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Et udkast af forslag til jernbanelov har veeret i offentlig hering fra den 9. juli
2014 til 26. august 2014. Pa baggrund af sensommerens indkomne hegringssvar
blev forslag af jernbaneloven revideret og sendt i supplerende hering fra den
22. december 2014 til den 16. januar 2015. Lovforslaget har desuden veaeret of-
fentliggjort pa hegringsportalen i forbindelse med begge haringsrunder.

Det skal bemerkes, at bemarkninger fra 1. hgringsrunde ikke er medtaget i
hgringsnotatet, hvor bemaerkningerne er imedekommet og indarbejdet i det
udkast til lovforslag, der har vaeret i supplerende hering og videre fremgar af
det endelige forslag til jernbanelov.

1. Horte myndigheder og organisationer.
Folgende myndigheder og organisationer er blevet hort:

Aalborg Kommune, Advokatsamfundet, Alstom, Ankenavnet for Bus, Tog og
Metro, Arbejderbevagelsens Erhvervsrad, Arbejdsgiverforeningen for Kollektiv
Trafik, Arriva Skandinavien A/S, Arriva Tog A/S, Atkins Danmark A/S, Balfour
Beatty Rail Danmark A/S, Banedanmark Direktionen, Bombardier Transporta-
tion, Brancheforeningen Danske Advokater, Bravida Danmark A/S, CFL cargo
Danmark ApS, CONPAO Consulting, Contec Rail ApS, COWI, Danmarks Na-
turfredningsforening, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Byggeri, Dansk Cyk-
list Forbund, Dansk Energi, Dansk Energinet, Dansk Erhverv, Hgringssager,
Dansk Erhvervsfremme, Dansk Handicap Forbund, Danske Handicaporganisa-
tioner, Dansk Industri, Transport, Dansk Jernbaneforbund, Dansk Kollektiv
Trafik (DKT), Dansk Ledningsejerforum, Dansk Transport og Logistik — DTL,
Danske Havne, Danske Regioner, Danske Speditgrer, DB Schenker Rail Scan-
dinavia A/S, DB Schenker Rail Scandinavia A/S (Sikkerhed), Det Centrale
Handicaprad, DSB, Energinet.dk, Frie Jernbaneingengrer ApS, Fagligt Felles
Forbund, Friluftsradet, Forbrugerradet, Havarikommissionen, Hector Rail AB,
HK Trafik & Jernbane, Hove Rail Consult, Hovedstadens Lokalbaner A/S,
Héndveerksradet, Interfleet Technology ApS, Jernbanengvnet, KL, Kommissa-
rius ved Statens Ekspropriationer i Jylland, Kommissarius ved Statens Ekspro-
priationer pa Qerne, Kystdirektoratet, Landdistrikternes Fellesrad, Landsor-
ganisationen i Danmark, Leonhard Weiss Danmark A/S, Lloyds, Lokalbanen
A/S, Malus ApS, Metro Selskabet, Midtjyske Jernbaner A/S, Midttrafik, Movia,
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NEG Niebiill GmbH, NIRAS, NOAH-Trafik, NOB, Nordjyskejernbaner A/S,
Odense Kommune, OEM Consult, Per Aarsleff A/S, Post Danmark A/S, PP
Consult, Railcare Danmark, Railcare Sverige, Railpartner, Rambgll, Regionstog
A/S, Rigsrevisionen, Ring 3 Letbane I/S, Radet for Beredygtig Trafik, Sam-
ferdselsdepartementet, NO, Scanscreen, Siemens A/S, SJ AB, Spitzke Scandi-
navia A/S, Strukton Rail Danmark, Sund & Bzlt, Sund & Balt Holding A/S,
Sydtrafik, Teknologisk Institut, Trafikforbundet, Trafikselskaberne i Danmark,
Trafikstyrelsen, Transport & Service Handel (DI), Transportstyrelsen, SE, TX
Logistik AG, TUV Rheinland Intertraffic, DK, TUV SUD, Denmark, Vejdirekto-
ratet, Udviklingsselskabet By og Havn I/S, @resundsbro Konsortiet., Arhus
Letbane 1/S, Blovstred Banen, Dansk Jernbaneklub, Danske Veterantogsopera-
torers Fallesreprasentation, Djursland for fuld Damp, DSB Museumstog, Ha-
derslev-Vojens banen, Hedelands Veteranbane, Hjerl Hedes Frilandsmuseum,
Limfjordsbanen.dk, Mariager-Handest Veteranjernbane, Museumsbanen Ma-
ribo-Bandholm, MY Veterantog, Nordisk Jernbaneklub, Nordsjellands Vete-
rantog, Omstigningsklubben, Projekt Amts banen pa Als E- kleinbahn, Projekt
Lille Vildmose banen, Projekt Mgnsted Kalkgruber, Sporvejsmuseet Skjolde-
neaesholm, Struer Jernbane Klub, Syd Fyenske Veteranjernbane, Vestsjallands
Veterantog, Veteranbanen Bryrup - Vrads VBV, Veterantog Vest, Ostsjelland-
ske Jernbaneklub

Dertil har Gjedser Jernbane, Projekt Aabenraa Veteranbane, Projekt Sydjyllands
Veterantog, Metro Service A/S og Nordjyllands Trafikselskab faet lovforslaget til
hering.

2. Horingssvarene med bemarkninger

Transportministeriet har ved de to hgringer samlet modtaget 60 hgringssvar,
som er vedlagt som bilag til ordferersnotatet. Flere af hgringsparterne har af-
givet hgringssvar til bade 1. og 2. hgringsrunde.

Transportministeriet har ved den 1. hgringsrunde modtaget horingssvar fra:
e Trafikforbundet
¢ (resundsbro Konsortiet
e Forbrugerradet Taenk
e Rédet for Beredygtig Trafik
e Landsforeningen for bygnings- og landskabskultur
e Rigsrevisionen
¢ Dansk Handicap Forbund
e Vejdirektoratet
e Kommissarius ved Statens Ekspropriationer pa Qerne
e Odense Letbane
e DI Transport
e Arriva
¢ Danske Havne
¢ DB Schenker
o  Metroselskabet
e Jernbanenavnet
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e Danske Veterantogs Fallesreprasentation (DVF)
o KL

e Sund & Beelt Holding

e Dansk Erhverv

e Aarhus Letbane

e Danmarks Naturfredningsforening
e Movia

e Danske Regioner

e Friluftsradet

¢ Ankenavnet for Bus, Tog og Metro
e Dansk Energi

e Regionstog

e Aalborg Kommune

e Dansk Byggeri

e Transportstyrelsen, SE

e Dansk Arbejdsgiverforening

e Advokatsamfundet

e Handverksradet

e Byog Havn

e Dansk Transport og Logistik

e Dansk Jernbaneforbund

e DSB

e Vigand Rasmussen

Transportstyrelsen, SE, Dansk Arbejdsgiverforening, Advokatsamfundet,
Héandverksradet, By og Havn, Dansk Transport og Logistik samt Dansk Jern-
baneforbund har meddelt, at de ikke har bemerkninger til lovforslaget. Dansk
Transport og Logistik finder, at loven er blevet lettere tilgengelig i sin struktur
og sprog, og har ikke yderligere bemerkninger. Idet Dansk Byggeri takker for
hgringsmuligheden kan de meddele, at de stotter revisionen af loven om jern-
bane. Movia henviser i sit hagringssvar til det af Danske Regioner afgivne ho-
ringssvar. Dansk Erhverv henviser til DB Schenkers hgringssvar og kan ellers
oplyse, at de ikke har yderligere bemaerkninger til forslaget. Dertil har Ba-
nedanmark telefonisk tilkendegivet, at de ikke har bemarkninger til lovforsla-
get.

Transportministeriet har ved den 2. hgringsrunde modtaget hgringssvar fra:
¢ (resundsbro Konsortiet
e Forbrugerradet Teenk
e Captrain

e DSB
e Vejdirektoratet
e Movia

e Danske Regioner

¢ Kommissarius ved Statens Ekspropriationer pa QJerne
e Arriva

e  Metroselskabet
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e Aarhus Letbane

e Jernbanenavnet

e Dansk Jernbaneforbund

e Transportstyrelsen, SE

e Advokatsamfundet

¢ Havarikommissionen

e Dansk Erhverv

¢ Dansk Ledningsejerforum
e Rigsrevisionen

e Dansk Arbejdsgiverforening
e Carl Dixen Pedersen

Dansk Jernbaneforbund, Transportstyrelsen, SE, Advokatsamfundet, Havari-
kommissionen, Dansk Erhverv og Dansk Ledningsejerforum har meddelt, at de
ikke har bemaerkninger til lovforslaget. Rigsrevisionen har noteret sig, at Rigs-
revisionens bemarkninger afgivet i forbindelse med 1. hgringsrunde er blevet
imedekommet, og Rigsrevisionen har ellers ikke yderligere kommentarer.
Dansk Arbejdsgiverforening (DA) har meddelt, at de ikke gnsker at afgive be-
merkninger, da sagen falder uden for DA’s virkefelt.

I det nedenstiende gennemgas de vaesentligste emner fra de indkomne hg-
ringssvar afgivet i forbindelse med begge hgringsrunder. Haringssvarene be-
handles samlet. Horingssvarene er gennemgaet i hovedtrak, og derfor er alle
forhold i hgringssvarene ikke kommenteret.

Transportministeriets bemaerkninger er anfort med kursiv.

2.1. Markedsadgang - Gennemforelse af omarbejdningen af 1. jern-
banepakke

Generelt

DB Schenker, Danske Havne, DI Transport, Arriva, DSB og Captrain har haft
bemaerkninger til lovforslagets bestemmelser om markedsadgang.

Lovforslagets bestemmelser om markedsadgang lovfzester det gaeldende prin-
cip i jernbaneloven om, at der som udgangspunkt er adgang for alle jernba-
nevirksomheder til pa lige og gennemsigtige vilkar at benytte statens jernba-
neinfrastruktur til sGvel national som international trafik. Bestemmelserne
om markedsadgang indeholder dertil nye elementer. Lovforslaget indebzerer,
at kredsen af ansegere nu ogsd omfatter andre end jernbanevirksomheder,
hvad folger af Europa-Parlamentets og Rddets direktiv 2012/34/EU af 21.
november 2012 om oprettelse af et faelles europzeisk jernbaneomrade (i det
folgende benaeunt omarbejdningen af 1. jernbanepakke). Lovforslaget praecise-
rer endvidere, at der som udgangspunkt ogsa er lige adgang til jernbanerela-
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terede serviceydelser, som eksempelvis vedligeholdelsesfaciliteter, vaske- og
rengeringsfaciliteter m.v.

DB Schenker har stillet spargsmal vedrerende det forhold, at ansegerkredsen,
som kan sgge om infrastrukturkapacitet (kanaler), er udvidet til nu ogsa at om-
fatte andre end jernbanevirksomheder. DB Schenker mener, at det alene er
jernbanevirksomheder, der har adgang til infrastrukturen, hvorfor lovforslagets
§ 4, stk. 1 alene bgr omhandle jernbanevirksomheder.

Dertil mener DB Schenker, at det bor udga af lovforslagets § 5, stk. 2, at tilde-
ling af betjeningskapacitet pa kombiterminaler skal ske i samarbejde med in-
frastrukturforvalteren for det baneafsnit, hvor kombiterminalen er beliggende.
DB Schenker mener, at infrastrukturforvalteren skal tildele frem til kombiter-
minalen, mens forvalteren af kombiterminaler tildeler inden for og pa selve
kombiterminalen. Dertil mener DB Schenker, at det i bemarkningerne til lov-
forslagets § 5, stk. 2 ber preciseres, at jernbanevirksomheder som udgangs-
punkt ikke har adgang til "egen-handling” pa kombiterminaler.

Slutteligt mener DB Schenker, at Trafikstyrelsen ber palaegges sarlig tavsheds-
pligt i forbindelse med Trafikstyrelsen tilsyn.

Transportministeriet bemaerker, at det folger af omarbejdningen af 1. jernba-
nepakke, at ansogning om adgang til infrastruktur kan indgives bdde af jern-
banevirksomheder og af anseger. Ansogere kan f.eks. vare speditorer og ope-
raterer inden for kombineret transport. For at kunne benytte infrastruktur-
kapaciteten skal ansegere, der ikke er jernbanevirksomheder dog udpege en
jernbanevirksomhed, der skal indga en aftale med Banedanmark. Det folger
af lovforslaget, at anseogere har lige adgang pa ikke-diskriminerende vilkar til
at sege om at kebe (jernbanevirksomheder) eller reservere (andre ansogere)
infrastrukturkapacitet pa statens jernbaneinfrastruktur.

Transportministeriet er enig med DB Schenker i, at infrastrukturforvalteren
tildeler kapacitet (kanaler) frem til kombiterminalen, mens forvalteren af
kombiterminalen tildeler kapacitet (kanaler) inden for og pd kombitermina-
len. Samarbejdet mellem forvalter af kombiterminaler og infrastrukturforval-
ter skal sikre, at der sker bedst mulig sammenheang 1 togtrafikken frem til
kombiterminalen.

Transportministeriet finder, at sporgsmdlet om “egen-handling” bor regule-
res af bekendtgorelse om kombiterminaler og yderligere suppleres ved afta-
ler mellem forvalter af kombiterminaler og jernbanevirksomhederne. Det
bemeerkes, at bekendtgorelse om modtagerpligt pa kombiterminaler vil blive
revideret i forbindelse med lovforslagets ikrafttraedelse.

Trafikstyrelsens medarbejdere er underlagt forvaltningsrettens regler om
tavshedspligt, nar Trafikstyrelsen foretager tilsyn med virksomheder pa jern-
banen. Det er ikke nodvendigt, at medarbejderne palaegges seerlig tavsheds-
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pligt i forbindelse med disse tilsyn. For sG vidt angar oplysninger tilvejebragt
1 forbindelse med indberetning ved ulykker og haendelser, beredskabsforhold
samt undersogelser af ulykker og heendelser er der fastsat saerlige regler om
tavshedspligt i §§ 78, 80 og 98.

Captrain gnsker, at lovforslaget tydeliggorer bestemmelserne om udferelse af
selvstaendig rangering pa kombiterminaler af andre operatorer end forvalteren
af kombiterminaler, jevnfor lovforslagets § 5 og bemaerkninger hertil. Captrain
onsker, at andre operatorer far adgang til selvsteendig rangering, da Captrain
mener, at det vil skabe konkurrence pa markedet.

Transportministeriet har noteret sig Captrains bemaerkninger. Som det frem-
gar af ovennaevnte svar til DB Schenker om adgang til “egen handling”, regu-
leres forholdet i bekendtgerelse om modtagerpligt pd kombiterminaler. Som
det folger af lovforslaget, skal bekendtgorelsen om modtagepligt pa kombi-
terminaler, revideres. Der vil i revisionen af bekendtgerelsen inddrages over-
vejelser om tydeliggoerelse af reglerne omkring jernbanevirksomhedernes
anvendelse af kombiterminalens faciliteter og ydelser.

Transportministeriet er enig i, at det er vigtigt med konkurrence pa jernba-
nemarkedet, men skal ligeledes bemaerke, at forvalter af kombiterminaler
skal have uafthaengighed vedrerende organisation og beslutningstagning.
Dette er for at sikre fuld gennemsigtighed og adgang uden forskelsbehandling
til servicefaciliteter og levering af ydelser ved disse faciliteter. I lovforslaget er
ordet tilbudte fjernet i forbindelse med de ydelser, som forvaltere af kombi-
terminaler stiller til radighed.

Der vil vaere mulighed for at klage over kombiterminalens takster til Jernba-
nenasunet.

DB Schenker og DI Transport finder det vigtigt, at lovforslagets kompensati-
onsordning, om at understotte konkurrencemaessig ligestilling af jernbanegods-
transport med andre former for godstransport (det sdkaldte miljotilskud), fast-
holdes. DB Schenker gnsker, at ordningen skal vaere obligatorisk og ikke fakul-
tativ i form af, at transportministeren kan fastsatte en kompensationsordning.

Det er med lovforslaget Transportministeriets intention at give mulighed for
at fastszette en kompensationsordning (miljetilskuddet) uden at vaere bundet
til at fastholde en sadan. Lovforslagets fakultative ordlyd folger af art. 34 1
omarbejdningen af 1. jernbanepakke, hvorfor Transportministeriet ikke ser,
at det skal zendres.

DSB forudsaetter, at nar det folger af § 5, at spor inden for reparationsverkste-
der og lokomotivremiser er undtaget fra begrebet “jernbaneinfrastruktur”, sa er
hele veerkstedsomradet undtaget fra bestemmelsen. Dertil onsker DSB, at det
fastslas, at det ved tildeling af infrastrukturkapacitet(kanaler) kun er internati-
onal godstrafik i internationale godskorridorer, der har forrang i forhold til
passagertrafik. DSB antager, at fortrinsretten til godstrafik ikke geelder i situa-
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tioner med driftsforstyrrelser, séledes at der vil ske prioritering af passagertra-
fikken ved genopretning af trafikken. DSB mener, at det er beklageligt, at der i
lovforslagets § 5 sondres mellem hvilken betaling, der kan opkraves for
standsning pa henholdsvis stationer beliggende pa jernbaneinfrastruktur ejet af
staten eller pa privatejet jernbaneinfrastruktur. DSB leegger til grund, at DSB
alene skal stille eksisterende billetsalgsudstyr til radighed efter § 5, og at
Transportministeriet vil tage hgjde for DSB’s varetagelse af opgaver relateret til
stationer og billetsalg ved eventuel udskaering af trafik og kontraktjusteringer.

Veerkstedsomrader er ikke eksplicit undtaget fra § 5 om adgang til stationer,
kombiterminaler og jernbanerelaterede serviceydelser. Hvorvidt varksteds-
omrdader skal undtages fra bestemmelsen beror pa en konkret vurdering af
afgransningen af omrddet, herunder om det er muligt for andre at kore ind
og ud af omrddet uden aerinde til det pdgzeldende vaerksted.

Begrebet godstrafik i internationale godskorridorer er viderefort fra gzelden-
de ret. Det folger af godsforordningens art. 1, at forordningen fastszetter reg-
ler for etablering og organisering af internationale jernbanekorridorer for
konkurrencebaseret jernbanegodstransport med sigte pa udvikling af et eu-
ropaeisk banenet med henblik pa konkurrencebaseret godstransport. Ved ka-
naltildeling af overbelastet infrastruktur folger det af art. 471 omarbejdnin-
gen af 1. jernbanepakke, at der skal tages behorigt hensyn til betydningen af
godstransporttjenester og iszer internationale godstransporttjenester ved
fastleeggelsen af prioriteringskriterierne. Med godsforordningens er der pa
visse straekninger indfort forhandsprioriteringer til godstog, der krydser
mindst én landegraense, jf. godsforordningens art. 14, stk. 4.

Det er hverken reguleret i gaeldende jernbanelov eller i lovforslaget, hvordan
der skal prioriteres i forbindelse med genopretning af togtrafikken efter
driftsforstyrrelser.

Transportministeriet bemaerker, at der allerede i dag sondres mellem hvilken
betaling, der kan opkraeves for standsning pa henholdsvis stationer beliggen-
de pa jernbaneinfrastruktur ejet af staten eller pa privatejet jernbaneinfra-
struktur efter bekendtgoerelse om modtagerpligt pa stationer, der alene vedro-
rer stationer beliggende pa jernbaneinfrastruktur ejet af staten.

Det er hensigten, at DSB alene skal stille eksisterende billetsalgsudstyr til ra-
dighed efter § 5. Ved eventuelt fremtidigt behov for investeringer, vil der tages
konkret og seerskilt stilling til udgiftsfordelingen.

Transportministeriet forudsaetter, at der ved udskaering af trafik og tilhoren-
de justeringer af kontraktbetaling sker reguleringsfastsaettelse med afsaet i
den faktiske omkostningspavirkning af DSB.

Danske Havne forstar de specielle bemaerkninger til § 5 som om, at bekendtgg-
relserne om modtagerpligt pa stationer og kombiterminaler ikke &ndres pa
baggrund af lovforslaget. Dertil onsker Danske Havne, at det overvejes om tak-
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ster for kombiterminaler bor fastseettes ud fra fri prisfastsaettelse pa fair og
gennemsigtige vilkar. Side 8/27

Det folger af lovforslagets bemaerkninger, at bekendtgerelserne om modta-
gerpligt pa stationer og kombiterminaler skal revideres pd baggrund af lov-
forslaget. I forbindelse med revisionen vil forhold om takster og adgang blive
gennemgadet. Det er ikke hensigten, at gaeldende takstforhold for terminaler
pa havne skal aendres.

Arriva mener, at det er uhensigtsmeessigt, at det i lovforslagets § 5, stk. 3 gengi-
ves, at jernbanerelaterede serviceydelser omfatter vedligeholdelsesfaciliteter,
klargeringscentre mv., men ikke vedligeholdelsesfaciliteter, der er beregnet for
specifikke materieltyper, uden at det videre forklares, hvad specifikke materiel-
typer omfatter. Dertil forslar Arriva, at “offentlig tjeneste” i lovforslagets § 4,
stk. 2 &endres til offentlig service trafik”.

Slutteligt leegger Arriva vaegt pa, at hvis havnespor i lovforslaget er at betragte
som privatejede spor, sa skal det eksplicit fremgé af lovforslaget, at havnespor
er omfattet af jernbaneloven.

De jernbanerelaterede serviceydelser fremgdr af omarbejdningen af 1. jern-
banepakke. Det fremgar af bemaerkningerne til lovforslagets § 5, stk. 3, at der
med vedligeholdelsesfaciliteter, der er beregnet til specifikke materieltyper,
taenkes pda faciliteter, der er specielt bygget til og begraenset til vedligeholdelse
af bestemte typer togsaet; som eksempel kan naevnes IC3 klargoringscentre.

Begrebet “offentlig tjeneste” folger af artikel 11 punkt 1, anden del i omarbejd-
ningen af 1. jernbanepakke. Begrebet fastholdes af den grund i lovforslaget.

Det folger af bemaerkningerne til lovforslaget, at for at et spor kan betragtes
som privatejet jernbaneinfrastruktur, skal sporet ejes og anvendes af samme
virksomhed, der ikke er en jernbanevirksomhed, og anvendelsen ma alene
omfatte interne godstransporter samt transporter til og fra det offentlige
jernbanenet. Havnespor skal ikke betragtes som privatejede spor og er derfor
omfattet af jernbaneloven, hvilket ligeledes folger af bemaerkningerne til lov-
forslagets § 5.

2.2, Bybaner generelt

Der er modtaget flere bemarkninger til lovforslagets bestemmelser om bybaner
herunder fra Metroselskabet, Aalborg Kommune, Aarhus Letbane, Odense Let-
bane, Arriva og Radet for Baeredygtig Trafik.

Metroselskabet, Aarhus Letbaner, Odense Letbane, Rédet for Baeredygtig Tra-
fik og Arriva har stillet spargsmal til definitionerne af bybaner samt lovforsla-
gets anvendelsesomrade i forhold til bybaner.
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Med lovforslaget foreslas som noget nyt indfert begrebet bybaner, som om-

fatter metro, letbaner og S-tog. Baggrunden for definitionen er, at der findes Side 9/27
en raekke feellestraek for disse baner, f.eks. at de er undtaget fra interoperabili-

tetsdirektivet fra 2008 og korer i deres eget system eller er adskilt fra resten

af jernbanenettet. Det foreslds derfor at samle disse tre typer baner under et

begreb. Begrebet bybaner relaterer sig til transport i byer og forstaeder, som

det er defineret i omarbejdningen af 1. jernbanepakke.

Lovforslaget gaelder som udgangspunkt for jernbaner, herunder bybaner,
dvs. al skinnebdren trafik i modsaetning til den, der korer pa gummihjul.
Felles for bybaner er, at de er omfattet af hovedparten af lovforslagets
bestemmelser. Dertil bemyndiges transportministeren til at fastszette regler
om specielle forhold for bybaner. Det skal kort bemzerkes, at privatbanerne
ikke er at betragte som bybaner i lovforslagets sammenhaeng.
Transportministeriet ser det ikke nodvendigt at udspecificere definitioner pa
omrddet yderligere i lovforslaget, men det kan blive relevant i forbindelse
med bekendtgerelser eller andre administrative forskrifter pGd omrddet.

2.3. Szerligt for letbaner og Metro

Aarhus Letbane bemerker, at lovforslagets bestemmelser om adgang til
jernbanestationer m.v. ikke geelder for letbaner. Aarhus Letbane mener at
skulle veere omfattet af §§ 17 og 53, stk. 3 om henholdsvis kapacitetstildeling og
erstatningsansvar for gods, da der ifglge anlaegsloven for Aarhus Letbane er
lagt op til, at der skal veere mulighed for at kare gods mellem Aarhus H og
Grenaa.

Det folger af seerlov for Aarhus Letbane, at letbanen bestdar af en letbane fra
Aarhus H, men det er ikke hensigten med forslag til jernbanelov at give
letbaner generel adgang til jernbanestationer. I overensstemmelse hermed er
letbaner ikke omfattet af omarbejdningen af 1. jernbanepakkes bestemmelser
om markedsadgang. Aarhus Letbanes eventuelle adgang til stationer skal
derfor folge af andet retsgrundlag end lovforslaget.

Det folger af politisk aftale af 26. november 2010 om Bedre mobilitet, at an-
leegget mellem Aarhus H og Grenaa i dag er udformet til korsel med godstog,
men at straekningen tkke benyttes til godstog. Safremt der i fremtiden skal
kore godstog pa straekningen mellem Aarhus H og Grenaa er parterne bag
aftalen indforstaet med, at disse kun ma kere om natten, og samtidig skal
banen vaere lukket for passagertrafik.

Transportministeriet ser pa den baggrund ikke behov for, at bybaner skal
vaere omfattet af § 17. Hvor der bliver behov for godskersel, vil det blive vur-
deret, om § 53, stk. 3 skal omfatte bybaner, men lige nu er der intet behov
herfor.

Metroselskabet og Arriva bemaerker, at lovforslagets bestemmelser om kompe-
tence- og helbredskrav ikke geelder for metro og letbaner. Metroselskabet vil
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gerne vide, hvorfor metro og letbaner ikke er omfattet. Arriva har endvidere
onsket oplyst, hvilke regler, der gelder for S-togsforere.

Det er angivet i lovforslagets anvendelsesomrade, at bestemmelserne om hel-
breds- og kompetencekrav ikke gzelder for metrostewarder og letbaneforere,
men for S-baneforere. Det ses hensigtsmaessigt at skabe ensrettede regler for
metro og letbaner, da de driftsmeaessigt er sammenlignelige. Dermed kommer
de szerlige regler, der i dag gaelder for letbaneforer, ligeledes til at gaelde for
metrostewarder og pa sigt for S-togsforere. Lovforslagets hjemmel til mini-
steren til at fasteette regler om helbreds- og kompetencekrav for bybanefore-
re, giver mulighed for at lade regler for letbaneforer og metrostewarder ogsa
gaelde for S-baneforere, hvis der opstdr behov herfor.

Metroselskabet oplyser, at bekendtgerelsen om jernbanevirksomhed pa letba-
ner (den kebenhavnske metro) som blandt andet ligger til grund for afgraens-
ningen af metroens omréade, er vigtig for Metroselskabet. Det oplyses, at der pa
begge sider af metroens straekninger m.v. er opsat skilte med henvisning til
denne bekendtgarelse, og det er forbudt og forbundet med livsfare at feerdes pa
de indhegnede dele af metroens omréade. Metroselskaber gnsker, at der indsaet-
tes ny bestemmelse i lovforslaget om, at en jernbane, herunder en bybane, un-
der anleeg, nar anlegsprocessen er sa langt, at dette er rimeligt, bliver omfattet
af jernbaneloven, herunder dennes politibestemmelser. Metroselskabet fore-
slér, at det tilfgjes i § 41, at infrastrukturforvalterens og jernbanevirksomhe-
dernes omrade ligeledes omfatter tunnelstraekninger og hgjbanestrakninger.
Metroselskabet mener, at bybaner mangler i forhold til at veere omfattet af §§
30-33 om ekspropriation.

Transportministeriet kan oplyse, at bekendtgorelsen om jernbanevirksomhed
pd letbaner (den kabenhavnske metro) forbliver i kraft, men vil blive zndret i
henhold til lovforslaget. Metro bliver med lovforslaget selvstaendigt defineret
som en underkategori under bybaner og ikke en underkategori under letba-
ner, som det ses i dag.

Transportministeriet har forstaelse for, at der kan vaere ordensmeessige ud-
fordringer i forbindelse med anlaeggelse af baner. Dog finder Transportmini-
steriet, at eventuelle problemstillinger bor loses gennem anden regulering, da
jernbaneloven forst finder anvendelse, nar et anlaeg er opfort og godkendt til
ibrugtagning.

Det er tilfojet i lovforslagets § 41, at infrastrukturforvalterens og jernbane-
virksomhedernes omrdde ligeledes omfatter tunneler og hajbaner.

Bybaner er omfattet af bestemmelserne om ekspropriation i henhold til jern-
banelovens anvendelsesomrade, hvor det fremgar, at loven gelder for jern-
baner, herunder bybaner, med de fa undtagelser, der folger af § 2, stk. 3.

Side 10/27



—4

Metroselskabet og Odense Letbane mener, at det skal sikres, at lovforslagets
afsnit om sikring af baneafsnittet og driften pa sporene ligeledes skal omfatte
letbaner og metro, og dette gares ved ikke at benytte "infrastrukturforvalterens
grund” eller "banearealer”, da disse ikke harmonerer med definitioner pa let-
bane- eller metroomradet. Metroselskabet mener, at banearealer, som brugt i §
25 om rydning af beplantning, ber endres til infrastrukturforvalterens og jern-
banevirksomhedens omrade.

Eftersom at bybaner i det vaesentligste er omfattet af jernbaneloven finder
jernbanelovens terminologi ligeledes anvendelse pG bybaneomrdader og bane-
arealer omkring bybaner. Det er ikke hensigtsmaessigt at bruge infrastruktur-
forvalterens omrade i § 25, idet begrebet jernbaneinfrastrukturforvalterens
omrdde omfatter mere end begrebet baneareal. Baneareal omfatter alene
arealer umiddelbart op til skinnerne, hvilket er hensigten med bestemmelsen i

§ 25.

I bemaerkningerne til de bestemmelser 1 lovforslaget, som vedrerer forhold af
ovennaevnte karakter, fremgar det, at banearealer er en generel benzevnelse,
der skal forstdas bredt og dermed ligeledes omfatte banearealer omkring byba-
ner.

Odense Letbane foreslar, at letbaners matrikuleere forhold beskrives i lovbe-
merkningerne, herunder at letbaner ofte vil veere beliggende i et udmatrikule-
ret vejareal, og at letbaner derfor ber have en stedsevarende og uopsigelig
brugsret til vejarealet.

Transportministeriet finder ikke, at ovennaevnte forhold skal reguleres 1 lov-
forslaget. Lovforslaget indeholder en hjemmel til ekspropriation bade midler-
tidig og permanent. Denne hjemmel kan bl.a. bruges af anlaegsselskaber op-
rettet ved lov til brug for et projekt, som de ved lov har faet hjemmel til at an-
laegge. Pa den baggrund ses det ikke nodvendigt, at indszette en stedsevarende
og uopsigelig brugsret til vejarealet.

2.4. Havarikommissionen

DB Schenker bemaerker, at de finder det uhensigtsmaessigt, at Havarikommis-
sionens undersggelsespligt med lovforslaget aendres til at omfatte alvorlige
ulykker og heendelser pa jernbaneomradet. Dertil gnsker DB Schenker, at der
fastsaettes en eksplicit tidsfrist for afslutning af Havarikommissionens under-
sogelse.

Efter gaeldende ret har Havarikommission for Civil Luftfart og Jernbane
(Havarikommissionen) pligt til at undersoge alle ulykker og haendelser pa
Jjernbaneomradet. Lovforslagets foreslar, at Havarikommissionen forpligtes
til at undersoge alvorlige ulykker og heendelser pa jernbaneomradet i Dan-
mark, mens Havarikommissionen kan valge at undersoge ovrige ulykker og
haendelser pa jernbaneomradet i Danmark. Den foresldede aendring vil med-
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fore en harmonisering af retstilstanden i Danmark med EU-reglerne i hen-
hold til jernbanesikkerhedsdirektivet. Transportministeriet ser ikke, at denne
aendring vil medfore en forringelse af jernbanesikkerheden i Danmark. Ved
Havartkommissionens afgorelse af hvorvidt der skal gennemfores en under-
sagelse af en ikke-alvorlig ulykke eller haendelse, vil der blandt andet blive
taget hensyn til ulykkens eller haendelsens alvor, hvorvidt ulykken eller haen-
delsen er et led i en raekke ulykker eller haendelser af relevans for systemet
som helhed samt haendelsens indvirkning pa jernbanesikkerheden.

Vedrorende fastsaettelse af en tidsfrist for en undersoegelses afslutning be-
maerker Transportministeriet, at det folger af jernbanesikkerhedsdirektivets
art. 23, at en undersogelse skal afsluttes sG hurtigt som muligt og sd vidt det
er muligt inden for 12 maneder efter ulykken eller haeendelsen. Af lovforslagets
§ 85 fremgar det, at undersogelseslederen skal udfere sine opgaver sa effek-
tivt og hurtigt som muligt.

Aarhus Letbane mener, at det er uklart hvilke regler, der gelder i tilfaelde af, at
et letbanekoretgj havarer eller pakerer en bil i f.eks. et vejkryds.

Det fremgar af bemaerkningerne til lovforslagets § 81, at alvorlige ulykker og
ulykker for bybaner ligeledes er omfattet af Havarikommissionens
undersogelse, selvom jernbanesikkerhedsdirektivet giver mulighed for at
undtage disse baner. Dette gaelder ogsa for ulykker, hvor letbaner korer 1 delt
tracé pa ferdselslovens omrdde. Efter faerdselslovens § 9, stk. 3 skal koretojer,
der har vaeret indblandet i uheldet, flyttes, hvis dets placering er til fare for
feerdslen. Det samme vil kunne gore sig gaeldende ved ulykker, der reguleres
af jernbaneloven. En sddan flytning vil skulle ske i sammenrdad med
Havaritkommissionen, med mindre der er tale om en akut faresituation.

Det folger af bemaerkningerne til § 85, at de indblandede koretojer kan vare
jernbanekoretajer eller f.eks. biler, lastbiler og lignende.

2.5. Ekspropriation, klimatilpasning m.v.
Generelt

Danske Regioner, Kommissarius ved Statens Ekspropriationer pa @Qerne, Vejdi-
rektoratet, Aalborg Kommune og Lokalbanen har haft bemaerkninger til lov-
forslagets bestemmelser om kapitlet om ekspropriation og anlaeg af baner.

Indledningsvis skal det bemaerkes, at der har udviklet sig en praksis for at
indfore ekspropriationshjemler i de enkelte anlzegslove sidelobende med hjem-
lerne, der findes i ekspropriationsloven fra 1965. Med lovforslaget foreslas
det, at den generelle ekspropriationshjemmel sattes ind i lov om jernbane.
Denne generelle hjemmel vil fremover skulle anvendes ved alle former for
anlag af jernbaner og letbaner. Dette skal tillige ses i lyset af, at man allerede
har samlet flere forskellige tiltag i forbindelse med anlaeg af baner, herunder
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byggelinjer og fremrykket ekspropriation i seneste zendring af jernbaneloven
ilov nr. 747 af 25. juni 2014. Side 13/27

Vejdirektoratet gor opmerksom p4, at der bliver brugt lidt blandet sprogbrug
vedrorende fremrykket ekspropriation og fremrykket overtagelse i lovforslagets
§ 39. I vejloven bruges ekspropriation, nar en ejendom tages mod borgerenes
onske, mens fremrykket overtagelse bruges, nar borgerne selv skal bede staten
om at overtage ejendommen. Dertil gor Vejdirektoratet opmaerksom pa, at der
ikke er enslydende forklaringer i § 33, stk. 2 og § 37, stk. 4.

Begrebet fremrykket ekspropriation bruges alene i overskriften til lovforsla-
gets § 39 for at udtrykke, at bestemmelsen har teet tilknytning til ekspropria-
tion. Det fremgar af selve bestemmelsen, at der er tale om overtagelse af ejen-
dom for tidspunktet for de ordinzere ekspropriationer.

§ 33, stk. 2 0g § 37, stk. 4 er blevet ensrettet.
Danske Regioner, Lokalbanen og Movia anmoder om, at det i bemerkningerne

preeciseres, at privatbanerne, i forhold til allerede geeldende praksis, ogsa frem-
over kan iveerksaette ekspropriation.

Privatbanerne er i dag omfattet af ekspropriationslovens hjemmel om, at
transportministeren for ikke-statslige anlaeg kan tillade, at der ivaerksaettes
ekspropriation til samme formdl som til statslige anlzeg. Det har med lov-
forslaget veere hensigten at fastholde denne hjemmel, hvilket er blevet praeci-
seret 1 lovforslagets bemaerkninger.

Kommissarius ved Statens Ekspropriationer pad @erne mener, at lovforslaget
bor ensrettes med udkast til forslag til offentlig vej, herunder bar bestemmelser

vedr. overtagelse i forbindelse med paleeg af byggelinjer og fremrykket ekspro-
priation svare til hinanden, saledes at behandlingen af disse sager sker ens pa
vej- og jernbaneomradet. Kommissarius gar opmarksom p4, at lovforslagets
bestemmelse om klimatilpasning er en ny bestemmelse, som palegger eventu-
elle nye sager til Kommissariatet. Kommissariatet kan pa nuvaerende tidspunkt
ikke vurdere et eventuelt ekstra ressourceforbrug til behandlingen af sager.

Dertil gnsker Kommissarius, at det skal praeciseres i bemerkningerne til be-
stemmelserne om overtagelse for tidspunktet for de ordineere ekspropriationer
(8 33) og overtagelse i forbindelse med péleeg af byggelinjer (§ 37), hvad der
skal ske i den mulige situation, hvor ekspropriationskommissionen a&ndrer et
afslag pa overtagelse til overtagelse.

Transportministeriet har taget bemaerkningerne til efterretning og har korri-
geret lovforslagets bestemmelser om ekspropriation, sdledes de 1 videst muli-
ge udstrakning er i overensstemmelse med vejlovens bestemmelser om ek-
spropriation. Der er dermed sket en ensretning 1 forhold til lovforslagets be-
stemmelser om palaeg af byggelinjer, forundersegelse og fremrykket ekspro-
priation.
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I situationer, hvor ekspropriationskommissionen gndrer et afslag pa overta-
gelse til overtagelse, forestiller Transportministeriet sig, at Kommissarius i
forste omgang alene behandler forholdet om overtagelse og i sin kendelse gor
opmaerksom pd, at ejeren kan forfolge en forhandlet losning med henholdsvis
transportministeren eller anlaegsmyndigheden, eller bede om, at sagen henvi-
ses direkte til Kommissarius til erstatningsfastsaettelse. Ejeren har pa den
mdde mulighed for at indga en forhandlet losning, og hvis der ikke kan opnds
enighed om prisen for ejendommens overtagelse, kan sagen efterfolgende
henvises til Kommissarius.

Aalborg Kommune gnsker at vide, hvordan kommunen far viden om et konkret
anlegs udstraekning og placering og dermed betydningen for et ansegt byggeri,
hvis anlaegget ikke er offentliggjort i de databaser, hvor bygningsmyndigheden
laver en konfliktsggning i forbindelse med sagsbehandlingen.

Lovforslaget er sendret, sa det folger af § 34 om forbud, at Transportministe-
ren skal offentliggere forbud og sende meddelelse til de ejere og brugere, hvis
ejendomme direkte berores af forbuddet, og hvis adkomst fremgdar af tingbo-
gen. Pa den made skulle kommuner og andre kunne gore sig bekendt med
forbud og pdlaeg af byggelinjer.

Friluftsradet gnsker, at det fremgéar af lovforslaget, at der ved ekspropriation
kan gives tilladelse til, at midlertidige arbejdsvej etableres som permanente
rekreative banestier.

Det folger af gzeldende ret, at transportministeren kan ekspropriere til nyan-
laeg, til udvidelse og endring af bestdende anlaeg, til sikring af sGdanne an-
laegs fortsatte bestden, til nedvendige supplerende foranstaltninger, til fyldt-
agning samt af hensyn til udnyttelse, betjening, sikring, synlighed og drift pa
hensigtsmaessig made af naevnte anlaeg, herunder f.eks. til etablering af for-
nedne adgangsveje, fyrlinjer, oplagspladser, garager, veerksteder, tjenestebo-
liger, administrationsbygninger, signaler og sikringsanlzaeg. Lovforslaget
videreforer i vid udstrakning dette anvendelsesomrdde, som ekspropriation
til rekreative banestier ikke naturligt falder ind under. Dette sporgsmal bor
derfor efter Transportministeriets opfattelse reguleres i anden sammenhaeng.

2.6. Afgifter

Aalborg Kommune har bemerkninger til lovforslagets afgiftsbestemmelse i
forhold til Trafikstyrelsen tilsyn med bybaner, herunder mener Aalborg Kom-
muneikke, at en letbane ber betale for at kere pa sit eget net.

Afgiften opkraeves i forhold til Trafikstyrelsens tilsyn med virksomhedernes
sikkerhedscertifikater og/eller sikkerhedsgodkendelse. I overensstemmelse
med gaeldende ret vil en bybane, herunder en letbane, som er indehaver af
bade en sikkerhedsgodkendelse som infrastrukturforvaltere og et sikkerheds-
certifikat, skulle betale for bade tilsynet med sikkerhedsgodkendelsen og sik-
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kerhedscertifikatet. Hertil skal der laegges en aktivitetsathangig afgift pr.

kort togkilometer, der betales af infrastrukturforvaltere, jernbanevirksomhe- Side 15/27
der, bybaner og entreprenorer m.fl., som ensker at lade sig sikkerhedscertifi-

cere.

Da der er tale om en afgift, er denne fastsat ved lov. Det er praciseret i lov-
forslagets bestemmelse om afgifter, at virksomheder, som udferer transport
pa bybaner, betaler et arligt grundbelob pa 50.900 kr. pr. sikkerhedscertifikat
samt en arlig aktivitetsafgift pa 0,0445 kr. pr. kert togkilometer. Dertil beta-
ler forvaltere af bybaner et arligt grundbelob pa og 50.900 kr. pr. sikker-
hedsgodkendelse samt 0,0445 kr. pr. kort togkilometer pa den pagzeldendes
infrastruktur. Hvor bybaner udfylder en dobbeltrolle som bdde jernbanevirk-
somhed og infrastrukturforvalter, skal der betales afgifter for begge disse
funktioner.

@resundsbro Konsortiet udtaler, at de ikke mener, at Konsortiet er omfattet af
lovforslagets § 109 om betaling af afgift for udferelse af tilsyn.

Transportministeriet skal bemzerke, at dette sporgsmdl tidligere har vaeret
rejst og besvaret i forbindelse med afgiftens indferelse i 2012. Oresundsbro
Konsortiet har opndet en sikkerhedsgodkendelse som infrastrukturforvalter
fra Trafikstyrelsen, og Trafikstyrelsen forer tilsyn med konsortiet. Da afgiften
efter lovforslaget § 109 bygger pa tilsyn med virksomhedernes eller infra-
strukturforvalters sikkerhedscertifikat eller sikkerhedsgodkendelse, er kon-
sortiet ligeledes omfattet af lovforslagets afgiftsbestemmelse.

DSB forudsaetter, at opdelingen af tilsynet med DSB regnskabsreglement mel-
lem Jernbanenaevnet og Transportministeriet ikke vil medfere veesentligt oget
administration og dermed omkostninger for DSB, idet DSB i modsat fald mé
kompenseres herfor.

Transportministeriet ser ikke, at opdelingen vil medforer oget administration.

2.7. Tilsynsorganet - Gennemfgrelse af omarbejdningen af 1. jern-
banepakke

Generelt

Jernbanengevnet, Forbrugerradet Taenk, Arriva, DSB og Danske Regioner har
afgivet bemaerkninger til lovforslagets bestemmelser om tilsynsorganet (i
Danmark Jernbanenavnet).

Lovforslagets bestemmelser om Jernbanenaevnet, herunder om markedsover-
vagning og tilsyn tilpasses for at tage hojde for de aendringer, der folger af
omarbejdningen af 1. jernbanepakke. Det drejer sig bl.a. om hjemler til at
fastsaette regler om uafhaengighed, udpegning af medlemmer, at iveerksaette
revision, herunder ekstern revision for at kontrollere regnskabsmaessig ad-
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skillelse samt at opkraeve tvangsbeder i forbindelse med undladelse af at ind-
give oplysninger eller efterkomme en afgorelse truffet af Jernbanenaevnet. Side 16/27

Jernbanensvnet og Forbrugerradet Teenk har udtrykt betaenkeligheder ved, at
Jernbanenevnets sekretariatsbetjening foreslds varetaget af Trafikstyrelsen, da
Trafikstyrelsen er en af de myndigheder, hvis afgerelser er underkastet Jernba-
nenagvnets tilsyns- og afgerelseskompetence. Jernbanenavner mener, at det er
af helt central betydning for naevnet, at sekretariatsopgaverne placeres i en
selvsteendig enhed pd en sddan made, at enhver tvivl om almindelig og speciel
inhabilitet for sekretariatets ledelse og medarbejdere — eller for andre dele af
styrelsen — effektivt forebygges.

Transportministeriet er enig i, at det er centralt for naevnets virksomhed, at
der tkke kan herske tvivl om habilitet 1 forhold til sekretariatsbetjeningen.

Artikel 55, nr. 2 i omarbejdningen af 1. jernbanepakke giver mulighed for, at
medlemsstaterne organisatorisk kan sla tilsynsorganet sammen med den
nationale konkurrencemyndighed eller den sikkerhedsmyndighed, der er op-
rettet 1 henhold til jernbanesikkerhedsdirektivet eller det licensudstedende
organ, omhandlet i kapitel III i omarbejdningen af 1. jernbanepakke. I Dan-
mark er Trafikstyrelsen sikkerheds- og licensudstedende myndighed.

Trafikstyrelsen traeffer ikke afgorelser i forbindelse med Trafikstyrelsens ud-
arbejdelse af overordnede trafikplaner, analyser mv., og deltagelse i udar-
bejdelse af overordnede rammer for korridorsamarbejdet efter godsforord-
ningen. Bestemmelsen, der i dag fastseetter, at Trafikstyrelsen traffer afgo-
relse om jernbanevirksomhedernes bidrag til et centralt system for kundeop-
lysning med informationer om egen togdrift og takster mv., viderefores ikke
med lovforslaget. Det er med lovforslaget ikke hensigten, at Trafikstyrelsen
skal traeffe afgerelser pG omrader omfattet af naevnets kompetence, herunder
i forbindelse med modtagerpligt pa kombiterminaler.

Det er i ourigt hensigten, at sekretariatet vil blive organisatorisk placeret i et
overordnet juridisk miljo, hvor der ikke varetages jernbanerelaterede sager.

Transportministeriet har haft droftelser med Kommissionen vedrorende Tra-
fikstyrelsens varetagelse af Jernbanenaevnets sekretariat. Under disse drof-
telser har Kommissionen lagt vaegt pd, at det er vigtigt, at hverken Jernbane-
naevnet eller dets sekretariat kan presses til at traeffe specifikke afgorelser.

Louforslaget aendrer ikke pa, at der vil vaere tale om en permanent og tilste-
devaerende sekretariatsbetjening af Jernbanenaevnet, da det patankes, at
Jernbanenaevnet vil blive betjent af en fast medarbejderskare, der dertil kan
gore brug af allerede tilstedeveerende faglige kompetencer hos Trafikstyrel-
sen. Dette er hensigtsmaessigt, idet der blandt andet er knaphed pa personer,
der besidder relevant jernbaneekspertise og markedsovervdgningskompeten-
cer inden for jernbaneomrddet. Ordningen vil endvidere skabe mulighed for
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effektivt og hurtigt at justere Jernbanenaeuvnets ressourcer afhangig af ar-
bejdsopgaverne.

Det folger allerede af bemeerkninger til gaeldende ret, § 24, stk. 3, at Trafik-
styrelsen skal stille medarbejdere til radighed for nzevnet. Jernbanenaevnets
uafhangighed understottes i lovforslaget af, at Trafikstyrelsens medarbejdere
ved behandling af sager for Jernbanenaevnet, samt ved sekretariatsbetjening
af Jernbanenaevnet, alene vil vaere underlagt Jernbanenaevnets formands
instruktion. Endvidere vil vaesentlige personalemaessige dispositioner vedro-
rende medarbejdere, der varetager sekretariatsbetjeningen for Jernbane-
naevnet, blive foretaget i samrdd med Jernbanenzevnets formand.

Jernbanenavnet og Forbrugerradet Taenk bemaerker, at bestemmelserne om
naevnets finansiering skal udformes, sa Jernbanenavnet har tilstraekkelige res-
sourcer til at varetage sine opgaver.

Med lovforslaget haeves afgiften for Jernbanenzevnets tilsyn fra nuvaerende
0,077 kr. til 0,0886 kr. pr. kort togkilometer pa statens jernbaneinfrastruk-
tur, infrastruktur ejet af A/S Storebeltsforbindelsen og A/S Oresundsforbin-
delsen samt anden infrastruktur beliggende pa den danske del af det transeu-
ropaeiske jernbanenet, TEN-T-nettet. Stigningen 1 afgiften er fremkommet ved
at sammenholde Jernbanenaevnets nuvarende ressourceforbrug inkl. over-
head med et estimat for Jernbanenaevnets fremtidige ressourceforbrug ved
varetagelse af ny opgaveportefolje. Transportministeriet onsker ikke at oge
afgiften yderligere, da det vil medfore en yderligere skonomisk belastning af
jernbanesektoren. Det er i sagens natur vanskelligt at forudsige Jernbane-
naevnets eksakte ressourcebehov dar frem i tiden. Blandt andet fordi EU-retten
med dens krav til Jernbanenzeuvnets virksomhed udvikler sig. Transportmini-
steriet holder derfor muligheden aben for, efter en indkerselsperiode, at vur-
dere, hvorvidt belobet skal op- eller nedjusteres.

Jernbanenevnet finder de nye handhavelsesbestemmelser (adgangen til at
fastsaette tvangsbader) hensigtsmaessige. Naevnet foreslar dog, at der skabes
hjemmel til en yderligere hdndhaevelsesbefajelse (afgarelser pa det foreliggende
grundlag). Dertil gnsker Jernbanenaevnet, at det yderligere preeciseres, at Jern-
banenavnet i forlengelse af § 103, stk. 2 ogsa skal veere uathengig af ethvert
afgiftsorgan og desuden skal veere funktionelt uathaengigt af enhver kompetent
myndighed, der tager sig af tildelingen af en kontrakt om offentlig tjeneste.

Transportministeriet vurderer, at lovforslaget med den nye hjemmel til at
udstede tvangsbader giver Jernbanenaevnet behorig mulighed for at hdndhae-
ve sine befgjelser i forbindelse med afgorelser.

Transportministeriet har rettet lovforslaget til i henhold til Jernbanenaevnets
forslag om uafhaengighed.
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DSB lagger til grund, at eventuelle omkostninger ved, at Jernbanenaevnet kan
igangsette eksterne revisioner for at kontrollere, at bl.a. jernbanevirksomheder
overholder regler om adskillelse af regnskaber, atholdes af Jernbanenaevnet og
saledes er dekket af det gebyr, virksomhederne betaler hertil.

Transportministeriet bemaerker, at omkostninger ved Jernbanenauvnets revi-
sion tkke vil medfore yderligere betalingsforpligtelse for jernbanevirksomhe-
derne.

Danske Regioner har foresliet, at naevnets arsberetninger indsendes til Det
Europaiske Jernbaneagentur (ERA).

Transportministeriet ser det ikke noedvendigt at indskrive det 1 lovforslaget,
da det ikke er et krav, der folger af omarbejdningen af 1. jernbanepakke eller
anden lovgivning pd omrddet.

Arriva opfordrer til, at det sikres, at mere end én af Jernbanenaevnets med-
lemmer har konkurrenceretlige ekspertise, og at Jernbanenavnet anvender
ekspertise og bistand fra Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen til at lofte opga-
ven med at fore tilsyn med konkurrencesituationen pa markederne for jernba-
netransportydelser.

Transportministeriet er enig i, at det er vigtigt, at Jernbanenaevnet besidder
konkurrenceretlige ekspertise, sGvel som det er vigtigt, at Jernbanenzevnet
rader over jernbanefaglig viden. Transportministeriet har noteret sig Arrivas
opfordring, og lader den indga i udarbejdelse af bekendtgorelse om Jernba-
nenavnet, hvor regler om udpegning af Jernbanenaevnets medlemmer vil

fremga.
2.8. Privatbaner og veteranbaner

Danske Regioner og Radet for Baeredygtig Trafik har haft bemaerkninger til
lovforslagets bestemmelser om privatbanernes karsel pa statens jernbanenet.
Danske Regioner bemerker bl.a., at lovforslagets kapitel 3 om markedsadgang
og om kapacitetstildeling ikke gaelder for privatbanerne.

For sa vidt angar privatbanernes korsel pa statens jernbanenet videreforer
lovforslaget gzeldende ret, hvor ministeren kan bestemme, 1 hvilket omfang
lovforslagets kapitel om markedsadgang og reglerne om kapacitetstildeling
skal gzelde for privatbanerne. Denne bestemmelse skal ses i sammenhaeng
med lov om trafikselskaber, hvor ministeren kan tillade, at privatbanerne kan
udfore trafik pa straekninger uden for deres koncessionerede strackninger.
Dette forudsaetter dog, at privatbanerne opgiver deres eneret pa egne straek-
ninger, sdledes at andre jernbanevirksomheder kan kore pa privatbanernes
net.

Danske Veterantogs Fallesrepraesentation (DVF), Trafikforbundet og Radet for
Bearedygtig Trafik gor alle opmarksom pa, at det bor fremga klart, at jernbane-
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loven omfatter savel korsel med veteranbaner pa eget net og kersel pa det ovri-
ge net.

DVF bemarker endvidere, at det angives i lovforslagets anvendelsesomréde, at
det kun er forslagets kapitel 8, der gaelder for veteranbanerne. DVF finder, at
dette er uhensigtsmaessigt, idet jernbaneloven ifelge DVF i det store hele bar
galde for veteranbanerne.

Dertil bemaerker DVF, at det kan medfere en gkonomisk belastning for vete-
ranbanerne, at transportministeren ifglge lovforslaget vil kunne bemyndige
sagkyndige, privat virksomheder eller offentlige institutioner til at udstede hel-
bredsgodkendelser. I dag er Trafikstyrelsen udstedelse af helbredsgodkendelser
gratis for veterantog, men ved udlicitering til private virksomheder kan det ikke
leengere forventes at veere gratis.

Lovforslagets bestemmelser om veteranbaner er en videreforelse af galdende
ret, hvor veteranbaner (ikke-erhvervsmaessig jernbanedrift) er omfattet af § 5
og kapitel 8 c. Der er dog enkelte nye tiltag 1 lovforslaget i form af, at der er
indsat en definition pa veteranbaner, og at der er fastsat regler om Trafiksty-
relsens tilsyn med veteranbaner samt udforsel af veterantogskersel. Dertil
preaeciseres det, at reglerne om niveauoverkorsler, §§ 62-63 og 48, ogsa geel-
der pd veteranbaner samt at § 81 om Havarikommissionens undersogelses-
forpligtelse ved ulykker ligeledes gaelder for veteranbaner, der korer pa det
dabne net.

Grundet deres specielle status skal veteranbaner ikke opfylde samme krav for
drift af infrastruktur og veterantogskersel, som der stilles til den erhveruvs-
maessige jernbanedrift. Det skal dog bemaerkes, at ved udferelse af veteran-
togskersel pa det abne jernbanenet gzlder de samme grundlaeggende krav for
denne korsel, som gzlder for andres, herunder jernbanevirksomheders korsel.
Det skal altsa stadig vaere adgang for veteranbaner til at befzerde det offentli-
ge jernbanenet, hvad er praeciseret i bemaerkningerne til bestemmelsen om
veteranbaner.

Det skal bemeaerkes, at pd veteranbanernes egne, private jernbanestraknin-
ger, har veteranbaner den rdaderet, som normalt folger af almindelig privat-
retlige regler 1 forhold til tredjemand, herunder til at fastsaette ordensbe-
stemmelser-.

Et af formdlene med lovforslaget er at forenkle reglerne og skabe storre over-
blik i bestemmelserne ved hjzlp af en ny struktur og opbygning. Pa den bag-
grund indeholder lovforslaget en overordnet bestemmelse, der giver en gene-
rel hjemmel til fastszettelse af regler for veteranbaner. Herefter er det hensig-
ten, at detailreguleringen for veteranbaner skal fastsaettes ved bekendtgorel-
se. Ogsa i dag er naermere regler om veteranbaner udmentet i szerlig be-
kendtgorelse. Det er hensigten, at denne bekendtgorelse vil blive aendret, sdle-
des at gzldende ret viderefores i bekendtgorelsesform efter lovforlagets
ikrafttraeden.
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Lovforslaget giver hjemmel til, at der kan indfores en ordning om udlicitering Side 20/27
af helbredsgodkendelser, hvis der findes behov for en omorganisering. Den

problemstilling DVF rejser vil skulle handteres pa det tidspunkt og i den

sammenhang, man mdtte beslutte at udnytte hjemlen.

2.9. Niveauoverkersler
Danske Regioner forudsatter, at det med lovforslagets § 62 om niveauover-

korsler, der er abne for almindelig feerdsel, er hensigten, at ansvaret for over-
kersler svarer til nuvaerende praksis.

Transportministeriet kan bekraefte, at det er hensigten at viderefore gaeldende
praksis pd omrdadet.

KL anforer, at § 62, stk. 2 méa opfattes saledes, at § 3, stk. 21ilovnr. 613 af 18.
juni 2012 om @&ndring af lov om jernbane og lov om offentlige veje bortfalder,
saledes at alle sikrede overkersler er ejet af infrastrukturforvalteren.

KL anfarer, at skadevolderprincippet blev &ndret med lov nr. 613 af 18. juni
2012 om &ndring af lov om jernbane og lov om offentlige veje, uden at denne
&ndring fremstod klart af lovens bemarkninger. KL foreslar endvidere, at der
indferes en bestemmelse om vejbelegning i niveauoverkersler for at fa et klart
vedligeholdelsesnit mellem infrastrukturforvalter og vejbestyrelse. Endeligt
forstar Transportministeriet KL’s hgringssvar som om, at KL foreslar, at den
nuveerende § 8a, stk. 3, jf. § 21 z, om paleeg om udbygning af viadukter ikke
bortfalder.

Transportministeriet bemaerker, at ejerskabet for niveauoverkorsler ikke re-
guleres i lovforslaget. Lovforslagets § 62, stk. 2 handler alene om afholdelse af
udgifter til drift og vedligehold af anlaeg til sikring af vejtrafikken. Udgangs-
punktet er, at udgifter til drift og vedligehold afholdes af infrastrukturforval-
teren. For sa vidt der matte eksistere aftaler om fordeling af udgifter i ni-
veauoverkorsler, folger det af lovforslagets ikrafttradelsesbestemmelse, at
aftaler m.v., der er udstedt i medfor af den gaeldende lov, forbliver i kraft,
indtil de afleses eller ophaeves. Dermed viderefores gaeldende ret pd omradet.

Det er blevet tilfajet bemaerkningerne til lovforslagets § 62, stk. 2, at vejmyn-
digheden betaler udgifter for etablering af nye anlag til sikring af vejtrafik-
ken 1 niveauoverkorsler, hvis formalet med anlaegget er at forege kapaciteten
af motorkerertajer. Vejmyndigheden skal ligeledes afholde udgifter ved sn-
dring af eksisterende anlaeg, hvor sndringen er s omfattende, at udgifterne
til 2ndringen er at sidestille med udgifterne til etablering af nye anlaeg. Der-
imod betaler infrastrukturforvalteren for udgifter for sikring af vejtrafikken
ved sikrede niveauoverkorsler, hvor endringen ikke har til formal at foroge
kapaciteten for motorkeretajer, herunder at sikre de svage trafikanter. Ved
svage trafikanter sigtes der f.eks. pa cyklister og forgaengere. Infrastruktur-
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forvalteren har i disse tilfzelde ret til at tage hojde for samspillet med eksiste-
rende og planlagte arbejder og projekter pa banen med henblik pa effektiv
ressourceudnyttelse, reduktion af gener for banens brugere og lignende.

Der ses ikke at vaere behov for at indfore en saerskilt bestemmelse om ansvar
for vejbelaegning i selve lovteksten. Det folger af lovforslaget, at transportmi-
nisteren bemyndiges til at fastsatte regler om anleg til sikring af vejtrafik-
ken. Reglerne vil blive fastsat i en bekendtgorelse.

Transportministeriet videreforer gaeldende rets § 8 a og 21 z 1 § 62 i lovforsla-
get. Det skal bemaerkes, at lovforslaget indeholder andre mulighed for at sikre
eller fastsaette regler om at sikre vejtrafikken. F.eks. kan Trafikstyrelsen i dag
palaegge infrastrukturforvalterne at aendre sikkerhedsforanstaltninger i en
overkorsel, hvis der af hensyn til vej- eller jernbanesikkerhed er behov for, at
de eksisterende sikkerhedsforanstaltninger andres.

Carl Dixen Pedersen stiller spgrgsmal til, hvad der menes med galdende sik-
kerhedskrav, som fremgar af bemerkningerne til § 62, og hvornar den almin-
delige udvikling i vejtrafikken medferer, at yderligere anlag til sikring af vejtra-
fikken i niveauoverkersler er pakraevet.

Carl Dixen Pedersen foreslar, at det i bemerkningerne til § 62 tilfgjes, at veje-
myndigheden overtager vejbelaegningen i niveauoverkersler, nar infrastruktur-
forvalteren har bragt beleegningen i overensstemmelse med gaeldende vejregler.
Carl Dixen Pedersen foreslar i ssmmenhang hermed, at der i § 62 indfores
regler for speerretiden i niveauoverkersler, og at alle faerdselsretninger mod en
overkersel sikres med automatiske bomme. Carl Dixen Pedersen foreslar lige-
ledes, at der i § 64 ber indsaettes standard for projektmateriale for infrastruk-
turforvalterens projekter.

Dertil stiller Carl Dixen Pedersen spgrgsmal til ssmmentaenkningen af vejlo-
vens §8§ 5, 49, 80-81, 84, 87 og 93 og cirkulere om sikring af jernbaneoverkors-
ler, dateret 25. juni 1993.

Galdende sikkerhedskrav er de krav, der er angivet i bekendtgorelse nr. 115 af
31. januar 2014 (overkorselsbekendtgorelse). Trafikstyrelsen forer tilsyn med
at reglerne efterleves. Infrastrukturforvaltere skal gennem sit sikkerhedsle-
delsessystem vurdere det generelle risikobillede for overkeorslen, herunder
f.eks. aget trafik og hvorvidt der er behov for yderligere sikring i niveauover-
korsler.

Transportministeriet vurderer, at forslagene om vejbelaegningen og spzerreti-
den 1 niveauoverkorsler samt om automatiske bomme er for specifikke til at
fremga af lovforslaget. Forhold om spaerretid og automatiske bomme frem-
gar allerede 1 dag af overkorselsbekendtgerelsen, hvad ligeledes er hensigten
skal ske med regler om vejbelaegning.
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Transportministeriet forudsatter, at infrastrukturforvaltere ved alle projek-
ter udarbejder udforligt projektmateriale af en hoj standard. Dette er uaf-
haengigt af, om der er tale om anlaegsprojekter eller projekter til sikring af
niveauoverkorsler. Transportministeriet ser dog ikke denne problemstilling
lost gennem et paradigme 1 lovforslaget, men gennem dialog mellem infra-
strukturforvaltere og vejmyndigheder.

Transportministeriet vurderer, at spergsmal om sammentaenkningen af vej-
loven og cirkulaere om sikring af jernbaneoverkorsler bor rejses i andet regt,
da det ikke omhandler konkret bemaerkninger til lovforslagets bestemmelser.

Regionstog anforer, at praecisering af begrebet overkarsler "abne for almindelig
feerdsel” og det modsatte er pakraevet, herunder for at afklare om 100 km/t-
baner, hvor der ikke er led, er at betragte som abne for almindelig feerdsel. Der-
til anforer Regionstog, at bestemmelser om at traekke dyr over banen og, at
sarligt langsomt kerende transporter skal aftales med infrastrukturforvalteren,
ber bibeholdes i lovteksten. Derudover gnskes den nuverende praksis om
vejmyndighedens ansvar ind til overkerselskonstruktionen bibeholdt.

Transportministeriet ser ikke behov for at definere begrebet niveauoverkors-
ler “abne for almindelig feerdsel” naermere i lovforslaget. Begrebet er videre-
fort fra vejlovens terminologi og stemmer overens med den tidligere praksis,
hvor det afgerende for valget af anlzeg til sikring af vejtrafikanterne er vejens
faktiske benyttelse. Det betyder ogsd, at de sdkaldte private niveauoverkors-
ler ikke anses for at vaere dbne for almindelig faerdsel, da der, som anfort i
lovbemeaerkningerne til bestemmelse om krydsende trafik 1 niveauoverkorsler,
der ikke er abne for almindelig faerdsel, hovedsageligt er tale om markover-
korsler, hvor det alene er den landmand, der ejer markerne pa begge sider af
banen, der har adgang til niveauoverkerslen.

I lovforslagets bestemmelse om krydsende trafik i niveauoverkorsler, der ikke
er dbne for almindelig feerdsel, bemyndiges transportministeren til at fastszet-
te regler om passage og benyttelse af de private niveauoverkorsler. Det er
hensigten at viderefore de gaeldende bestemmelser om niveauoverkorsler, der
tkke er dbne for almindelig feerdsel, i en bekendtgerelse, herunder bestemmel-
ser om at traekke dyr over banen og at sarligt langsomt kerende transporter
skal aftales med infrastrukturforvalteren, i det omfang disse stadig er tids-
svarende.

Som naevnt ovenfor under transportministeriets bemaerkninger til KL’s ho-
ringssvar, aendrer lovforslaget ikke i vejmyndighedens ansvar for vejkon-
struktionen ind til niveauoverkorslen. Lovbemaerkningerne til lovforslagets
bestemmelse om niveauoverkorsler, der er dben for almindelig faerdsel, prze-
ciserer, at transportministeren kan fastsaette regler om vejbelaegningen i ni-
veauoverkorsler fra naermeste skinne og ud mod vejen.

2.10. Infrastrukturforhold
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DSB ansker, at DSB — og andre jernbanevirksomheder med tilsvarende be-

granset ejerskab af jernbaneinfrastruktur — undtages fra at skulle iagttage for- Side 23/27
pligtelser som infrastrukturforvalter, herunder f.eks. pligten til at udarbejde en

netredegorelse efter § 18.

Det folger af omarbejdningen af 1. jernbanepakke, at der skal udarbejdes en
oversigt over infrastruktur, hvor denne stilles til radighed for andre end eje-
ren selv. Transportministeriet kan derfor ikke undtage DSB eller andre infra-
strukturforvaltere fra denne forpligtelse.

Arriva foreslar, som supplering til § 25, at infrastrukturforvalteren skal etablere
et balte langs banearealet, hvor der ryddes for beplantning 10 m til hver side
fra spormidte de steder langs banearealet, hvor det er muligt, for at skabe mere
sikkerhed omkring baneafsnittet.

Transportministeriet finder det hensigtsmaessigt, at det er infrastrukturfor-
valter der, som ansvarlig for sikkerheden pd en banestraekning, fastseetter,
hvilke foranstaltninger der skal til for at sikre sigtbarhed ved baneafsnittet.
Det ligger i § 25 om fjernelse af beplantning, at der i forbindelse med admini-
strationen af bestemmelsen skal vaere proportionalitet mellem det indgreb i
beplantningen, der kraeves i forhold til det formal, som indgrebet skal imode-
komme. Det er derfor ikke muligt at fastszette en regel om, at der altid skal
ryddes for beplantning 10 m til hver side fra spormidte. Det folger ligeledes af
bemerkningerne til bestemmelsen, at den ikke kan benyttes i forbindelse med
oversigtsforhold. Transportministeriet kan derfor ikke folge Arrivas forslag.

Rédet for Beeredygtig Trafik mener, at det ber fremga af lovforslagets § 5, at
infrastrukturforvalteren er forpligtet til at have deres baneanleg i en tilstand,
der til enhver tid sikrer, at operaterer kan fa adgang hertil. Radet for Beredyg-
tig Trafik mener endvidere, at det bor fremga af lovforslagets § 29, at der kan
veare forskellige normer for forskellige typer af jernbanestraekninger.

Transportministeriet finder ikke, at forholdet om standen af infrastrukturfor-
valters baneanlzag er et forhold, der vedrorer lovforslagets § 5 om adgang til
stationer, kombiterminaler og jernbanerelaterede serviceydelser.

Det er korrekt, at der kan vare forskellige normer for forskellige typer af
Jjernbanestrakninger. Saddanne normer folger af gaeldende rets § 21 j og lov-
forslagets § 61. Lovforslagets § 29 giver transportministeren hjemmel til at
fastsaette regler for anlaeg, vedligeholdelse, drift og nedlaeggelse af infrastruk-
tur, herunder for infrastrukturens forhold til omgivelserne, for entreprisebe-
tingelser og for sGdanne forhold, som 1 ovrigt er af betydning for infrastruk-
turens ensartethed og sikkerhed. Transportministeriet finder det derfor ikke
hensigtsmeaessigt at inddrage banenormer i bemyndigelsesbestemmelsen efter
§ 29, da der er tale om tekniske normer, der udarbejdes af infrastrukturfor-
valteren og godkendes af Trafikstyrelsen.
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2. 11. Andet
Generelt

Ud over ovenstaende er der modtaget kommentarer og bemarkninger til en
raekke andre emner. Nogle af disse emner bergres nedenfor.

Arriva mener, at private jernbanevirksomheder skal have adgang til at fa SKAT
til at foretage inddrivelse af skyldigt belgb i forhold til Rejsekortets *Tank-op-
aftaler”.

Transportministeriet forstar Arrivas spergsmal sdledes, at det drejer sig om
skyldige belob, som relaterer sig til selve "Tank-op-aftalen” og ikke til en ud-
stedt kontrolafgift. Lovforslagets § 14, stk. 2 folger af lov om inddrivelse af
geeld til det offentlige og forarbejderne hertil. Adgangen til at opnd inddrivel-
se efter lov om inddrivelse af geeld til det offentlige geaelder for de i bestemmel-
sen angivne kontrolafgifter og ekspeditionsgebyrer.

Forbrugerradet Teenk finder, at det under afsnittet om virksomhed pa jernba-
neomradet ber tilfgjes, at jernbanevirksomhederne skal informere tydeligt om
vilkarene for gyldig rejsehjemmel og betingelser for opkraevning af kontrolafgif-
ter og sanktioner i gvrigt.

Det folger af lovforslaget, at Transportministern kan fastsaette regler om
jernbanevirksomheders adgang til at opkraeve kontrolafgift. Disse regler er i
dag udmentet i bekendtgorelse, der fastsaetter, at kontrolafgift og ekspediti-
onsgebyr fastsaettes 1 jernbanevirksomhedens forretningsbetingelser. Ifolge
lovforslaget skal disse forretningsbetingelser vaere offentligt tilgaengelige
f.eks. pa jernbanevirksomhedens hjemmeside, hvor passagerer kan og bor
gore sig bekendte hermed.

@resundsbro Konsortiet gnsker, at det fremgar af lovforslaget, at @resundsbro

Konsortieters fritages for kravet om, at der skal indgad bestemmelser om bod og
bonus i kontrakterne mellem jernbanevirksomhederne og infrastrukturforval-

ter.

Bestemmelser om bod og bonus er en del af den kontrakt, der indgds mellem
jernbanevirksomheden og infrastrukturforvalter i forbindelse med tildeling af
infrastrukturkapacitet. Selve udmeontningen af bod og bonus aftalen er fastsat
1 bekendtgoerelse om infrastrukturafgifter mu. for statens jernbanenet og bor
ikke reguleres 1 forslag til ny jernbanelov.

Transportministeriet skal bemeerke, at det er blevet praeciseret, at kontrakter
mellem jernbanevirksomheden og infrastrukturforvalter skal indeholde en
prastationsordning, der kan omfatte bestemmelser om bonus og om bod for
togforsinkelser og for manglende overholdelse af aftalens bestemmelser.
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Dansk Handicap forbund gnsker, at lovforslaget klart indeholder en generel
sikring af handicaptilgeengelighed herunder vedrerende bybaner og i forbindel- Side 25/27
se med beredskab.

Transportministeriet bemaerker, at handicaptilgaengelighed er et fokusomra-
de, selvom det ikke fremgar eksplicit af forslag til jernbaneloven. Det fremgar
af Regeringens Handicappolitiske Handlingsplan for 2013, at det vil soges
sikret at skabe sa god tilgaengelighed som muligt pa de nye letbaner og metro.
Endvidere vil regeringen arbejde for, at hensynet til mennesker med handicap
inddrages ved nyanskaffelse af tog, ved vaesentlige stations- og perronan-
dringer og ved nyanlaeg i forbindelse med realisering af midlerne i Togfonden
DK.

Lovforslaget indeholder en forpligtelse til jernbanevirksomheder og infra-
strukturforvalter til at foretage nedvendig planlaegning og traeffe nedvendige
foranstaltninger for at sikre passagerers personlige sikkerhed i beredskabssi-
tuationer og andre ekstraordinzere situationer. Denne forpligtelse skal kon-
kret udmentes i form af en beredskabsplan, hvori der kan indga forhold om
konkret passager grupper.

Danske Regioner og DB Schenker har bemaerkninger til lovforslagets bestem-
melse om, at transportministeren gives kompetence til at fastseatte regler om
indberetningspligt for jernbanevirksomhederne. Danske Regioner mener, at
bestemmelsen skal gores obligatorisk og ikke fakultativ, s& den svarer til lig-
nende bestemmelse i lov om trafikselskaber. DB Schenker mener, at bestem-
melsen bor indskraenkes til kun at anga bestemte data.

Bestemmelsen indfores for at sege at sikre et bedre grundlag for varetagelse
af planlaegning, analyseopgaver mv. pd omrddet for kollektiv trafik og pa
godsomradet, hvorfor der er brug for en ensartet registrering og indsamling
af data fra jernbanevirksomheder, herunder data vedrerende gods- og pas-
sagerstromme. De naermere regler for indberetning af data forventes fastsat i
en sarskilt bekendtgorelse.

DB Schenker mener, at oplysningsudvekslingen i lovforslagets bestemmelse
om, at Trafikstyrelsen kan udveksle oplysninger med andre sikkerhedstjene-
ster, bar indskrankes til alene at omfatte bestemte oplysninger.

Det er formalet med bestemmelsen om at udveksle oplysninger mellem Tra-
fikstyrelsen og tilsvarende udenlandske nationale sikkerhedsmyndigheder at
stkre en effektiv opfolgning i sikkerhedsmyndighedens tilsyn med virksomhe-
dernes sikkerhedsledelsessystem pda tvzers af landegraenserne. Det skal bl.a.
ses 1 lyset af, at der pagar et arbejde med Danmarks nabolande om at indga
en multilateral aftale om udveksling af oplysninger vedrorende sikkerheds-
certifikater, certificeringsordninger, m.v. Det vil primaert vaere oplysninger,
der er relevante for sikkerhedsledelsessystemet, der udveksles.
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DSB konstaterer med beklagelse, at § 28, stk. 2-4 om indskraenkningen af mu-
lighederne for pd jernbanearealer at rejse nye fredningssager eller udpege jern- Side 26/27
banearealer som naturbeskyttede, er faldet bort.

Baggrunden for forslag om bestemmelsen var, at de band, der pdlaegges i en
fredning, ikke findes forenelige med udvikling af en moderne jernbane som et
konkurrencedygtigt transportmiddel, der star over for flere udbygninger og
renoveringer inden for de naermeste Gr. Det skal bemaerkes, at undtagelserne
for naturbeskyttelsesloven og bygningsfredningsloven er afgraenset til kun at
finde anvendelse pa matrikulerede jernbanearealer, hvor jernbanen er anlagt
ved lov.

Pa baggrund af heringssvar afgivet i forbindelse med 1. hoeringsrunde har
Transportministeriet vaeret 1 dialog med relevante myndigheder pa omradet,
der oplyser, at de ikke ser konkrete problem i forhold til fredninger af matri-
kulerede jernbanearealer eller infrastruktur. Dertil vil der laegges vagt pa det
samfundsmaessige hensyn, som jernbaner tjener ved eventuel sagsbehandling
af fredninger pa jernbaneomradet. Fredninger pd jernbaneomrddet vil derfor
vaere meget szeregent. PG den baggrund er forslag til ovennaevnte bestemmel-
ser fjernet fra lovforslaget.

Transportministeriet vil dog fortsat have fokus pd, om eventuelle fredninger
kan svaekke funktionaliteten af en moderne jernbane som et konkurrencedyg-
tigt transportmiddel og have konsekvenser for jernbaneomrddet, hvor Folke-
tinget har besluttet, at der skal anlagges jernbane eller foretages jernbanere-
laterede andringer f.eks. i forbindelse med elektrificering af banestraeknin-
ger.

Dansk Energi finder det hensigtsmaessigt, at der gennem lovforslaget sikres
uhindret adgang til elmalere og elanlaeg tilherende netvirksomheden placeret
pa jernbanearealer. Dertil finder Dansk Energi, at deres medlemmer fra tid til
anden oplever, at udrulning af eldistributionsnettet eller fibernet stader pa
forhindringer, nar forsyningskabler gnskes fremfort i arealer, hvor der er etab-
leret infrastruktur til den skinnebarne trafik, det vil sige under skinnerne.
Dansk Energi gnsker, at der fastsettes regler om mere effektiv og procesbespa-
rende sagsbehandling til fremtidssikring af en fortsat udvikling af forsynings-
nettet i Danmark.

Transportministeriet finder ikke, at der er brug for at lovfzeste Dansk Energis
adgangsret. For sa vidt angar statens infrastruktur oplyser Banedanmark, at
Banedanmark og Dansk Energi har varet i dialog om en losning, der sikrer
Dansk Energis adgang til relevante jernbanearealer, herunder ved at Ba-
nedanmark serger for at stille gratis sikkerhedsuddannelse til radighed for
netvirksomhedernes vedkommende personale, da disses lovlige faerden forud-
seetter gennemforelse af sikkerhedskursus og iagttagelse af foreskrevne sik-
kerhedsprocedurer.
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Banedanmark oplyser, at deres sagsbehandling i forbindelse med fremforing
af forsyningskabler og fibernet er underlagt CSM-RA-forordningen, der krae-
ver signifikansvurdering af alle zndringer i jernbaneinfrastrukturen, herun-
der langs- og tvaergdende ledningskrydsninger. For at imodekomme en hurti-
gere sagsbehandling har Banedanmark lige vaeret igennem en optimering af
ansogningsprocessen vedrorende udrulning af eldistributionsnettet eller fi-
bernet. Transportministeriet aendrer derfor ikke 1 lovforslaget.

DI Transport ger opmarksom p4, at der i lovforslagets § 14 fastlaegges vilkar for
kontrolafgift og mulighederne for at kraeve forevisning af legitimation til identi-
fikation af passagerer, der ikke er i besiddelse af gyldig rejsehjemmel. DI
Transport mener, at lovforslagets bestemmelse om kontrolafgifter kan udvides,
saledes at jernbanevirksomheden ogsa har mulighed for at foretage identifika-
tionen pa anden vis, f.eks. oplysning af personlige data og kontrol-spergsmal,
da der i Danmark ikke er pligt til at beere personlig ID.

Dertil mener DI Transport, at det ber klarleegges, hvorledes begrebet "ugyldig
billet / kort” (og deraf folgende badestraf), jf. lovforslagets § 121, star i forhold
til begrebet "ugyldig rejsehjemmel” (og deraf falgende kontrolafgift).

Transportministeriet har forstaelse for, at det til tider kan vare sveert for
jernbanevirksomhederne at foretage identifikation pa passagerer. Trans-
portministeriet finder det dog ikke hensigtsmaessigt, at jernbanevirksomhe-
derne far adgang til at foretage identifikationen f.eks. via oplysning af per-
sonlige data, da Transportministeriet forudseetter, at en sadan adgang vil
medfore, at jernbanevirksomhederne far adgang til passagerers personlige
data.

Det er praeciseret i lovbemaerkningerne til § 121, at det ved ugyldig billet eller
kort vil vaere op til domstolene at fastsaette bodestraffen efter regler om do-
kumentfalsk i straffeloven. Derimod folger det, af lovforslagets § 14, at der er
tale om, at passageren ikke kan fremvise en gyldig billet, og altsa ikke at pas-
sageren f.eks. selv har provet at fabrikere en billet.

3. Lovforslaget
Lovforslaget er tilrettet i overensstemmelse med det ovenfor anforte.

Dertil er der pa opfordring indsat en territorialbestemmelse i lovforslaget, der

bestemmer, at loven ikke er geldende for Grenland og Faergerne. Klagegebyret
for Jernbanenaevnet er indsat i lovforslaget. Gebyret fastholdes i overensstem-

melse med gaeldende praksis pa kr. 4.000 pr. sag.

Derudover er der foretaget tilfajelser og justeringer af lovteknisk i lovforslagets
bestemmelser samt bemarkninger. Herudover er der alene foretaget andre
mindre justeringer herunder af redaktionel og sproglig karakter.
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