inte ansdgs vara mest lampligt var att
madnga ansag att upprattandet av en vagplan for att fa tillgang till marken med vagritt var
osakert. Samtidigt skriver hon att manga foredrog vagritt dnda. Vidare framgar det att en
vagplan vore svar att fd igenom for just siktréjning och dérav vore 6verenskommelser mer

lémplig.
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3 Metod

I detta kapitel presenterar vi val av metodjb'r att besvaraﬁ&’gestdllningama i studien samt vad som

grundat urvalet av vilka kommuner som ingar i studien.

3.1 Val av metod

For att besvara fragestillningen kommer arbetet fraimst baseras pa en kvalitativ

underscékning. En kvantitativ metod som exempelvis en enkatundersokning hade inte gett
den detaljerade information som behovs for att besvara fragestallningen. Da markatkomst
kan ske pa manga olika sitt och kan variera fran fall till fall blir det darf6r svart att géra en

kvantitativ undersékning.

3.1.1 Intervjuer

Den kvalitativa metoden som anvénts ar intervjuer. Dessa har genomférts semi-
strukturerat for att kunna 6ppna upp for foljdfragor som uppstar under intervjuerna. Alla
respondenter fran urvalet fick samma ursprungsfragor for att svaren skulle kunna jamforas.
En semistrukturerad intervju innebér att man utgar fran frigeomraden mer an detaljerade
fragor. Syftet med intervjuerna var att fa en mer djupgaende inblick i hur de olika
organisationerna resonerar kring markatkomst fér utbyggnad av infrastruktur.
Intervjuerna ger en battre mojlighet for respondenten att ga in mer pa djupet och férklara
hur organisationen tanker vid olika situationer, vilket i sin tur gav ett bra underlag for att

rn('jjligen kunna besvara samtliga frigestéillningar.

For att intervjuerna skulle ge det basta méjliga resultat behovdes vl formulerade fragor
som ger utrymme for det nyanserade svar som eftersoktes. De forsta fragorna skrevs ner
efter en lang diskussion for att sedan ytterligare diskuteras med handledare fran Hogskolan
i Gavle men ocksa hos det privata féretag som gett iden till fragestéllningarna. Da

intervjuerna ligger till grund for resultatet var detta en viktig del av processen.

Pa grund av att tiden var begrinsad samt att kommunerna i studien har en sa pass bred
geografisk spridning var det inte méjligt att genomfora fysiska intervjuer. Dessutom var
det inte lampligt, dven om det fanns tid och méjlighet att utfora fysiska intervjuer pa grund
av radande omstandigheter med coronaviruset. Det var darfér mer optimalt att genomféra
intervjuerna via Skype med sakkunniga inom bade Trafikverket och kommuner. Detta
gjorde det dven mojligt for oss forfattare att sitta pa olika orter samtidigt som bada kunde

narvara under intervjuerna.

Carr och Worth (2001) har genomfért en studie dar de jamfort kvaliteten pa fysisk
respektive telefonintervju. Resultatet var att telefonintervjuer har minst lika hég kvalité
som fysiska intervjuer. Darav ansags inte detta ha paverkat resultatet negativt utan blev

enbart ett mer tidseffektivt sitt att samla in data pa.
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3.2 Urval av kommuner

Malet var att fa en representativ bild av hur markatkomst fér vagar och jarnvagar sker i
hela landet. Det vore orimligt utifran tidsramen pa tio veckor att intervjua allt fér manga
sakkunniga inom Trafikverket och kommuner. Tanken var darfor att fa en geografisk
spridning pa utvalda kommuner. Eftersom Sveriges befolkningstathet ser annorlunda ut
fran norr till séder har kommuner valts ut strategiskt i detta arbete. Da en hogre
befolkningstithet vanligtvis ger mindre utrymme fér byggnationer var det intressant att se

om det finns nagon skillnad pa hur utvalda kommuner behandlar fastighetséigare.

Den nordligaste kommunen i detta arbete ar Skelleftea kommun. I mellersta Sverige har
Ostersunds kommun valts ut for intervju. Dessa kommuner ir relativt glesbefolkade
jamfért med Stockholmsomradet. I Stockholmsomradet valdes Huddinge kommun och
Danderyds kommun, vilka bada tva ar titbefolkade. For att sitta detta i perspektiv har
Skelleftea kommun en befolkningstathet pa ca 11 inv/km? medan Danderyds kommun har
ca 1 246 inv/km? (SCB, 2019). Vidare valdes dven Linkopings kommun som éar den
sydligaste kommunen i denna studie. Ambitionen var att intervjua ytterligare tva
kommuner som ligger nagot sder om Linkoping samt ytterligare en kommun som ligger i
mellersta Sverige. Tyvarr hade ingen av dessa kommuner méjligheten att stilla upp pa en

intervju. Kort information om utvalda kommuner finns i tabell 2, se nedan.

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

Namn Geografi Storlek Befolkningstathet
Danderyd Stockholm Ca 26 km? 1 246 inv/km?
Skelleftea Ovre Norrland Ca 6 800 km? 11 inv/km?
Huddinge Stockholm Ca 131 km? 862 inv/km?
Linkoping Ostra Mellansverige | Ca 1427 km? 114 inv/km?
Ostersund Mellersta Norrland 2 208 km? 29 inv/km?
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3.3 Datainsamling

Inledningsvis skickades ett e-mail till Trafikverkets enhetschef for fastigheter och avtal
samt mark- och exploateringschefen for utvalda kommuner dar det kort informerades om
vilka vi ar, vad vi hade for avsikt med arbetet och en kortare sammanfattning om vad
examensarbetet handlar om (se bilaga C). Enhetschefen fér fastighet och avtal pa
Trafikverket hjilpte oss att komma i kontakt med en markférhandlare inom vagplan och
en markférhandlare inom jarnvagsplan. Mark- och exploateringschefen hanvisade oss
vidare till en mark- och exploateringsingenjor inom berérd kommun, i vissa fall valde

mark- och exploateringschefen att gora intervjun sjalv.

Intervjun borjade med att férklara syftet med arbetet samt en kort bakgrund till varfor
denna studie gors. Inledningsvis stilldes fragor om vem personen ar och vad den har f6r
roll inom organisationen samt om respondenten godkanner att intervjun spelas in.
Fragorna stilldes oftast i samma ordning som f6ljer av bilaga A eller bilaga B. Da
foljdfragor stilldes i manga fall kunde diskussionen variera och darav blev det mer lampligt
att i vissa fall ndra ordningen pa fragorna. Alla fragor stilldes dock och besvarades dven

om ordningen inte alltid varit densamma.

Intervjuerna spelades in i sin helhet och sammanstalldes efterat. Inspelningarna finns
tillgangliga f6r examinatorer ifall detta efterfragas. Under intervjuerna férdes aven
anteckningar i den utstrickning som var méjlig. Nar intervjuerna var sammanstéllda
skickades sammanstallningen till respektive respondent for att godkanna att det som star
skrivet stimmer 6verens med det som diskuterats under intervjun. Syftet med detta var
att minska risken att den som intervjuar respondenterna inte gor en subjektiv vardering av
svaren och det som tas upp under intervjun, samtidigt minskar risken for
missuppfattningar. Nér respondenterna mottagit sammanstéllningen hade de méjligheten
att andra sammanstillningen dér de ansdg att det var inkorrekt eller direkt felaktig

information.

3.4 Metodkritik

I detta arbete har fokus varit pa att intervjua organisationer som tar mark i ansprak genom
olika planprocesser och inte de fastighetsagare som far avsta mark till f6ljd av dessa
processer. De brister som eventuellt finns med denna metod ér att informationen enbart
kommer fran ett hall. D.v.s fran de som tar mark i ansprak. Anledningen till att enbart
organisationerna som tar mark i ansprak intervjuats ar for att avsatt tid till detta arbete inte
ricker till for att gora intervjuer med bada sidor vid ett markavstaende. Det finns alltid
fastighetsigare som ar néjda med hur de behandlas av myndigheter och kommuner
samtidigt finns det alltid fastighetsigare som ar missnéjda med hur de behandlas. For att fa
ett representativt underlag fran fastighetsdgare som avstar mark till fljd av detalj-, vig-
eller jarnvagsplan skulle det behovt genomforas betydligt fler intervjuer, vilket ej var

rn('jjligt att gora i detta arbete.
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3.5 Etiska aspekter

De intervjuer som gjorts med respondenter i detta arbete har alla varit sakkunniga och
yrkesverksamma inom berért amne. Respondenterna har i god tid innan intervjun
pabarjats fatt tagit del av intervjufragorna for att kunnat forbereda sig pa basta sitt. Innan
intervjuerna pabdérjats har respondenterna informerats och accepterat en inspelning av
intervjun. Efter avslutad intervju har en sammanstillning skickats ut till respondenten for

att denne skall godkénna sammanstéllningen innan den anvands i resultatet.

3.6 Hallbar utveckling

Uppkomsten av nya vagar och jarnvéigar innebar en kvalitativ, hallbar och palitlig
infrastruktur, vilket ar en viktig pusselbit for att styrka linders ekonomiska tillvaxt.
Detta arbete kan vantas bidra till FN:s 9:e klimatmal om en

utvecklad infrastruktur, hallbar industrialisering och gynnsam innovation (United

Nations, 2019).
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4 Resultat

I detta kapitel presenteras resultatet av (qenomjb'rda intervjuer.

4.1 Principer for markdatkomst

4.1.1 Trafikverket - Véigplan

Inom Trafikverket finns det riktlinjer om att lika fall ska behandlas lika. Men det finns inga
principer for hur de exakt ska ga tillviga. Utifran erfarenhet har respondenten som arbetar
som markférhandlare for vigplan berittat att tidig kontakt ar véldigt viktigt. Det blir att
man skapar en form av professionell relation med fastighetsdgaren dar det ar viktigt att
stta sig in i dennes situation och forsoka forsta vad som ér viktigt for fastighetsigaren. I
manga fall dr det helt avgérande att lyssna pa vad fastighetsdgaren har att siga, forklarar

respondenten.

Ett intressant exempel som togs upp under intervjun var ett fall dar en motorvag skulle
breddas. Intill vigen fanns en bensinstation dar Trafikverket var tvungen att l6sa in hela
fastigheten. Tack vare tidig dialog insdg Trafikverket att pengar inte var det viktigaste. Det
viktigaste for fastighetsigaren var istéllet att fa vara kvar i omradet. Det blev darfér ett
avtal om flytt som innebar en ligre ersittning att betala vilket &r bra for Trafikverkets del

samtidigt som fastighetsagaren fick vara kvar i omradet, vilket denne dven 6nskade.

I méanga fall behévs det tillfilliga nyttjanderatter under arbetets gang. Vanligtvis ligger de
ut dessa omraden i planen utan en 6verenskommelse. Trafikverket forsoker dock alltid
hélla en dialog med fastighetsigaren innan om de anser att de finns ett tillfilligt behov av
marken. Det férekommer ocksa att Trafikverket anvander en yta tillfilligt som inte har
redovisats i planen. I dessa fall forsoker de komma éverens med fastighetsdgaren pa
frivillig basis. "Det blir ett slags pussel att forsoka hitta den basta 16sningen”, sager
markférhandlaren pa Trafikverket.

[ stora projekt kan Trafikverket ha ritt att anvanda en tillfillig nyttjanderitt under en
langre tid. De forsoker da féra en dialog med fastighetsigaren, och sedan om mojligt,
begrinsa anvandandet till en kortare tid an vad som redovisas i planen. Det kan ocksa
hinda att marken beh6vs till och fran under kortare perioder. Malet med detta ar att
minska skadan i den man det &r mojlig. Nar Trafikverket varderar intranget av en tillfallig
nyttjanderitt ar det viktigt att titta pa sjilva skadan som uppstar for fastighetsigaren och
inte pa markvardet. Exempelvis om fastighetsigaren tankt hyra ut ett hus eller liknande
men inte kan gora det pa grund av intranget far Trafikverket bland annat ta hinsyn till hur

mycket hyra som dgaren eventuellt gar miste om.

Nar Trafikverket ska vardera ett markintring i stérre projekt tar de in en utomstdende

varderare som far lamna ett vardeutlatande. Detta anvands sedan i férhandlingen med

20



fastighetsigare. Detta dr en kostnad som Trafikverket star fér. Om fastighetsigaren sjilv
vill anlita en varderare far den normalt sta for sin egen kostnad. I en del fall kan
Trafikverket komma 6verens om att de betalar kostnader fér ombud upp till en viss niva.
Detta om fastighetsagaren uttrycker att de behéver det men ocksa om Trafikverket tror att
det kan underldtta for att na en 6verenskommelse. I fall dir manga och liknande fastigheter

berors kan Trafikverket ansoka om att varderingen istallet skots av Lantmateriet.

4.1.2 Trafikverket - jéirnvéigsplan

Att tidigt involvera fastighetsdgare i en planprocess ér viktig faktor. Trafikverket traffar
berorda fastighetsagare for att forklara syftet med planen. Dessa tréffar dr sa pass tidiga i
planprocessen att Trafikverket inte vet exakt i vilken omfattning som dessa fastighetsdgare
kommer att beroras i slutindan. Detta for att fastighetsigare ska kunna reflektera 6ver
situationen i lugn och ro. Det skapar dven en bra och 6ppen dialog dar fastighetsigare har
méjligheten att stilla fraigor som uppkommer under processen, menar markférhandlaren
som arbetar med jarnvagsplaner. Trafikverket har dven egna interna utbildningar i

férhandlingsteknik som medarbetare har méjlighet att ga.

Nir det kommer till varderingsfragor har Trafikverket ramavtal med externa féretag som
jobbar med vérderingar. Att det finns varderingsféretag som har ramavtal med
Trafikverket uppfattar vissa fastighetsdgare som javigt d de arbetar pa uppdrag at
Trafikverket, trots att de ska vara en oberoende part. I vissa fall anlitar fastighetsigaren en
varderare som motvikt till den vardering som Trafikverket latit gora. Fastighetsigaren
betalar normalt for sin egen vardering ifall denne latit géra en. Att fastighetsdgare anlitar
eget juridiskt ombud i markf6érhandlingar ar nagot Trafikverket ser en 6kning av. I vissa
fall star Trafikverket for kostnaderna fér dessa ombud dar det ar nédvandigt for att fora
forhandlingarna framat, men huvudprincipen ar dock att fastighetsigaren sjilv far sta for
sitt juridiska ombud. I de fall dar Trafikverket skall sta for kostnaderna till ett juridiskt
ombud f6r fastighetsigaren skrivs en 6verenskommelse innan forhandlingsprocessen

pabdrjas om ett ersittningstak for ombudet.

Trafikverket anvander sig av tillfilliga nyttjanderatter i jarnvagsplaner. Fore lagindringen
2012 lade Trafikverket ut tillfilliga nyttjanderatter i jarnvagsplanen for att sedan forhandla
fram en avtalsrattighet tillsammans med fastighetsigaren. Gick det inte att komma 6verens
om en avtalsrittighet kunde Lansstyrelsen férordna om att bilda en tillfallig nyttjanderitt. I
ca 10 % av fallen gick Trafikverket vidare till Lansstyrelsen for ett férordnande enligt
markforhandlaren pa Trafikverket. Efter 2012 racker det med att jarnvagsplanen vunnit
laga kraft for att en tillfallig nyttjanderitt ska vara bindande. Det innebir att fore 2012
arbetade Trafikverket mer med Gverenskommelser dn vad de gér nu. Trafikverket har,
efter lagandringen, som mal att vara 6verens med varje fastighetsigare innan
jarnvagsplanen gar till granskning men detta uppnas inte alltid. Finns inte

overenskommelser 16per projektet storre risk att fa ett 6verklagande for utlagda tillfilliga
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nyttjanderatter. De forsoker da istallet informera om den tillféilliga nyttjanderatten samt

diskutera intranget tillsammans med fastighetséigare.

4.1.3 Danderyds kommun

Det finns inga riktlinjer fér genomférandet av markatkomst vid utbyggnad av exempelvis
vag, forklarar plan- och exploateringschefen pa Danderyds kommun. Kommunen gér
sallan ett intrang for utbyggnad av en gata och svaren blir darfor lite hypotetiska fortsatter
respondenten. Om kommunen ska bygga ut en gata eller bygga en gang- och cykelvig
bredvid kravs férst en detaljplaneandring. Férst maste kommunen dock analysera sjilva
om det dr vart att genomfora en markatkomst, férklarar plan- och exploateringschefen.
Detta ar pa grund av att fastighetspriserna inom kommunen ar otroligt hga. Priserna pa
fastigheterna kan i manga fall vara en anledning till att Danderyd kommun later bli att gora

ett intrang i annans mark.

Nir ett intrang ska virderas ar det vanligtvis kommunen sjilv som gér virderingen. ”Vi
forsoker se till att alla ar 6verens. Om vi inte kan komma o6verens ansoker vi om
forrattning hos Lantmiteriet dar de fa skéta varderingen istéllet”, sager plan- och
exploateringschefen. Da kommunen sjalva ansoker forrattning i de flesta fall ar det ocksa
kommunen som star for dessa kostnader. Ibland hinder det dven att Lantmateriet far gora

en berékning och avgora hur kostnaderna ska férdelas mellan parterna.

Danderyds kommun férsoker dock att planera nya gator och liknande pa kommunagd
mark, for att kunna halla ner kostnaderna som uppstar i samband med ersattning och
reglering. Dessutom behd6vs ingen ny detaljplan eller 6verenskommelse med
fastighetsagare. "Det blir mer tidseffektivt och kostnadseffektivt”, siger plan- och

exploateringschefen.

4.1.4 Skelleftea kommun

Skelleftea kommun anser att en viktig del i planprocessen ar att lata fastighetsigare vara
med for att paverka breddning av gata eller gang- och cykelvdg. Att involvera
fastighetsdgare i processen skapar en storre acceptans for det planen avser. Innan
planprocessen pabérjas forsoker Skelleftea kommun nd éverenskommelser med berérda
fastighetsigare om att képa den mark som behévs. Nir fastighetsdgare avstar mark till f6ljd
av planandringar ar det Skellefteda kommun som virderar marken. Kommer kommunen
och fastighetsdgaren inte Gverens om en ersattning anlitar Skelleftea kommun en extern
varderare som sedan kommunen betalat fér. Detta gors, enligt Skellefteds mark- och
exploateringschef, fér att kommunen ér initiativtagare och ser en vinning i det. I sista

alternativ ansoks det om fastighetsreglering dar Lantmateriet aven beslutar om ersattning.

Vad géiller arbets- eller etableringsomrfxden som behdvs vid ny- eller ombyggnationer ar
det upp till varje entreprendr att sjilv forhandla med berérda fastighetséigare. Skelleftea
kommun redovisar ingen tﬂlféillig markanvéndning for arbets- eller etableringsomriden i

en detaljplan.
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4.1.5 Ostersunds Kommun

Kontakt med markagare i tidigt skede anser Ostersunds kommun vara mycket viktigt. Om
fastighetsagarna upplever att de far sin rost hord ger det ett battre utgangslage. Vidare
forklarar mark- och exploateringsingenjéren pa Ostersunds kommun att ett personligt
méte med markdgare vore optimalt. P grund av tidsbrist blir det dock vanligare att brev
eller e-post blir forsta kontakten. Det ar dock viktigt att tala klarsprak for att
fastighetsagaren ska forstd vad kommunen tankt sig. Enligt Ostersunds kommun ar det
ocksa viktigt att limna kontaktuppgifter till ansvarig person inom kommunen for att

fastighetsiigare inte ska hamna i vaxeln.

Nar mark vil tas i ansprak férordnar Ostersunds kommun i manga fall en auktoriserad
oberoende virderare for att virdera intranget. Detta dr ndgot som kommunen sjilv
bekostar. Om fastighetsdgaren vill anlita egen varderare far de gora det, men denna
kostnad betalas i sadana fall inte av kommunen. Anséker kommun om férrittning hos

Lantmateriet skots Véirdering i férréittningen istallet.

Ostersund kommun ligger i norra Sverige och didrmed foljer ett behov av
snoupplaggningsplatser, bredare trottoarer osv. Detta innebir i sin tur att det oftast finns
tillréickligt med plats for entreprendrer att genomféra sitt arbete och de ser darfor inget

behov av att anvanda tillfélliga nyttjanderatter enligt PBL.
4.1.6 Huddinge kommun

Grundprincipen for Huddinge kommun ér att undvika inlésen for allmént andamal. Skulle
kommunen vara tvungen att l6sa in mark forséker kommunen na en éverenskommelse
med berérd fastighetsigare. I dessa fall ska kommunen “ha tillrickligt med kétt pa benen”
och tydliga argument till varfor ett inlosen ska ske. For att ge fértroende till
fastighetsagaren spelar kommunen i dessa ligen med 6ppna kort. Vid en eventuell inlésen
har kommunen ramavtal med oberoende vérderingsfirmor, for att fa en opartisk
vardering. I de flesta fallen &r det dock relativt sma ersattningssummor det handlar om,
marginalvirde vid inlésen av del i fastighet. Det ar sillan kommunen l6ser in en hel

fastighet. Den kostnad som uppstar vid véirderingar betalar kommunen.

Huddinge kommun anvénder sig inte av tillfillig markanvindning enligt PBL.
Entreprenéren l6ser detta genom en 6verenskommelse om de anser att behov finns.
Entreprenéren har méjlighet att tillfalligt stinga av en kommunal gata intill omradet for
att fa mer plats om behovet finns istallet for att anvinda mark fran en villafastighet. Finns

kommunalégd mark i nara anslutning anvands detta istallet.
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4.1.7 Linkﬁpings kommun

Inom Linképings kommun finns det riktlinjer for hur ett exploateringsirende ska hanteras.
Det finns dock inga principer for hur en fastighetsdgare ska behandlas i ett sidant drende. 1
manga fall ddr Linképings kommun behover ta mark i ansprék ar det en tydlig exploator
som dger marken. Det vill sdga nagon som ett proffs som har kunskap inom dessa fragor.
Respondenten menar att detta underlattar valdigt mycket. Det blir sdllan dramatiskt och
de slipper oftast marken, forklarar respondenten. Ar det en privat fastighetsigare som
istallet dger marken, vilket ocksa forekommer, ar det viktigt att i ett tidigt skede
informera och fora diskussioner med berérd fastighetsdgare. En privat person ar vanligtvis
inte lika insatt. I manga fall ar det forsta gangen de stlls infér sidana har situationer och
Linkopings kommun férsoker ta hansyn till detta. Om det skulle underldtta férhandlingen
kan Link6pings kommun ténka sig att bekosta ett ombud for en privat fastighetsigare.

Vid stora exploateringsprojekt férsoker kommunen anvanda egen mark fér arbets- och
etableringsomraden for att ge entreprenorer tillrickligt med utrymme. Link6pings
kommun anvénder sig dven utav detaljplanen och PBL:s méjligheter for tillfilliga
nyttjanderitter. "Det ar viktigt att tinka igenom detta noga och markera ut eventuella
omraden som tillfilliga nyttjanderatter i planen”, siger respondenten. Vid en befintlig gata
som ska breddas anvands ocksa PBL:s mgjligheter for tillfillig markanvindning.

Kommunen gér da en planéindring dar dessa omraden laggs ut.

Linkopings kommun brukar limna varderingsfragan for forslag. Vanligtvis har inte
fastighetsagaren sjilv nagot forslag utan da anlitar kommunen nagon varderare som de
sjalva bekostar. Om en fastighetsidgare skulle vilja ha en egen virderare, vilket kommunen
¢j bekostar, ar detta okej. I manga fall vill kommunen dnda anlita en egen véirderare som
“motvikt”. Detta pa grund av att kommunen varit med om fastighetsigare som tidigare

anlitat en partisk varderare.

4.2 Hur fastighetsagare behandlas

4.2.1 Trafikverket - Véigplan

Planprocessen i sig innehaller vissa steg dar Trafikverket sdrskilt vander sig till de som
paverkas av planen, forklarar markférhandlaren pa Trafikverket. Trafikverket har
exempelvis utstéllningar, samrad, granskning och samlar in synpunkter. I stora projekt kan
Trafikverket i manga fall ha diskussioner med fastighetsigare flera ar innan planen vunnit
laga kraft. "Det kan dock vara svart att redan flera ar innan siga exakt hur vi ska lésa vissa
fragor men det far vi férsoka reda ut nar det bérjar narma sig”, siger markférhandlaren.
Beroende pa hur mycket en viss fastighetsigare berérs har Trafikverket mer eller mindre
kontakt med den personen. Trafikverket forséker i den man det ar mojligt diskutera med
varje enskild fastighetsdgare som ber6rs av ett intrang. Respondenten tog upp ett exempel
dér de haft fem hus i samma omrade som ska l6sas in. Dir hade de en dialog med varje

enskild fastighets%igare. Inget hus ar det andra likt och i dessa fall ar det darfor Viktigt att
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diskutera med varje fastighetsigare individuellt. Sedan fanns det andra exempel dar de inte
diskuterat med varje enskild fastighetsdgare. I det projekt som kallas fér “Projekt forbifart
Stockholm” dér Trafikverket sprangde tunnlar var det manga fastigheter som berérdes pa
ett liknande sitt. Dar férdes ingen enskild dialog just pa grund av att de ansags vara sa pass
lika varandra. En del fastigheter hade dock bergvirme som till f6ljd av projektet inte
kunde ha kvar det lingre. Dessa personer holl Trafikverket en enskild dialog med.
Forhandlingen med enskilda fastighetsigare minskar nar det ar liknande intrang i flera

fastigheter, menar markférhandlaren.

"I de allra flesta fall finns det en 6verenskommelse i botten. Det ér vildigt sillan vi hamnar
i domstol”, siger markforhandlaren. I de fall det kanske ar 100 fastigheter inblandande
finns oftast ingen 6verenskommelse i grunden. I dessa fall blir det nagon form av
tvangsbeslut som Lantmaiteriet far ta men dven hér ar det ovanligt att det hamnar i
domstol, forklarar markférhandlaren pa Trafikverket. Manga fastighetsdgare motsitter sig
dock sjalva intranget till en bérjan. Trafikverket har séllan fardiga ersittningsforslag i detta
skede vilket gor att det inte blir nagon storre diskussioner kring exakta ersittningsbelopp
tidigt i processen. Genom en relativt transparant planprocess och diskussioner med
berérda personer forsoker Trafikverket minska pa alla fragetecken som en fastighetsigare

eventuellt har for att slutligen na en overenskommelse.

4.2.2 Trafikverket - jéirnvéigsplan

Berdrs ett mindre antal fastigheter av ett markintrang férhandlar Trafikverket med varje
fastighetsagare var for sig. Nas ingen 6verenskommelse med fastighetsigare om ersittning
tvingas Trafikverket att gd genom Lantmiteriet som far géra en egen intrangsvardering.
Respondenten gav ett exempel dar Trafikverket skulle gora ett intrang pa ca 100 kvm i 10
fastigheter till férman for en jarnvag. Med vissa fastighetsigare skrev 6verenskommelser
om ersittning medan vissa fastighetsigare ansag att ersittningen var for lag. Trafikverket
lit da Lantmadteriet gora en intrangsvardering for de fastigheter dir 6verenskommelser
saknades. Efterdt visade det sig att de fastighetsdgare dar Lantmateriet gjorde en
intrangsvardering for fick en hogre ersittning an de som frivilligt skrev 6verenskommelse
med Trafikverket, férklarar respondenten. Enligt respondenten grundar sig ca 95 % av
fallen i frivilliga 6verenskommelser och i ca 5 % fattar Lantmiteriet ett beslut om

ersattnin g.

Normalt sett motsatter sig fastighetsigare effekten av jarnvég pa deras fastighet och
ersattningen som uppstar till f6ljd av intrdnget. Fastighetsdgare anser ibland att
Trafikverket erbjuder skambud till ersattning for intranget. Som hjalp i
forhandlingsprocessen med Trafikverket anlitar fastighetsigare allt oftare advokatfirmor
med fastighetsjuridisk kompetens som ombud. Detta ar betydligt vanligare inne i stérre

stader jamfort med pa landsbygden enligt respondenten.

I ett projekt som respondenten sitter i just nu insdg Trafikverket tidigt i planprocessen att

projektet kommer behéva viss mark eller tillfélliga nyttjanderatter fran ca 20 fastigheter.
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Dessa ringades in pa papper med mal om att kunna fora en titare dialog med
fastighetsigarna. Informera om varfér som en jarnvag ska byggas och varfér viss del av
deras mark beh6vs for projektet. Ju lingre in i projektet som Trafikverket kommer desto
mer detaljerad information kan de ge fastighetsigarna, exempelvis VR modeller av
projektet. Trafikverket férsoker hélla en tit dialog med de allra flesta fastighetsagare, men

nagot tatare dialog med de som faktiskt berors av ett markintring.

4.2.3 Danderyds kommun

Danderyds kommun anser att det ar viktigt att tidigt i planprocessen informera de
fastighetsagare som berérs vid framtagande av ny detaljplan. Sarskilt viktigt att fora tita
dialoger och kontinuerligt informera fastighetsigare som far avsta mark till f6ljd av planen.
Detta for att fastighetsagare ska fa en bittre forstaelse om varfor och vad syftet med
detaljplanen ar. Danderyds kommun férsoker alltid komma 6verens med varje enskild
fastighetsagare, berérs flera fastighetsidgare gors separata 6verenskommelser. Initialt
motsatter sig fastighetsigare ofta intranget, men i efterhand blir det istillet ersattningen de
motsatter sig. Vanligtvis star berord fastighetsdgare och Danderyds kommun relativt langt
ifrin varandra nar det kommer till ersittningsfragan, eftersom fastighetsigaren vill fa en
hogre ersittning dn vad kommunen erbjuder. Eftersom fastighetspriserna ar valdigt hoga
inom kommunen kan det darfor bli svart att erbjuda en summa som fastighetsigaren men
dven kommunen kinner sig néjd med. Danderyds kommun har i vissa fall valt att erbjuda

forbattrad byggritt, eller exempelvis medge en avstyckning som kompensation.

I dagsliget finns det flertalet dldre detaljplaner fran 70-talet inom Danderyds kommun dar
man i detaljplanen angett en breddning av gata men inte léste in marken i samband med
detaljplanens utférandetid. Detta anser Danderyds kommun kan bli lite problematiskt da
de sista tvd meterna for vissa bostadsfastigheten redovisas som allman plats enligt gillande
detaljplan. I dessa fall 6verlater Danderyds kommun det till Lantmateriet att skota all
markdtkomst da det kan vara kansligt om kommun vill ha ratt till marken med stéd av
faststélld plan nér de som bott pa adressen i kanske 20 ar inte vetat om den gamla, men

gillande, detaljplanen.

26



4.2.4 Skelleftea kommun

Skelleftea kommun har sirskilda triffar dir de informerar fastighetsigare som far avsta

mark till f6ljd av en detaljplan. Detta gor att fastighetsidgarna ar vil medvetna om vad som
gors och varfor det gors. Vissa fastighetsigare vet inte exakt vad en planprocess ar. For att
dessa ska kanna tillit till kommunen och kénna att de har nagon pa sin sida far de anlita ett

ombud som kommunen betalar for.

“Det basta, och aven det vi stravar efter, ar att nd en overenskommelse med
fastighetsagaren innan vi gor en planandring och i de flesta fall lyckas det”, siger mark- och
exploateringschefen. I nya exploateringsomraden dar skogsmark ska 16sas in &r det vanligt
att kommunen erbjuder ett markbyte mot kommunens skogsmark da de flesta skogsagare
vill behilla sin skog. Den mark som kommunen vill 16sa in har ett férvantningsvirde,
vilket innebar att skogen far ett stérre virde dn vanlig skogsmark. I praktiken betyder det
att fastighetsagaren far mer skogsmark fran kommunen i férhallande till vad den blir av
med. Detta underlittar planprocessen di kommunen redan éar dgare till marken nar

planprocessen val paborjas.

Det finns dldre detaljplaner fran 80-talet dir kommunen angett allman platsmark for delar
av mark som ligger inom bostadsfastigheter, men som aldrig léstes in i samband med

detaljplanen. Den marken kan nyttjas vid behov eller om fastighetségaren kraver det.

4.2.5 Ostersunds kommun

Alla kommuner lyder under likstallighetsprincipen. "Vi ska behandla alla lika”, sdger mark-
och exploateringsingenjéren péi Ostersunds kommun. Detta innebir att oavsett vem som
handlagger arendet ska det finnas ett likvardigt satt att hantera fragan pa. Till en borjan ar
det sjélva intranget i sig markédgare motsitter sig men oftast kommer de 6verens om detta.
Det ar nar ersattningsfragan tas upp det kan bli en del diskussioner. Genom att bland annat
att ta in en oberoende varderare hoppas Ostersunds kommun att fastighetsagaren kinner

sig mer trygg att néigon utomstaende tittar pa frigan.

Mark- och exploateringsingenjéren var noga med att lyfta vikten av att fora en diskussion
med fastighetsigare och vara tillginglig for dem under hela processen. Kommunen har,
som manga andra, samrad dar fastighetsigare far mojlighet att uttrycka sina asikter.
Problemet ér att vissa fastighetsagare tar mycket plats medan andra inte riktigt uttrycker
sina asikter pa samma sitt. Kommunen forsoker darfér ge méjlighet for privata
diskussioner. Man vill méta alla och ge dem tillrackligt med utrymme, men tiden ar
begrinsad, férklarar mark- och exploateringsingenjoren. Vidare tog respondenten upp ett
exempel dar kommunen f6rsokt fa en utsiktsplats dar en fastighetsigare vigrade att ga med
pa detta. Istéllet for att “kora Gver” fastighetsagaren valde Ostersunds kommun att avvakta.
Nu hade fastigheten silts och kommunen har kommit 6verens med den nya dgaren.

Ostersunds kommun véljer hellre att avvakta an att tvangsvis forvarva mark.
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4.2.6 Huddinge kommun

”Vi, likt alla andra kommuner i Sverige lyder under likstallighetsprincipen, vilket innebar
att alla inom kommunen ska behandlas pa lika satt”, siger mark- och
exploateringsingenjoren pa Huddinge kommun. Varje dganderitt ar privat, darfor stravar

Huddinge kommun efter att fora dialoger med varje fastighetséigare enskilt.

Generellt sett ar det intranget som fastighetsigare motsitter sig forst. Ersattningsfragan
blir en f6ljdfraga av intranget som de vanligtvis ocksd motsitter sig. I de flesta fall dar
fastighetsagare far avsta mark till féremal for allmént dandamal finns det dock en
overenskommelse i grunden. For att nd en 6verenskommelse kan ersattningen skruvas upp
nagot. Detta for att fa till frivilliga avtal med fastighetsigaren. Ersattningsfragorna ar dock

sa pass reglerad i lag att det vanligtvis inte blir nagra storre férhandlingar om just det.

Innan samtal pabérjas med fastighetsdgaren ska det finnas tillrickligt med underlag som
visar att kommunen verkligen behéver en viss mark fran fastighetsdgaren. Lokaliseringen
kan andras under tidens gang och darfor ar det viktigt att vid forsta motet med
fastighetsdgaren veta klart att en viss mark kommer att behovas. Behover mark tas fran
fastighetsagare fors en dialog med denne enskilt innan ett stérre samrad. Detta for att
undvika missforstand eller liknande fran fastighetsigaren sida. "Det hjélper till att smorja
processen sa att den gar lite ldttare och smidigare”, siger mark- och
exploateringsingenjoren. Viktigast dr att man har “kétt pa benen” for att vara férsakrad om
att detta ar basta 16sningen sa att kommunen inte dndrar sig under processen.
Planprocessen ar transparent men samtidigt vill man vara konkret och informera

fastighetsiigare forst nar lokaliseringen ar néigorlunda faststalld.

4.2.7 Linkﬁpings kommun

Kommunen férsoker undvika att ta mindre ytor i ansprak. Det ar vanligare att de gér
intrang i storre fastigheter som dessutom édgs av exploatérer. I de fall kommunen faktiskt
gor intrang ar de oftast 6verens med fastighetsigaren. Manga har en tendens att motsatta
sig intranget men ersdttningen ar vad som blir problematiskt i manga fall. Detta ar for att
fastighetsagare vill ha en hogre ersittning &n vad kommunen erbjuder, férklarar
respondenten. Fastighetsigare brukar dock inse att de ar tvingade att slippa marken och
forséka komma 6verens med kommunen. Kommer Link6pings kommun inte 6verens ar
det inte ovanligt att de avvaktar istillet for att kéra 6ver fastighetsagaren. Om de verkligen
behdver marken tar de fram en detaljplan, later den vinna laga kraft och darefter ansoker

om férréittning och later Lantmateriet avgora frigan.

Under sjilva planprocessen sker det en del diskussioner med fastighetsigare. Kommunen
utreder vilka som ar sakdgare och sedan har samrad och liknande dér de har méjlighet att
komma med synpunkter. "Det ar dock viktigt att det finns substans i att kommunen
verkligen vill géra det hér intranget innan vi diskuterar med fastighetsigare”, siger

respondenten. Malet ar i alla fall att ha en diskussion med fastighetséigare sa tidigt som
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rnéjligt for att det ska hinna sjunka in hos dem. Som sagt kriver privata fastighetséigare lite

mer tid dn en erfaren exploatér, avslutar respondenten.
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5 Diskussion

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

5.1 Diskussion av metod

Denna studie ar baserad pa intervjuer som ar en kvalitativ metod. Anledningen till det ar
att fragor som ber6r likabehandling for fastighetsagare ar relativt komplexa, Det skulle
vara betydligt svarare att fa fram ett representativ resultat utan att géra intervjuer.
Fordelen med intervjuer ar att det gar att fora mindre diskussioner kring olika fragor
under intervjun, vilket underlattar for att forsoka fa fram detaljerade svar fran
respondenten. Nackdelen ar att intervjuer ar relativt tidskravande. Alternativet till att
gora intervjuer var att géra en enkitundersokning. En enkatundersokning skulle ge ett
bredare urval av kommuner da de inte ar lika tidskravande som intervjuer, vilket ar en
fordel. Nackdelen ér att svaren fran respondenterna inte blir lika utférliga och méjligheten
till foljdfragor uteblir. Innan vi paborjade arbetet insag ingen av oss forfattare hur
tidskravande det skulle bli att gora intervjuerna. Vi underskattade arbetet som ligger till
grund bakom intervjuerna. Att skriva intervjufragor som ger ett bra resultat till vara
fragestallningar, att kontakta Trafikverket och utvalda kommuner fér att boka tid till
intervju med sakkunniga och att sammanstilla intervjuerna. Allt tog langre tid an vad vi

kunde férutse innan arbetet paborjades.

5.1.1 Intervjuer

Att formulera intervjufragorna pa ett sadant sitt att fragestallningarna till studien skulle
besvaras var relativt svart. Fragorna fick inte vara formulerade pa ett sadant satt att
respondenterna kunde ge ja eller nej svar, utan vi var tvungna att formulera fragorna sa att
respondenterna gav mer utférliga svar som aven éppnade upp for oss forfattare att stalla
foljdfragor. Fragorna var dven tvungna att vara formulerade pa ett sadant sitt att
respondenterna tolkade fragorna pa liknande sitt. De vill sdga att fragorna var tillrackligt
detaljerade for att respondenterna skall forsta fragan utan att fragan ska vara vigledande
for respondenternas svar. Samtliga respondenter i studien kunde utférligt besvara fragorna
som intervjun grundar sig pa, vilket tyder pa att personer med ritt kompetens har

intervjuats.

Mojligheten att gora intervjuer via Skype har varit en avgérande faktor, speciellt under
radande omstandigheter i varlden. Ett problem som uppstod ndr vi gjorde intervjuer via
Skype var att bade Trafikverket och de fem kommuner som ingick i studien anvande sig av
”Skype — foretag”, vilket ingen av oss forfattare har. Innan forsta intervjun var detta inget
som vi reflekterade 6ver utan vi trodde att det inte spelade nagon roll ifall det var "Skype
— privat” eller ”Skype — féretag” men nér forsta intervjun skulle paborjas insag vi att

”Skype — privat” och "Skype — foretag” inte dr kompatibla med varandra. Detta foljdes av
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en kortare mailkonversation med respondenten som resulterade i att denne fick anvanda
sig av "Skype — privat” for att kunna fullf6lja intervjun. Vidare fick alla respondenter
anvanda sig av "Skype — privat” for intervjuer. Ett annat problem som uppstod var att en
respondent inte har en privat Skype och fér att 16sa detta gjordes intervjun med denne via
hogtalare pa telefonen samtidigt som vi forfattare korde ett Skypesamtal mellan varandra.
Respondenten var dd med i Skypesamtalet via hogtalare pa en av forfattarnas telefon. Pa

detta satt kunde bada forfattarna narvara under intervjun.

Att anvinda Skype har gjort det littare for oss att fa en stérre geografisk spridning i urval
av kommuner och aven varit tidsbesparande f6r oss forfattare. Resultatet grundar sig pa
intervjuer fran fem olika kommuner med en geografisk spridning fran Skelleftea som
nordligaste kommun till Linképing som sydligaste kommun. Malet fran bérjan var dock att
fa ett bredare urval av kommuner som skulle ligga till grund for resultatet. Vissa
tillfragade kommuner hade inte tid eller méjlighet att delta i var studie, vilket resulterade i
ett ligre antal kommuner som underlag till arbetet an vad som tidigare hade planerat.
Trots det anser vi att det underlag som samlats in fran respondenterna i studien ar
tillrackligt utforliga for att bilda oss en uppfattning om hur fastighetsdgare behandlas i

respektive planprocess.

5.2 Diskussion av resultat

5.2.1 Principer for markatkomst och erséittning

Utifran urvalet av kommuner i studien fanns det inte nagra faststéllda riktlinjer for hur
kommuner behandlar fastighetsigare vid markatkomst. Alla kommuner verkade dock ha
principer for hur sjilva markatkomsten ska hanteras. Trots att ingen utav de utvalda
kommunerna har bestimda principer f6r hur en fastighetsigare ska behandlas, utgick mer
eller mindre alla kommuner fran liknande riktlinjer. En faktor som egentligen alla ansag
var viktigast dr att kontakta fastighetsdgare i ett tidigt skede. Nagot som aven Trafikverket
i manga fall ansdg vara en framgangsfaktor for att kunna na en 6verenskommelse. En del
kommuner var ocksa tydliga med vikten av att ha “kétt pa benen” innan de pabérjar
forhandlingar med fastighetsigare. En annan viktig faktor for att smidigt na en
overenskommelse ér, enligt flera respondenter, att forsoka sitta sig in i fastighetsdgarens
situation. Det blir tydligt, baserat pa resultatet, att en av de viktigaste delarna i
markdtkomstprocessen borjar med en tidig dialog med fastighetsigare dér organisationen
standigt informerar om vad som ska ske. Syftet ar att fastighetsigaren ska kdnna en 6kad
tillit hos Trafikverket eller kommunen. I vissa fall kan dessa diskussion paborjas redan

innan planprocessen ar igang.

Nagot som bade Trafikverket och samtliga kommuner i studien hade gemensamt var att de
i manga fall anlitar en oberoende varderare om det inte ar enbart ett marginellt intrang.
Detta for att fastighetséigaren ska kanna sig mer trygg i Véirderingen och darmed ocksa bli

mer tﬂlrnétesgéiende att frivilligt komma 6verens. En del respondenter foérklarade att
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fastighetsdgare litar inte riktigt pa att en vardering ar helt opartisk da det ar kommunen
eller Trafikverket som bestaller dessa. Samtliga organisationer erbjuder darfér
fastighetsagare att sjilva anlita nagon varderare som motvikt mot deras egna. Linkopings
kommun berittar dock att det har férekommit att privata fastighetsigare anlitat en partisk
varderare till sin “motvardering”. I vissa fall kan det darfor vara viktigt att bada parter har

en egen Véirdering for att eventuellt métas pd mitten.

De flesta privata fastighetsigare ar vanligtvis inte insatta i dessa fragor. Da kan det vara bra
att anlita ett ombud. Trafikverket var noga med att forklara hur viktiga ombud kan vara i
forhandlingarna for att slutligen na en 6verenskommelse. I dessa fall star dven Trafikverket
for en del av kostnaden, ibland hela. Skellefted kommun tog upp fragan gillande kostnader
for ombud, som de i vissa fall stod fér. Fragan lyftes dven i intervjun med Link6pings
kommun dar svaret var likt Trafikverkets. Om ett ombud kan tankas underlatta
forhandlingen tror vi de flesta kommuner kunde ténka sig att sta for dessa kostnader med

tanke pd att de i maénga fall betalar sddant som for diskussionen framat.

Trafikverket och kommunerna gav lika svar vad giller fragor om principer for
markatkomst. Nagot som dock separerade dessa tva organisationer var hur tillfalliga
nyttjanderétter hanteras. Néastan ingen utav kommunerna anvanda sig utav PBL:s
méjligheter for tillfalliga nyttjanderatter utan forlitar sig pa frivilliga 6verenskommelse
med berérda fastighetsigare. En del kommuner undvek till och med att anvinda sig av
privatigd mark och férsokte istllet anvanda sig egna mark for att minska den eventuella
skada en fastighetsagare lider av intranget. Trafikverket 4 andra sidan anvander nastan
alltid mojligheten till tillfilliga nyttjanderdtter i en vag- eller jarnvagsplan ifall de anser att
det finns behov av tillfillig mark. I de fall Trafikverket behover mer mark i efterhand
forséker de genom en frivillig 6verenskommelse med fastighetsdgare fa tillgang till den
tillfalliga marken. Trafikverket forsoker dock alltid att diskutera med berérd
fastighetsigare dven om marken tillfalligt tas i ansprak genom vag- eller jarnvagsplan.
Varfor Trafikverket anvinder sig av tillfalliga nyttjanderitter i stérre utstrackning dn
kommuner ar oklart. Baserat pa svaren i resultatet ar det inte alltid sakert att en kommun
overhuvudtaget behover tillfillig mark. Detta i samband med att kommunerna, som
namnts ovan, har egen mark att anvanda vilket gor att behovet av ndgon annans mark inte
ar lika stort. Trafikverket har inte egen mark att anvinda pa samma sitt som en kommun,

bland annat da Trafikverkets arbete ofta stracker sig Gver ett storre geografiskt omrade.
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5.2.2 Hur fastighetséigare behandlas

Ndgra kommuner var noga med att poangtera att kommuner lyder under
likstallighetsprincipen vilken innebir att alla inom en kommun ska behandlas lika.
Huddinge kommun menar att varje dganderitt dr privat och kommunen stravar darfor
efter att féra en dialog med varje enskild fastighetsigare, nagot som 6vriga kommuner
ocksa forsoker uppna. Trafikverket skiljer sig lite fran kommunerna har. Eftersom
Trafikverkets projekt i manga fall kan beréra 100-tals fastigheter kan det bli svart att fora
enskilda konversationer med varje fastighetsagare. Trafikverket férsoker darfor titta pa
vilka som berérs mest och sedan ha en titare dialog med dessa. I de fall det ar fa fastigheter

som berors diskuterar Trafikverket, likt kommuner, med alla berérda fastighetsigare.

Nagot som de flesta kommuner svarade lika pa var att de hellre avvaktar @n att genomféra
ett intrang med tvang. Det vill siga att de undviker att sa langt det ar majligt tvangsvis ta
mark i ansprak. Ostersunds kommun menar att de inte vill “kéra dver” nagon utan att de
alltid strdvar efter en 6verenskommelse. Det var tydligt hos alla kommuner men ocksa
Trafikverket att de faktiskt kommer overens i de flesta fallen och behover darfor inte ta

mark med tving for gator eller jarnvag.

Alla respondenter var eniga om att intranget i sig ar vad som gor att en fastighetséigare
motsatter sig ett markavstdende. Att nagon ska inkrakta pa ens dganderitt gér manga
frustrerade. Pa grund av att Trafikverket och de flesta kommuner i ett tidigt skede
informerar om vad som ska ske hinner detta sjunka in hos de berérda fastighetsagarna.
Dirfor brukar det oftast inte bli ndgot problem med att slippa marken. Problemet blir
istallet fragan om ersattning. Frimst kommunerna var noga med att forklara att det ar ett
marginalvirde som beréknas, nigot som manga fastighetsigare, enligt respondenterna, har
svart att forsta. Fastighetsigarna tanker oftast att marken dér huset star ar lika mycket vért
som den sista metern av fastigheten. Dérav ar det inte konstigt att konflikter uppstar nar

erséittningsfrigan star pa tal.

Danderyds kommun lyfte en intressant diskussion om hur de kan kompensera
fastighetsagare for ett intraing. Med anledning till héga fastighetspriser inom Danderyds
kommun var exempelvis férbattrad byggratt i samband med en dndring av detaljplan vara
ett alternativ till att ersattning istallet for en ersittning i pengar. Aven i Skellefted
forekommer det att ersittning som betalades ut i annat n pengar, exempelvis skog.
Skelleftea ar en relativt stor kommun till ytan dér det finns stora arealer skog. Det ar
dérfor inte helt ovanligt att kommunen beh6ver ta skogsmark i ansprak vid olika
exploateringsprojekt. I manga fall ar det viktigaste for fastighetsdgaren att behalla en stor
andel skogsmark. Skellefted kommun kan darfér erbjuda att byta skogsmark som en form
av ersattning. Aven Trafikverket tog upp ett fall dér fastighetsdgaren hellre ville byta mark
an att fa betalt for intranget. Da urvalet av kommuner inte varit stort i forhallande till
antalet kommuner som finns i Sverige ar det svart att svara pa hur vanligt férekommande

denna form av ersattning ar.
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6 Slutsatser

I detta kapitel presenteras de slutsatser som resultatet i studien kommitfram till. Slutsatserna b)/g(qer
pa deﬁﬁgestdllningar som ligger till grundﬁ)'r arbetet. Det presenteras dven ettﬁirslag till en
framtida forskning.

Hur gar olika organisationer tillvdga for att sdkra
mark3tkomst samt sdkerstilla att fastighetsdgare behandlas
lika vid 3tkomst av mark for vdag och jarnvag?

Det finns inte nagra faststéllda riktlinjer for hur en fastighetséigare ska behandlas i en
markatkomstprocess. Det finns dock ett tydligt monster i hur Trafikverket och samtliga

kommuner véljer att hantera denna fraga, som en oskriven regel.

® Enavgérande faktor som alla respondenter ansag viktig for att na frivilliga
overenskommelser med fastighetsagare gillande markatkomsten och ersittningen
ar att tidigt kontakta och informera dessa om vad som avses att goras samt i vilken
omfattning deras fastighet kommer paverkas.

® Det ar ovanligt att kommuner anvinder PBL:s méjligheter till tillfillig
markanvandning, i de fall tillfilliga nyttjanderatter behovs forlitar de sig pa
frivilliga 6verenskommelser med fastighetsigare. Trafikverket anvinder sig ofta av
tillfalliga nyttjanderatter i vag- och jarnvagsplan.

e Utifran fastighetsdgarens 6nskan kunde Trafikverket och vissa kommuner ersitta

intranget for fastighetséigaren i annat dn pengar.

Hur lange forhandlar olika organisationer innan de eventuellt
tar till tvdangsmedel?

Varken intervjuade kommuner eller Trafikverket kunde ge nagot direkt svar pa denna

fragestillning, utan férklarade att det ar helt beroende pa vilka férutsittningar som finns.

e lallaintervjuer som gjordes i denna studie forklarade respondenterna att
tvangsmedel dr den absolut sista utvigen for att fa tillgang till mark, alla
respondenter forklarade att deras organisation stravar efter frivilliga
overenskommelser. Vissa kommuner avstod helt fran att anvanda sig av
tvangsmetoder, medan Trafikverket anvinde sig av tvangsmetoder i de fall dar de
inte kommit 6verens med fastighetsdgare.

e Enligt Trafikverket finns en frivillig 6verenskommelse vid markatkomst i ca 95 %
av fallen fér vig- och jarnvigsplan. Ingen kommun kunde ge ndgra siffror pa hur
stor andel frivilliga 6verenskommelser som ligger till grund vid markatkomst f6r

detaljplan.
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6.1 Framtida forskning

Exempel pa framtida forskning kan vara att utreda hur omfattande och vanligt det &r med
dldre detaljplaner dir kommunen tar kvartersmark till férmén for att fd en stérre allmén
platsmark men att kommunen aldrig l6ste in marken i samband med detaljplanens laga
kraft. Detta dr nagot som vi stétte pa i samband med att vi intervjuade vissa kommuner.
Kommunerna ansag att det kunde vara problematiskt att flera ar i efterhand kontakta
fastighetsagare for att fa 16sa in den mark som detaljplanen ger ritt till.

Efter att omfattningen av dessa dldre detaljplaner ar utredd kan dven ett férslag till hur

kommuner bor ga vidare i dessa processer tas fram.
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Bilaga A

Fragor till kommun

1.

Vad har du for arbetsroll?

Vad anser ni ar en bra princip fér genomférandet av markatkomst vid utbyggnad av
gata? Exempelvis har det nagon paverkan ifall fastighetsdgare far kdnna att hen blir
lyssnad pa/far sin rost hord och att hen da kan bli mer tillmotesgaende att slappa
marken ifrin sig genom en frivillig 6verenskommelse? Finns det nagra riktlinjer for

sadant?

Har ni nagra riktlinjer for hur fastighetsdgare ska behandlas vid markavstaende?
Exempelvis om flera liknande fastigheter berérs i samma utstrackning, férhandlar

ni med varje fastighetséigare individuellt?

Vem ar det som varderar ett intrang? Hur forhaller ni er till ifall fastighetségaren

vill anlita en egen varderare/ ombud? Vem betalar den varderaren/ombud i sa fall?

Ungeféir hur stor andel av fastigheterna som berors av markatkomst finns det en

overenskommelse i grunden? Hander det att ni anvinder tvang? Om ja, vid vilka

tillfallen?

Hur sakerstaller ni markatkomst for arbets- och etableringsomriden sa att
entreprendren har tillréckligt utrymme for att bygga gatan? Anvander ni PBL:s
rnéjlighet till tillféillig anvéindning? Ser till att den allmanna platsen ar tﬂlréickligt

bred? Eller forlitar ni er helt pa frivilliga overenskommelser?

Vilken ar den vanligaste orsaken till att fastighetséigare motsatter sig markatkomst

for gata i en detaljplan? Ar det lokaliseringen, ersattningen eller annan orsak?

Hur transparant ar planprocessen med fastighetséigare? Hur tat dialog fors med

fastighetsigare under sjilva processen?
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Bilaga B

Fragor till Trafikverket

1.

Vad har du for arbetsroll?

Vad anser ni ar en bra princip fér genomférandet av markatkomst vid utbyggnad av
vag eller jarnvidg? Exempelvis har det ndgon paverkan ifall fastighetsagare far kinna
att hen blir lyssnad pa/fatt sin rost hord och att hen da kan bli mer tillmétesgaende
att slippa marken ifran sig genom en frivillig 6verenskommelse? Finns det nagra

riktlinjer for sadant?

Har ni nagra riktlinjer for hur fastighetsdgare ska behandlas vid markavstaende?
Exempelvis om flera liknande fastigheter berérs i samma utstrackning, férhandlar

ni med varje fastighetséigare individuellt?

Vem ar det som varderar ett intrang? Hur forhaller ni er ifall fastighetségaren vill

anlita en egen varderare/ombud? Vem betalar den varderaren/ombudet i sa fall?

Ungeféir hur stor andel av fastigheterna som berors av markatkomst finns det en

overenskommelse i grunden? Hander det att ni anvinder tvang? Om ja, vid vilka

tillfallen?

Hur fungerar det vid tillféilliga nyttjanderatter som redovisas i en vag- eller
jéirnvéigsplan? Hur tillimpar ni den bestimmelsen gentemot fastighetséigaren som
berors. Ar det dverenskommelser som vanligtvis ligger till grund? Hur bestams

erséittningen for markintrfinget?

Vilken ar den vanligaste orsaken till att fastighetséigare motsatter sig en vag- eller

jarnvagsplan? Ar det lokaliseringen, ersittningen eller annan orsak?

Hur transparant ar planprocessen med fastighetsagare, hur tit dialog férs med

fastighetsigare under sjilva processen?
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Bilaga C

Hej!

Vi ér tva studenter som laser tredje dret pa lantméitarprogrammet med inriktning
ekonomi/juridik vid Hégskolan i Gavle. Vi har just paborja vart examensarbete som
kommer att handla om hur Trafikverket och vissa utvalda kommuner viéljer att behandla

fastighetséigare vid markatkomst for allmanna vagar och jarnvagar.

Vi vill garna gora en intervju med er for att undersoka hur er organisation véljer att
hantera fastighetséigare som berors vid ombyggnad/ nybyggnad av allmanna vagar och
jarnvagar. Pa grund av den radande situationen med Corona sker intervjun férslagsvis via

telefon alternativt Skype.

Tidsitgingen for intervjun vantas vara ca 15 - 20 minuter och frﬁgorna kommer att mailas
ut i forvig sa att ni har majlighet att férbereda svaren innan intervjun paboérjas.
Aterkoppla garna om du har méjlighet och i sddana fall aven vilket datum och vilken tid

som du har mojlighet att delta i en intervju.

Om du inte anser att du ar ritt person for att intervjuas skulle vi uppskatta om du kan
hjalpa oss med att vidarebefordra detta mail till nagon som du anser vara lémplig att
intervjua.

Har du nagra frfigor far du garna hora av dig till nagon av oss.

Véinliga héilsningar

Jesper Ask

Christian Andrejev

lesper.ask@outlook.com

Andrejev1998 @gmail.com
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