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Forslag
til
Lov om &ndring af jernbaneloven og lov om DSB
(Fremtidens S-bane, stgj fra infrastrukturarbejder, ekspropriation m.v.)

81
I jernbaneloven, jf. lovbekendtgarelse nr. 1091 af 11. august 2023, foretages falgende a&ndringer:

1. § 2 affattes saledes:

»§ 2. Loven gelder for jernbaner, jf. dog stk. 2-8.

Stk. 2. For veteranbaner gelder alene kapitel 8.

Stk. 3. Bybaneoperatarer er ikke omfattet af §8 4-8, 8 53, stk. 3, § 58, 88 60, 60 b og 60 c og 88
66-68. § 8 finder dog anvendelse for en bybaneoperatar, hvis denne star under direkte eller indirekte
kontrol af en virksomhed eller en anden enhed, der udfagrer eller integrerer andre
jernbanetransportydelser end transport i byer og forsteeder samt regional transport. 2. pkt. geelder dog
kun for sa vidt angar forbindelserne mellem bybaneoperatgren og den virksomhed eller enhed, som
direkte eller indirekte kontrollerer den. Bybaneoperatgrer, som udelukkende forestar transport i byer
og forsteeder, er endvidere ikke omfattet af 8 9, stk. 2.

Stk. 4. Bybanenet er ikke omfattet af 8§ 4-7, 88 10, 17 og 18, 8§ 20-21, § 53, stk. 3, 88 59-60 ¢ og
88 66-68.

Stk. 5. Ud over de bestemmelser, der er angivet i stk. 3 og 4, er S-banen ikke omfattet af 8§ 15 og
19, § 23, stk. 2, 8 39 b, § 40, 8§ 54-54 a, § 62 0g 8§ 76-77.

Stk. 6. Ud over de bestemmelser, der er angivet i stk. 3 og 4, er metro og letbaner ikke omfattet af
8§ 22.

Stk. 7. Loven gelder ikke for privatejet jernbaneinfrastruktur, herunder sidespor, der anvendes af
ejeren eller af en operater i forbindelse med deres respektive godstransportaktiviteter eller
personbefordring i ikkekommercielt gjemed, og keretgjer, der udelukkende bruges pa sadan
infrastruktur.

Stk. 8. Transportministeren kan fastsatte regler om, at lokale og regionale jernbaneinfrastrukturer
og virksomheder, der udfgrer transport pa sadanne infrastrukturer, herunder privatbaner, delvis kan
undtages bestemmelser i loven.

Stk. 9. Lokale og regionale jernbaneinfrastrukturer og virksomheder, der i medfgr af stk. 8
undtages jernbanelovens §8 58-60 c, er omfattet af de s&rlige regler i kapitel 7 samt de gvrige regler
i loven, der finder anvendelse for bybanenet og bybaneoperatarer, dog bortset fra 8 2, stk. 3 og 4.«

2. § 3, stk. 1, nr. 4, affattes sledes:

Offentligt
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»4) Bybanenet: Net for metro, letbaner eller S-banen, som er beregnet til
jernbanepassagertransport i byer og forstaeder.«

3. 183, stk. 1, indseettes efter nr. 4 som nyt nummer:

»4a) Bybaneoperatarer: En jernbanevirksomhed, som forestar jernbanepassagertransport pa et
bybanenet.«

4. § 13 affattes saledes:

»8§ 13. Jernbanevirksomheder skal udarbejde forretningsbetingelser om virksomhedernes regler
vedrgrende den type befordring, de udfarer. Forretningsbetingelserne skal veere offentligt
tilgeengelige.

Stk. 2. Forretningsbetingelserne for jernbanevirksomheder, der befordrer passagerer, skal
indeholde regler om erstatningsansvar over for passagerer ved skader pa bagage og gengive reglerne
i Europa-Parlamentets og Radets forordning om jernbanepassagerers rettigheder og forpligtelser.

Stk. 3. Forretningsbetingelserne for jernbanevirksomheder, der befordrer gods, skal gengive
reglerne om erstatning i forbindelse med national godstransport.

Stk. 4. Forretningsbetingelserne skal anmeldes til Trafikstyrelsen.«

5. 18 16, stk. 1, indsattes efter »jernbaneinfrastruktur«: », jf. dog kapitel 7 a«.
6. 1 8 22, stk. 1, erstattes »Banedanmarks« med: »statslige infrastrukturforvalteresx.
7. 1822, stk. 2, 1. pkt., erstattes »Banedanmark« med: »Infrastrukturforvaltere«.
8. 8 30, stk. 1, affattes saledes:
»Transportministeren kan til statslige anleeg, nar det er ngdvendigt af hensyn til almenvellet,
iveerkseette ekspropriation til de formal, der er navnt i stk. 2. Transportministeren kan for sa vidt
angar ikkestatslige anleeg, nar det er ngdvendigt af hensyn til almenvellet, tillade, at
anleegsmyndigheden ivaerksatter ekspropriation til de formal, der er naevnt i stk. 2.«
9. 1 8 30, stk. 3, @ndres »Transportministeren« til: »Der«, og »paleegge« @ndres til: »palegges«.
10. Efter § 37 b indseettes:

»8§ 37 c. Transportministeren kan udpege arbejdspladser og faste arbejdsbaser knyttet til statens
jernbaneinfrastruktur, hvor lov om miljgbeskyttelse og regler vedrgrende stgj udstedt i medfer heraf

ikke skal finde anvendelse.

Stk. 2. For de udpegede arbejdspladser og faste arbejdsbaser, jf. stk. 1, gealder ingen gvre
stgjgraenser i dagperioden kl. 07.00-18.00 og i aftenperioden kl. 18.00-23.00. For natperioden KiI.
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23.00-07.00 ma stgjen, malt som det beregnede maksimale stgjniveau, som en bolig udsattes for ved
bopeelens mest stgjbelastede bygningsfacade, ikke overstige 70 dB.

Stk. 3. Transportministeren kan til en konkret arbejdsplads eller fast arbejdsbase give dispensation
for stgjgrensen, jf. stk. 2, af hensyn til veasentlige trafikale, anlaegstekniske, sikkerhedsmassige
forhold, eller hvis det er seerligt ngdvendigt af hensyn til et jernbaneinfrastrukturprojekts fremdrift
eller gkonomi.

Stk. 4. Infrastrukturforvalteren skal sa vidt muligt sege at begrense stgjen fra arbejdspladser og
faste arbejdsbaser.

§ 37 d. Transportministeren kan udpege stgrre jernbaneinfrastrukturarbejder, hvis primare formal
er at opretholde statens jernbaneinfrastrukturs funktionalitet, hvor lov om miljgbeskyttelse og regler
vedrgrende stgj udstedt i medfar heraf ikke skal finde anvendelse.

Stk. 2. For de udpegede infrastrukturarbejder, jf. stk. 1. geelder ingen gvre stgjgraense.

Stk. 3. Infrastrukturforvalteren skal sa vidt muligt sgge at begrense stgjen fra
infrastrukturarbejder.

§ 37 e. Lov om miljgbeskyttelse og regler vedrerende stgj udstedt i medfer heraf finder ikke
anvendelse pa infrastrukturforvalterens udfgrelse af planlagte og akut opstaede
vedligeholdelsesarbejder samt mindre fornyelsesprojekter, hvis primare formal er at opretholde
statens jernbaneinfrastrukturs funktionalitet.

Stk. 2. For infrastrukturarbejder, jf. stk. 1. geelder ingen gvre stgjgraense, hvis infrastrukturarbejdet
kan holdes inden for syv sammenhzangende dggn pa samme lokation. Uden for denne periode geelder,
medmindre transportministeren giver dispensation i medfer af stk. 3, de stgjgraenser, der fglger af lov
om miljgbeskyttelse og regler vedrgrende stgj udstedt i medfer heraf.

Stk. 3. Transportministeren kan til konkret planlagte eller akut opstaede vedligeholdelsesarbejder
samt mindre fornyelsesprojekter forleenge perioden med ingen gvre stgjgreense, jf. stk. 2, af hensyn
til veesentlige trafikale, anlaegstekniske, sikkerhedsmaessige forhold, eller hvis det er serligt
ngdvendigt af hensyn til fremdrift og gkonomi.

Stk. 4. Infrastrukturforvalteren skal sa vidt muligt sgge at begrense stgjen fra planlagte og akut
opstaede vedligeholdelsesarbejder samt mindre fornyelsesprojekter.
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8 37 f. Der gelder ingen gvre stgjgrense i forbindelse med opladning af batteritog ved
ladeinfrastruktur samt i forbindelse med rangering, opstilling, opvarmning, nedkaling og service af
tog.«

11. Overskriften til kapitel 7 affattes saledes:
»Kapitel 7
Bybanenet og bybaneoperatgrer«

12. 1839, stk. 1, 8 39 a, stk. 1, og 8 39 b, stk. 1, &ndres »en bybane« til: »et bybanenet«.
13. 1839 ¢, stk. 1, &ndres »bybaner« til: »bybanenet og bybaneoperatarer«.

14. Efter kapitel 7 indsattes:
»Kapitel 7 a
S-banen
§ 39 d. DSB forvalter jernbaneinfrastrukturen pa S-banen.

Stk. 2. Transportministeren kan fastsette regler om DSB’s adgang til at overdrage opgaver
vedrgrende jernbaneinfrastrukturen pa S-banen til Banedanmark, herunder i forhold til det tekniske
drifts- og systemansvar, jf. dog § 57, stk. 1.

Stk. 3. Transportministeren kan fastsztte regler om certificering af Banedanmark til varetagelse af
opgaver pa S-banen, jf. stk. 2, herunder regler om certificering, ledelsessystemer, suspension og
tilbagekaldelse.

Stk. 4. Regler i lovens kapitel 6 a om miljgkonsekvensvurderinger af statslige jernbaneanlag finder
tilsvarende anvendelse for DSB pa S-banen.«

15. 1870, stk. 1, eendres »sikkerhedsgodkendelse, jf. 8§ 39 b og 59,« til: »sikkerhedsgodkendelse, jf.
88 39 a 0g 59, eller et certifikat, jf. § 39 d, stk. 3,«.

16. 1§ 72 @ndres »eller en sikkerhedsgodkendelse, jf. 8§ 39 a 0og 59, « til: »en sikkerhedsgodkendelse,
jf. 88 39 a 0g 59, eller et certifikat, jf. § 39 d, stk. 3,«

17.1 § 73, stk. 1, @ndres »eller en sikkerhedsgodkendelse, jf. 88 39 b og 59,« til: »en
sikkerhedsgodkendelse, jf. 88 39 a 0g 59, eller et certifikat, jf. § 39 d, stk. 3,«.

18. 1 8 74, stk. 1, ®ndres »sikkerhedsgodkendelse, jf. 88 39 b 0g 59, « til: »sikkerhedsgodkendelse, jf.
88 39 a 0g 59,«.
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19. 18109, stk. 1, indseettes efter »certificerede efter 8 11«: »0g § 39 d, stk. 3«, og »bybaner« &ndres
til: »forvaltere af bybanenet og bybaneoperatarer«. | § 109, stk. 4, 1. og 2. pkt., endres »bybaner«
til: »bybanenet«.

20. 1 8 110 a erstattes »Banedanmarks« med: »infrastrukturforvalteres«.
21. 18111, stk. 3, endres »Bybaner« til: »Bybaneoperatgrer«.

22. 1 § 112, stk. 2, endres »eller Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane« til: »,
Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane eller DSB«.

23. 1 § 112 indseettes som stk. 4:

»Stk. 4. Transportministeren kan bemyndige DSB til at udgve ministerens befgjelser efter denne lov
pa S-banen.«

24. 1 § 113, stk. 2, @ndres »eller Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbanes« til: »,
Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbanes eller DSB’s«.

§2
I lov om DSB, jf. lovbekendtgarelse nr. 1313 af 26. november 2024, foretages fglgende sndring:

1. 8 2, stk. 3 0g 4, ophaeves, og i stedet indsattes:
»Stk.3. DSB kan udfare jernbanetrafik i udlandet i forbindelse med udgvelsen af sin
virksomhed, jf. stk. 1
Stk. 4. DSB kan forvalte jernbaneinfrastruktur pa S-banen.
Stk. 5. DSB kan oprette datterselskaber, erhverve ejerandele i andre virksomheder samt indga
samarbejdsaftaler og lignende i forbindelse med udgvelsen af sin virksomhed, jf. stk. 1 og 4.«
Stk. 5 og 6 bliver herefter stk. 6 og 7.

2. Efter § 18 indsettes:

»Kapitel 4 a

Ekspropriation

8 18 a. Transportministeren bemyndiges til for DSB ved ekspropriation at erhverve ret over fast
ejendom, herunder i form af rettigheder og servitutter, der er ngdvendige for anleg, drift og
vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur og dertil knyttede projekter pa S-banen, herunder vaerksteds-
og klargaringsfaciliteter. Ekspropriation sker efter reglerne i lov om fremgangsmaden ved
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ekspropriation vedrgrende fast ejendom. Ved erstatningsfastsattelsen geelder reglerne i § 103 i lov
om offentlige veje m.v. DSB afholder alle omkostninger til ekspropriationer.
Stk. 2. Transportministeren kan bemyndige DSB til at udgve ministerens befgjelser efter stk. 1.«

3. 1819, stk. 1, 1. pkt., indsattes efter »som led i udfgrelsen af forhandlet trafik«: », samt DSB’s
varetagelse af rollen som forvalter af jernbaneinfrastruktur pa S-banen«

4. 18109, stk. 2, indseettes efter 1. pkt. som nyt punktum:
»Tilsvarende gelder, hvis DSB’s varetagelse af rollen som forvalter af jernbaneinfrastruktur pa S-

banen, udgves af et datterselskab.«

§3
Stk. 1. Loven treeder i kraft den 1. januar 2026.

Stk. 2. Banedanmark forbliver infrastrukturforvalter pa S-banen, indtil Trafikstyrelsen har udstedt
sikkerhedsgodkendelse til DSB som infrastrukturforvalter pa S-banen, jf. jernbanelovens § 39 a, og
udstedt certifikat til Banedanmark, jf. jernbanelovens § 39 d, stk. 3, som affattet ved denne lovs § 1,
nr. 14.

Stk. 3. Regler fastsat i medfar af 8 xxx i jernbaneloven, jf. lovbekendtgarelse nr. 1091 af 11. august
2023, forbliver i kraft, indtil de ophaves eller aflgses af forskrifter udstedt i medfar af § xxx i
jernbaneloven som affattet ved denne lovs 8§ 1, nr. xxx.
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Bemarkninger til lovforslaget

Almindelige bemarkninger

1. Indledning

Lovforslaget indeholder fire hovedelementer. For det farste @ndres loven med henblik pa at
gennemfare projektet om automatiseret metrodrift pa S-banen som aftalt i forbindelse med
Infrastrukturplan 2035. For det andet understatter lovforslaget, at de eksisterende muligheder for
undtagelse af lokale og regionale jernbanestraekninger fra EU-reguleringen, herunder privatbaner,
anvendes i hgjere grad end hidtil. For det tredje sikrer lovforslaget, at infrastrukturforvaltere i hgjere
grad far mulighed for at gennemfare den ngdvendige fornyelse og vedligeholdelse af jernbanen ved
fastseettelse af sarskilte stgjregler for aktiviteter pa statens jernbane ved, at der pa visse omrader
fraviges fra Lov om miljgbeskyttelse. For det fjerde indseettes en bestemmelse, der bemyndiger DSB
til at erhverve de arealer og ejendomme m.v., der er ngdvendige for anlag, drift og vedligeholdelse
af jernbaneinfrastruktur pa S-banen. Samtidig konsekvensrettes DSB-loven i henhold til ovenstaende
formal.

Fremtidens S-bane

Det fremgar af aftale om Infrastrukturplan 2035 indgaet den 28. juni 2021 (Socialdemokratiet,
Venstre, Dansk Folkeparti, Socialistisk Folkeparti, Radikale VVenstre, Enhedslisten, Det Konservative
Folkeparti, , Liberal Alliance og Alternativet), at etablering af automatiseret metrodrift pa S-banen
udger et vasentligt element i at kunne lgfte den kollektive transport i hele hovedstadsomradet, og
parterne enedes om at lade DSB fortsatte arbejdet med at forberede overgangen til automatiseret
metrodrift pa S-banen pa baggrund af DSB’s beslutningsoplag for Fremtidens S-bane fra april 2021.

Beslutningen om at fuldautomatisere S-banen har en sammenhang med det nye signalsystem, som
bl.a. @ger kapaciteten pa S-banen, fordi togene kan kare med kortere afstand. Hertil kommer, at DSB
i de kommende ar star over for en udskiftning af de eksisterende S-tog, der begyndende i 2026 vil
overskride deres oprindeligt forventede levetid. DSB har i forlengelse heraf med inddragelse af
forligskredsen bag Infrastrukturplan 2035 igangsat udbud af nyt togmateriel og understgttende
systemer.

Ved en fuldautomatisering af S-banen kan man fa mere togbetjening for de samme penge. Derudover
giver udskiftningen af materiellet en reekke yderligere fordele for passagererne i forhold til blandt
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andet starre passagerfokus, sterre fleksibilitet og forbedret punktlighed. Tilsammen bidrager disse
forhold til en mere attraktiv S-bane og med det en mere attraktiv kollektiv transport i
Hovedstadsomradet — til gavn for mobiliteten og til gavn for klimaet.

Planen for implementeringen af Fremtidens S-bane med baggrund i DSB’s beslutningsoplag bestar
overordnet af to hoveddele. Den farste del vedrarer selve forberedelsen til fuldautomatiseret drift og
omfatter anskaffelsen af nye tog, anskaffelsen af en raekke forskellige understgttende systemer,
opgradering af signalsystemet til at understette fuldautomatiseret drift, samt opgradering af den
eksisterende infrastruktur, som er ngdvendig for fuldautomatiseret drift. Den anden del vedrerer
samling af sektoransvaret for S-banen i en ny sektormodel.

DSB skal med afseet heri sikre en samlet optimering af gkonomi og passagerservice samt udvikling
af S-banen. Derved skabes med etableringen af en fuldautomatiseret S-bane et integreret system, som
giver stgrre afhaengighed mellem togdrift og infrastruktur end ved konventionel drift. Denne starre
afhengighed mellem togdrift og infrastruktur skal saledes understettes ved at &endre den nuverende
organisering og ansvarsfordeling pa S-banen, sa der etableres et entydigt ansvar for S-banens
passageroplevelse, etablering, drift, sikkerhed og gkonomi.

Samlingen af sektoransvaret i DSB skal efter planen veare gennemfart i 2027 med henblik pa opstart
af fuldautomatiseret drift 1 starten af 2030’erne, startende pa strekningen mellem Kebenhavn Syd og
Hellerup. Arsagen er, at der skal veere tid til at klargere DSB’s organisation til fuldautomatiseret drift
fra det tidspunkt, hvor sektoransvaret er samlet hos DSB.

DSB kommer i den nye organisering til at veere infrastrukturforvalter for S-banen og fortseetter som
operatgr, ogsa af de kommende automatiske tog, pa S-banen. Det medfgrer et behov for @&ndring af
reguleringen af S-banen, sa der tilvejebringes det ngdvendige grundlag for, at DSB kan varetage
hovedansvaret for S-banen samt overtage ejerskabet af S-banens konventionelle infrastruktur.
Samtidig er det forudsat, at Banedanmark bliver eneleverandgr af ydelser, nar det kommer til den
konventionelle jernbaneinfrastruktur.

Lovforslaget skal sikre, at transportministeren kan fastseette regler om DSB’s adgang til som
infrastrukturforvalter, at overdrage opgaver vedrgrende jernbaneinfrastruktur pa S-banen til
Banedanmark. Da forslaget indebearer, at Banedanmark ikke fremover vil vere infrastrukturforvalter
pa S-banen, men fortsat skal kunne udfare en raekke opgaver pa den konventionelle infrastruktur,
indfgres der med lovforslaget en sarlig certificeringsordning for Banedanmark med henblik pa, at
Trafikstyrelsen kan fare tilsyn med varetagelsen af disse opgaver.
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Regelforenkling pa jernbanen — privatbaner og S-banen

Den danske jernbane bestar af den statslige jernbane og privatbanerne, som er ejet af regionerne. Der
er offentlige udgifter til bade infrastrukturen og keb af togtrafik. Transportministeriet har beregnet de
statslige omkostninger til at transportere én person én kilometer (personkilometer) pa forskellige
jernbanestraekninger. Med afsat i det skannede gkonomiske behov ligger de statslige omkostninger
paca. 0 kr. til 2 kr. pr. personkilometer pa S-banen og straekningen Kgbenhavn-Odense-Aarhus, mens
omkostningen for statens regionalbaner ligger pa mellem ca. 2 kr. og 20 kr. pr. personkilometer
svarende til, at regionaltogstrafikken er ca. 275 til 500 pct. dyrere pr. personkilometer end
fjerntogstrafikken. Der er pa den baggrund behov for — hvor muligt - at forenkle reglerne for at
medvirke til, at omkostningerne kan nedbringes.

Lovforslaget skal saledes indga som led i en reekke af initiativer pa Transportministeriets omrade, der
skal medvirke til at muliggere en billiggerelse af jernbanen samt nedbringe det forventede efterslaeb
pa jernbaneinfrastrukturen, som fglge af stigende omkostninger til fornyelse og vedligehold.

Udover forslag som forenkler og afbureaukratiserer reguleringen pa S-banen, tilsigter lovforslaget at
understgtte, at den mulighed som jernbaneloven allerede indeholder for at undtage lokale og regionale
streekninger, herunder privatbaner, fra regler, som gennemfgrer EU-regulering, anvendes i hgjere grad
end hidtil. Derfor forslas det at indfere en bestemmelse om, at lokale og regionale strekninger,
herunder privatbaner, omfattes af lovens bestemmelser om bybaner, hvis transportministeren
beslutter at undtage straekningerne fra de bestemmelser i loven, der gennemfgrer EU-regulering. Med
muligheden for inden for EU-retten at undtage visse straekninger fra EU-regler om bl.a. sikkerhed, s&
de i stedet bliver omfattet af de mindre indgribende krav, som falger af reguleringen for bybaner, er
det forventningen, at der skabes mulighed for sikkerhedsmassigt forsvarligt at undtage flere
streekninger fra byrdefuld EU-regulering.

Stgj fra jernbaneaktiviteter

Jernbanen har i mere end 150 ar varet en del af det danske samfund og et vigtigt element i at binde
bysamfund sammen i hele landet.

Arbejder pa jernbanen er som fglge af jernbanens forskellige elementer — skinner, stenskarver, sveller
etc. meget omfattende og stgjende. Og arbejder vil ofte kraeve lukning af straekninger, mens de pagar.
Det er samtidig normalt ikke en mulighed, som f.eks. i forbindelse med vejarbejder, at lave
midlertidig indhegning eller spor, i og med, at etablering af nye jernbanestreekninger er omfattende
og komplicerede.
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Infrastrukturarbejder pa jernbanen vil som falge heraf, hvis de gennemfares i dagtimerne — indebzre
store begraensninger i togtrafikken og vil som udgangspunkt betyde, at togtrafikken ma indstilles og
passagererne i stedet skal transporteres med togbusser i det omfang, det er muligt. Reelt vil en tilgang
med infrastrukturarbejder i dagtimerne betyde meget betydelige indskraenkninger af mobiliteten af
det samlede transportsystem — navnlig i forhold til ind- og udpendling i byerne.
Infrastrukturarbejderne sgges derfor sa vidt muligt gennemfart udenfor myldretiden og ofte i aften og
nattetimerne. Pa den made sikres funktionaliteten af jernbanen, samtidig med at de ngdvendige
arbejder gennemfares.

Infrastrukturforvaltere af statens jernbanenet, Banedanmark og med dette lovforslag DSB for S-
banen, kan derfor ikke sidestilles med andre virksomheder i forhold til fornyelses- og
vedligeholdelsesarbejder, da forhold pa og langs jernbanen gar, at arbejdet ofte kun kan udfares om
natten i tildelte sporspeerringer tat ved eller langs bebyggede omrader. Det gar det vanskeligt at
overholde de geldende greenseverdier for stgj og processer, og samtidig levere en tilgengelig
jernbane for passagerer og gods. Det har desuden vist sig vanskeligt at forene byudvikling tet ved
jernbanen i byer og en fortsat tilstedevaerelse af de ngdvendige arbejdsbaser, som understetter en
effektiv fornyelse og vedligeholdelse af jernbanen. Derfor foreslas det med lovforslaget, at der
fastsaettes seerskilte stgjregler for infrastrukturaktiviteter pa jernbanen.

Jernbanevirksomhederne har - ligesom infrastrukturforvaltere - ligeledes ngdvendige
terminalaktiviteter teet pa bebyggelser. Det gaelder depotomrader, hvor tog settes i drift og tages ud
af drift, og hvor togene klarggares til driften. Disse aktiviteter er serligt omfattende om natten, hvor
selve togdriften er minimal. Ligeledes gelder det vaerkstedsomrader, hvor aktiviteten er serligt hgj i
natteperioden og tog rangeres til/fra veerkstederne, sattes i drift og tages ud af drift. Disse aktiviteter
reguleres med den nuveerende lovgivning af de enkelte kommuner.

Det foreslas med lovforslaget, at der fastsattes searskilte stgjregler for jernbanevirksomhedernes
ngdvendige driftsaktiviteter i forbindelse med opladning af batteritog, opstilling, rangering,
opvarmning, nedkgling og service af tog.

Forslaget skal treede i kraft 1. januar 2026.

2. Lovforslagets hovedpunkter
2.1. Fremtidens S-bane
2.1.1. Geldende ret

2.1.1.1. Sikkerhed
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Det folger af jernbanelovens 8§ 16, at Banedanmark er forvalter af statens jernbaneinfrastruktur.
Banedanmark er ansvarlig for anleaeg, vedligeholdelse og forvaltning, herunder trafikstyring, af statens
jernbaneinfrastruktur, som ogsa omfatter S-banen.

Trafikstyrelsen er tilsynsmyndighed pa jernbaneomradet og ferer tilsyn med indehavere af
sikkerhedscertifikater, EU-sikkerhedscertifikater og sikkerhedsgodkendelser, samt med
sikkerhedsmaessige ydelser og personer, der udfarer sikkerhedsklassificerede funktioner.

Trafikstyrelsen har grundleeggende to forskellige tilsynsopgaver: 1) som certificerende organ for
virksomhedernes sikkerhedsledelsessystemer, og 2) som »klassisk« tilsynsmyndighed med befgjelser
til at foretage tilsyn med alle forhold inden for jernbanesikkerhed og interoperabilitet.

Som  certificerende  myndighed  udsteder  Trafikstyrelsen  sikkerhedscertifikater til
jernbanevirksomheder og sikkerhedsgodkendelser til infrastrukturforvaltere.

Infrastrukturforvaltere skal have en gyldig sikkerhedsgodkendelse, jf. jernbanelovens § 39 a eller 8
59. Sikkerhedsgodkendelser udstedes til infrastrukturforvaltere efter bekendtgerelse om
sikkerhedsgodkendelse, EU-sikkerhedscertifikat og sikkerhedscertifikat pa jernbaneomradet.

Dette geelder bade for forvaltere af infrastruktur omfattet af direktiv 2016/798/EU om
jernbanesikkerhed, sdvel som bybaner i Danmark.

Indehavere af en sikkerhedsgodkendelse har ansvaret for en sikker drift af deres del af
jernbanesystemet og kontrollen med de risici, der opstar pa dette system. Herudover har indehavere
af sikkerhedsgodkendelse pligt til at ivaerksette ngdvendige risikostyringsforanstaltninger, og hvor
det er relevant, at inddrage og samarbejde med de gvrige parter pa jernbaneomradet omkring disse
foranstaltninger.

Ved ansggning om sikkerhedsgodkendelse skal infrastrukturforvalteren dokumentere, at dennes
sikkerhedsledelsessystem opfylder kravene i bekendtgerelse om sikkerhedsgodkendelse, EU-
sikkerhedscertifikat og sikkerhedscertifikat pa jernbaneomradet, hvis sikkerhedsgodkendelsen
udstedes i medfer af jernbanelovens 8 39 a, eller i Kommissionens delegerede forordning (EU)
2018/762 af 8. marts 2018 om fastleeggelse af feelles sikkerhedsmetoder vedrgrende krav til
sikkerhedsledelsessystemer, hvis sikkerhedsgodkendelsen udstedes i medfer af jernbanelovens § 59.

Som tilsynsmyndighed ferer Trafikstyrelsen tilsyn (audit) med udgangspunkt i virksomhedernes
sikkerhedscertifikat eller sikkerhedsgodkendelse. Tilsyn benyttes ved udstedelse, fornyelse,
opfelgning og @endring af sikkerhedscertifikater og sikkerhedsgodkendelser. En raekke
bekendtgarelser stiller krav til virksomhederne og deres ansatte inden for jernbanesikkerhed,
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herunder bl.a. omrader som helbred, uddannelse og ibrugtagningstilladelser. Trafikstyrelsen farer
kontrol med virksomhedernes opfyldelse af disse krav gennem tilsyn med virksomhederne.

Det falger af jernbanelovens § 57, at jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere er ansvarlige
for sikkerheden pa deres respektive del af jernbanesystemet. Trafikstyrelsen er sikkerhedsmyndighed,
udsteder regler om sikkerhed og interoperabilitet pd jernbanen og er i forhold vedrgrende
jernbanesikkerhed uafhangig og ikke undergivet transportministerens instruktionsbefgjelse.
Jernbaneloven udger en rammelovgivning, som blandt andet implementerer en reekke EU-direktiver
pa jernbaneomradet. Jernbaneloven og regler i medfaer heraf implementerer f.eks. direktiv 2012/34
om oprettelse af et faelles europaisk jernbaneomrade med senere @ndringer (herefter
markedsabningsdirektivet), direktiv 2016/797 om interoperabilitet i jernbanesystemet i Den
Europaeiske Union med senere a&ndringer (herefter interoperabilitetsdirektivet) og direktiv 2016/798
om jernbanesikkerhed med senere &ndringer (herefter sikkerhedsdirektivet).

Den geeldende jernbaneregulering bygger pa en forudsetning om, at der er en opdeling af ansvaret
mellem en jernbanevirksomhed og en infrastrukturforvalter. Ansvarsfordelingen mellem
jernbanevirksomhed og infrastrukturforvalter er baseret pa EU-regulering, som blev indfart for at
skabe starre effektivitet gennem gget konkurrence ved en abning af adgangen til infrastrukturen for
alle jernbaneoperatgrer. Selvom S-banen er undtaget langt sterstedelen af EU-reguleringen,
indeholder jernbaneloven en raekke EU-lignende regler som finder anvendelse pa S-banen, men som
ikke er pakravet i henhold til EU-retten. De nationale regler, der geelder for bybanen, bygger pa, at
der er en opdeling af ansvaret mellem en jernbanevirksomhed og en infrastrukturforvalter. Det geaelder
bl.a. § 19 om infrastrukturforvalterens krav og forskrifter vedrarende faerdsel pa baneafsnit.
Jernbanelovens § 72, 1. pkt., 8 73, stk. 1, og 8§ 74, stk. 1, giver Trafikstyrelsen mulighed for at udstede
pabud til indehaveren af et sikkerhedscertifikat, et EU-sikkerhedscertifikat eller en
sikkerhedsgodkendelse.

Hvis indehaveren af et sikkerhedscertifikat, et EU-sikkerhedscertifikat eller en
sikkerhedsgodkendelse ikke opfylder vilkar eller betingelser fastsat i disse, kan Trafikstyrelsen efter
jernbanelovens § 72 udstede pabud om, at denne straks eller inden for en narmere angivet tidsfrist
skal foretage de ngdvendige foranstaltninger for at opfylde disse vilkar og betingelser. Det samme
gelder for indehavere af en godkendelse eller en karetgjsomsetningstilladelse.

Det folger af jernbanelovens § 73, at Trafikstyrelsen kan udstede pabud til indehaveren af et
sikkerhedscertifikat, et EU-sikkerhedscertifikat eller en sikkerhedsgodkendelse om, at denne straks
eller inden for en naermere angivet tidsfrist skal foretage de foranstaltninger, der er ngdvendige for at
udbedre de forhold, der er konstateret ved et tilsyn. Det faglger af § 73, stk. 2, at Trafikstyrelsen efter
udlgbet af tidsfristen om ngdvendigt kan lade disse foranstaltninger udfere for indehaverens, jf. stk.
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1, regning. Er de sikkerhedsmeaessige forhold uforsvarlige, kan det i et pabud fastsattes, at driften skal
indstilles eller begranses, indtil pabuddet er efterkommet.

Ved konstatering af forhold, der udger en risiko for jernbanesikkerheden, kan Trafikstyrelsen efter
jernbanelovens 8§ 74 udstede pdabud til indehaveren af et sikkerhedscertifikat, et EU-
sikkerhedscertifikat eller en sikkerhedsgodkendelse om, at denne straks eller inden for en naermere
angivet tidsfrist skal foretage de foranstaltninger, der efter Trafikstyrelsens vurdering er ngdvendige
for at udbedre disse forhold. | pabuddet kan det fastseettes, at driften skal indstilles eller begranses,
indtil pabuddet er efterkommet. Det fglger endvidere af stk. 2, at ved konstatering af forhold, der
udger en risiko for sikkerheden for vejtrafikken i niveauoverkarsler, kan Trafikstyrelsen udstede
pabud til infrastrukturforvalteren om, at denne straks eller inden for en naermere angivet tidsfrist skal
foretage de foranstaltninger, der efter Trafikstyrelsens vurdering er ngdvendige for at udbedre disse
forhold. | pabuddet kan det fastsettes, at driften skal indstilles eller begraenses, indtil pabuddet er
efterkommet. Det falger af stk. 3, at efter udlgbet af tidsfristen kan Trafikstyrelsen om ngdvendigt
lade disse foranstaltninger udfgre for indehaverens, jf. stk. 1, eller infrastrukturforvalterens, jf. stk. 2,
regning.

2.1.1.2.  Ekspropriation

Lovbekendtgarelse nr. 1313 af 26/11/2024, jf. lovbekendtgarelse nr. 574 af 7. maj 2019, med de
&ndringer, der fglger af 8§ 2 i lov nr. 756 af 13. juni 2023 ("Lov om DSB”) indeholder ikke efter
geeldende ret en hjemmel til at iveerksaette ekspropriation efter neermere bestemte regler.

Det faolger af jernbanelovens § 30, stk. 1, at transportministeren til statslige anlaeg, nar det er
ngdvendigt af hensyn til almenvellet, kan ivarksztte eller, for sa vidt angar ikkestatslige anlaeg, kan
tillade, at anlegsmyndigheden iveerksatter ekspropriation til de formal, der er naevnt i stk. 2.

Jernbanelovens § 30 udger saledes en ekspropriationshjemmel for bade statslige og ikke statslige
anleegsmyndigheder. | praksis vil ekspropriation til statslige anlaeg i henhold til stk. 1 iveerksattes
ved, at f.eks. Banedanmark eller Vejdirektoratet anmoder transportministeren om at bemyndige
Kommissarierne ved Statens Ekspropriationer til at ekspropriere til et konkret formal, jf.
ekspropriationsproceslovens 88 11 og 14. Dette kan f.eks. vere til ekspropriation med det formal at
udvide et allerede eksisterende spor eller en vej.

Det falger af den geeldende jernbanelovs § 30, stk. 3, at transportministeren ved ekspropriation efter
stk. 1 kan palegge ejendomme servitutter, herunder om eldrift, med heraf fglgende
radighedsindskreenkninger. For sa vidt angar statslige og ikkestatslige anleg vil det dog som
udgangspunkt vaere den myndighed eller det selskab, som anmoder om ekspropriation, der ogsa er
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den myndighed, der forestar paleggelse af sadanne servitutter, herunder om eldrift, med heraf
falgende radighedsindskraenkninger.

2.1.2. Transportministeriets overvejelser og den foreslaede ordning
2.1.2.1.  DSB som infrastrukturforvalter

| Aftalen om Infrastrukturplan 2035 indgar, at ansvaret for infrastrukturen pa S-banen skal overga fra
Banedanmark til DSB. Sektoroverdragelsen sker som en del af det samlede projekt med at
fremtidssikre den kollektive trafik i hovedstadsomradet og indeberer bl.a., at der skal gennemfares
en fuldautomatisering af driften pa S-banen og gennemfares en samling af ansvaret for S-banen hos
DSB. Med overdragelsen vil der ske en a&ndring af ansvars- og opgavefordelingen pa S-banen, som
ogsa har betydning for, hvordan jernbanesikkerheden fremover varetages pa S-banen. Overdragelsen
indebaerer desuden, at der sker en overdragelse af ejerskab af S-banens konventionelle infrastruktur
fra Banedanmark til DSB. Overdragelsen andrer ikke pa, at S-banen fortsat betragtes som en del af
statens jernbaneinfrastruktur i regi af jernbaneloven.

Fremtidens S-bane ger det ngdvendigt at foretage en raekke &ndringer i den geeldende regulering,
som understgtter og i hgjere grad tager hensyn til den kommende automatiserede og integrerede drift
af togtrafik og infrastruktur end i den geaeldende regulering af S-banen.

/ndringerne skal sikre, at Trafikstyrelsen kan fastsaette saerlige regler om godkendelse og
certificering af DSB, som muligger, at DSB fremover bliver bade infrastrukturforvalter og operatar
pa S-banen med det ansvar og de opgaver, som fglger med.

Med lovforslaget bemyndiges transportministeren til at udstede regler om overdragelse af opgaver og
godkendelse af parterne med henblik pa at grundlag for, at der kan foretages de @ndringer i den
nuvarende regulering, som muligger, at DSB fremover kan blive bade infrastrukturforvalter og
operatgr pa S-banen med det ansvar og de opgaver, som falger med. De regler, som udstedes, skal
sikre, at visse af de opgaver, der efter geeldende regulering varetages af Banedanmark som
infrastrukturforvalter for S-banen, ogsa fremover vil kunne varetages af Banedanmark pa baggrund
af en certificering, som Trafikstyrelsen kan fare tilsyn med.

Transportministeren vil med lovforslaget blive bemyndiget til at fastseatte regler om DSB’s adgang
til at overdrage opgaver vedrgrende jernbaneinfrastrukturen pa S-banen til Banedanmark, herunder i
forhold til det tekniske drifts- og systemansvar.

Grundlaget herfor er Trafikstyrelsens certificering af Banedanmark. Trafikstyrelsen farer tilsyn med
Banedanmarks overholdelse af certificeringsgrundlaget. Omfanget og den naermere specifikation af
de opgaver, der varetages af Banedanmark pa DSB’s vegne, fastsattes i en aftale mellem disse to
parter.
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Med henblik herpa foreslas det saledes med lovforslagets § 1, nr. 14, at indfare et seerskilt kapitel for
S-banen, hvor det fremgar, at DSB forvalter jernbaneinfrastrukturen pa S-banen, og at
transportministeren kan fastsette regler om DSB’s adgang til at overdrage opgaver til Banedanmark
samt fastsaette regler om Trafikstyrelsens certificering af Banedanmark som grundlag for
Banedanmarks varetagelse af opgaverne. Hensigten er, at Trafikstyrelsen forbliver
sikkerhedsmyndighed pa S-banen for DSB, og at der indfares et nyt certificeringsgrundlag til brug
for certificeringen af Banedanmark. Trafikstyrelsen far dermed en ny rolle som certificerings- og
tilsynsmyndighed overfor Banedanmark. Dette ngdvendigger en reekke konsekvensgndringer i loven,
hvor Banedanmark efter geeldende ret er infrastrukturforvalter af statens jernbaneinfrastruktur.

Reguleringen af ansvaret og det deraf fglgende tilsyn vil skulle falge de linjer for ansvarsfordelingen,
som skitseret i de fglgende afsnit.

Teknisk drift- og systemansvar betegner Banedanmarks ansvar for, at den del af
jernbaneinfrastrukturen, hvor Banedanmark har faet overdraget opgaver, til enhver tid vedligeholdes
og fornyes i en stand, der sikrer at infrastrukturen, er sikker til drift. Det tekniske driftsansvar omfatter
ansvaret for at sikre, at infrastrukturen fortsat lever op til geldende tekniske regler, at
vedligeholdelses- og fornyelsesaktiviteter planleegges og udferes efter geeldende tekniske regler, samt
at meddele ngdvendige begraensninger for den trafikale anvendelse til infrastrukturforvalteren, DSB.
Systemansvaret indebarer ansvaret for, at de tekniske regler er deekkende. Systemansvaret indebarer
ogsa retten til at dispensere fra reglerne. Banedanmark skal udfgre opgaverne inden for rammerne af
et ledelsessystem, som er certificeret af Trafikstyrelsen. Det overordnede ansvar for
jernbanesystemets samlede drift og sikkerhed er placeret hos infrastrukturforvalteren, DSB.

DSB vil med omorganiseringen vaere overordnet ansvarlig for sikkerheden pa S-banen. DSB forvalter
de trafikale sikkerhedsregler (inkl. regler for adgang til spor) og de tekniske regler for signalerne
(CBTC). Banedanmark har ansvar for den konventionelle infrastruktur pad S-banen og varetager
dermed alle opgaver, der er relateret til konventionel infrastruktur, hvilket indebarer ansvaret for
fornyelse og vedligehold og ansvaret for regler og normer for S-banens konventionelle infrastruktur.
Det betyder, at Banedanmark udferer opgaver for DSB pa den konventionelle infrastruktur pa
baggrund af det tilhgrende regel- og normgrundlag, der ikke bergrer CBTC og trafikafviklingen.
Banedanmark kan fa en tredje part (fx et forsyningsselskab) til pa Banedanmarks vegne at udfare
opgaver, fx gravearbejder under banen, hvor Banedanmark udsteder gravetilladelser til projektet.
Uanset om der er tale om vedligeholdelsesopgaver eller projekter, skal Banedanmark afrapportere pa
et tilstreekkeligt niveau til DSB.

DSB varetager sit ansvar ved at iagttage, at de aftalte leverancer leveres, jf. afsnittet om certificering
og tilsyn. DSB kan laegge en certificering af Banedanmark til grund for, at den konventionelle
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infrastruktur er sikker at kare tog pa givet Banedanmarks konkrete oplysninger om infrastrukturens
tilstand.

Modellen indbefatter med hensyn til certificering og tilsyn, at DSB far en sikkerhedsgodkendelse som
infrastrukturforvalter pa S-banen efter regler i en bekendtgerelse. For Banedanmark etableres et
kravgrundlag i en bekendtgarelse, der danner rammerne for certificeringen af Banedanmark.

Trafikstyrelsen farer tilsyn med, om DSB lever op til kravene som infrastrukturforvalter pa S-banen.
DSB skal som infrastrukturforvalter, og som en del af deres sikkerhedsledelsessystem, have
procedurer, der sikrer, at de far den ngdvendige information fra Banedanmark til at varetage en sikker
togdrift. DSB kan i den forbindelse laegge til grund, at den del af infrastrukturen, der ligger under
Banedanmarks ansvar (deekket af certificeringen fra Trafikstyrelsen), lever op til geeldende regler og
normer, og dermed er sikker at kare pa henset til Banedanmarks konkrete rapportering til DSB. DSB
skal sdledes ikke fare tilsyn med infrastrukturens tilstand. Trafikstyrelsen farer tilsyn med, at
Banedanmark lever op til kravene i certificeringsgrundlaget. DSB vil ikke blive pakraevet selv at have
kompetencerne til at kunne udfere det, der ligger under Banedanmarks ansvar.

DSB skal som en del af deres sikkerhedsledelsessystem have processer for samarbejdet med BDK,
sa DSB til brug for en sikker drift serger for at fa leveret den ngdvendige information om den
konventionelle infrastrukturs tilstand fra Banedanmark. DSB har ikke ansvar for rigtigheden af
informationerne fra Banedanmark.

Den arlige indberetning af heendelser pa S-banen foreslas som udgangspunkt foretaget af DSB som
jernbanevirksomhed og infrastrukturforvalter.

2.1.2.2.  Certificering af Banedanmark

Med lovforslagets § 1, nr. 11, bemyndiges transportministeren til at fastsaette regler om certificering
af Banedanmark til varetagelse af opgaver pa S-banen. Det er hensigten, at Trafikstyrelsen skal
udstede certificeringen til Banedanmark.

Certificeringen af Banedanmark skal sikre, at Banedanmark har de ngdvendige kompetencer og
ledelsessystemer pa plads, til at Banedanmark kan varetage de opgaver pa S-banen, som overdrages
til Banedanmark, i medfgr af § 39 d, stk. 2, og vil veere en forudsatning for at Banedanmark ma
varetage de overdragne opgaver. Det skannes hensigtsmaessigt med en ny certificeringsordning, da
DSB overtager Banedanmarks infrastrukturforvalterskab af S-banen, mens Banedanmark fortsat
skal varetage visse opgaver pa S-banen.

2.1.2.3. Pabud
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Lovforslaget understgtter, at DSB skal vere jernbanevirksomhed og infrastrukturforvalter pa S-
banen, og DSB skal have det overordnede jernbanesikkerhedsmaessige ansvar for S-banen. Derudover
oprettes der en ny certificeringsordning, hvor Trafikstyrelsen skal certificere Banedanmark til at
varetage opgaver vedrgrende fornyelse og vedligeholdelse pa den konventionelle infrastruktur af S-
banen, samt fare tilsyn med Banedanmark. Banedanmark bliver dermed leverandgr til DSB, men med
egen selvstendig certificering. Trafikstyrelsen vil saledes vare sikkerhedsmyndighed over for DSB
og certificerings- og tilsynsmyndighed over for Banedanmark.

Det foreslas pa denne baggrund, at der indsettes en henvisning til Banedanmarks certifikat, jf. den
foreslaede bestemmelse i jernbanelovens § 39 d, stk. 3, i jernbanelovens § 72, 1. pkt., og § 73, stk. 1.
Dermed vil Banedanmark kunne modtage et pabud, hvis Banedanmark ikke opfylder vilkar eller
betingelser fastsat i certifikatet, jf. jernbanelovens § 72, eller hvis Banedanmark ikke har foretaget de
foranstaltninger, der er ngdvendige for at udbedre forhold, der er konstateret ved et tilsyn, jf.
jernbanelovens § 73. Hvis Banedanmark herefter ikke efterkommer pabuddet, vil Banedanmark
kunne straffes for tilsideszattelse af pabud, jf. jernbanelovens § 1186, stk. 3.

Det foreslas derimod ikke at indsatte en henvisning til Banedanmarks certifikat i jernbanelovens §
74, stk. 1, om pabud ved konstatering af forhold, der udger en risiko for jernbanesikkerheden. Hvis
Banedanmark har foretaget sig noget, der udger en risiko for jernbanesikkerheden, vil Trafikstyrelsen
kunne udstede pabud til DSB som infrastrukturforvalter pa S-banen efter jernbanelovens § 74, idet
DSB har ansvaret for jernbanesikkerheden pa S-banen. Tilsvarende vil Trafikstyrelsen kunne udstede
et forbud til DSB efter jernbanelovens § 75, hvis det konstateres, at de sikkerhedsmessige forhold
for jernbanetrafikken er klart uforsvarlige. Hvis DSB herefter ikke efterkommer pabuddet eller
forbuddet, vil DSB kunne straffes for tilsidesettelse af pabud eller forbud, jf. jernbanelovens § 116,
stk. 3.

2.1.2.4.  Ekspropriation

Som led i, at DSB skal veere infrastrukturforvalter pa S-banen foreslas det, at der indszttes en § 18 a
i lov om DSB, hvorefter transportministeren bemyndiges til for DSB i henhold til de foreslaede
bestemmelser at erhverve de arealer og ejendomme m.v., der er ngdvendige for anleg, drift og
vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur og dertil knyttede projekter pa S-banen, herunder ogsa til
realisering af Fremtidens S-bane. Ekspropriation sker efter reglerne i lov om fremgangsmaden ved
ekspropriation vedrgrende fast ejendom. DSB vil hermed som infrastrukturforvalter pa Fremtidens
S-bane blive stillet, som hvis det var Banedanmark, der skulle ekspropriere.

Transportministeren vil i medfar af den foreslaede bestemmelse til fordel for DSB kunne ivaerksatte
ekspropriation med henblik pa at erhverve rettigheder over fast ejendom, herunder i form af
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servitutter, der er ngdvendige for anleeg, drift og vedligeholdelse af jernbaneinfrastrukturen og dertil
knyttede projekter pa S-banen, herunder varksteds- og klargaringsfaciliteter.

Ekspropriation vil efter forslaget skulle ske efter reglerne i lov om fremgangsmaden ved
ekspropriation vedrgrende fast ejendom (ekspropriationsprocesloven). Det indebarer, at
transportministeren efter de almindeligt geeldende procesregler i ekspropriationsprocesloven 8§ 12 vil
skulle henvise en ekspropriationssag til behandling ved en ekspropriationskommission.

Ekspropriationskommissionen vil efter ekspropriationsproceslovens regler skulle tage stilling til, og
hvorledes ekspropriation kan gennemfares og i givet fald fastsette erstatning derfor. Dette vil ske i
forbindelse  med  ekspropriationskommissionens  afholdelse  af  besigtigelses-  og
ekspropriationsforretninger, som bergrte rettighedshavere orienteres om, if.
ekspropriationsproceslovens kapitel 4. Ekspropriationskommissionens erstatningsafgarelse vil efter
ekspropriationsproceslovens regler kunne indbringes for en taksationskommission, mens sag em
ekspropriationsindgrebet vil kunne indbringes for domstolene.

Det foreslas, at Transportministeren kan bemyndige DSB til at udgve ministerens befgjelser til at
ekspropriere.

Herudover tilrettes jernbanelovens § 30, stk. 1 og 3 med enkelte tekniske a&ndringer.

2.2. Regelforenkling pa jernbanen — privatbaner og S-banen
2.2.1. Geldende ret

Jernbaneloven udger en rammelovgivning, som blandt andet implementerer en reekke EU-direktiver
pa jernbaneomradet. Jernbaneloven og regler udstedt i medfer heraf implementerer for eksempel
direktiv 2012/34 om oprettelse af et felles europzisk jernbaneomrade med senere @ndringer, direktiv
2016/797 om interoperabilitet i jernbanesystemet i Den Europaiske Union med senere a&ndringer og
direktiv 2016/798 om jernbanesikkerned med senere @ndringer. Bybaner er ikke omfattet af
interoperabilitetsdirektivet og sikkerhedsdirektivet.

Direktiverne udger en del af rammen for EU-reguleringen pa jernbaneomradet, der i hgj grad
suppleres af EU-retlige gennemfarelsesretsakter udstedt af EU-Kommissionen.

Den EU-retlige regulering medfarer et lgbende behov for justeringer og tilpasninger i national
lovgivning. Tilpasningerne skal medvirke til at sikre, at EU-reguleringen implementeres tilstraekkelig
i national lovgivning ud fra en forudsatning om minimumsimplementering, sa jernbanesektoren og
erhvervslivet bliver underlagt feerrest mulige byrder.
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Det falger af jernbanelovens 8 3, stk. 1, nr. 3, at bybaner omfatter metro, letbaner og S-banen. Bybaner
blev introduceret som et samlebegreb for disse bybanesystemer [ved lovaendringen i 2015]. Begrebet
bybane relaterer sig til Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2012/34/EU af 21. november 2012
om oprettelse af et felles europaisk jernbaneomrade, som anvender betegnelsen »transport i byer og
forsteeder«. Ved transport i byer og forsteder forstas ifglge direktivet transportydelser, hvis
hovedformal er opfyldelse af behovene i et bycentrum eller byomrade, herunder et
greenseoverskridende byomrade, samt transportbehovene mellem et sadant bycentrum eller byomrade
og de omkringliggende omrader.

Feelles for bybanesystemerne er, at de i dag er omfattet af hovedparten af jernbanelovens
bestemmelser med undtagelse af 88 4-8 om markedsadgang, § 9, stk. 2, om underretning af Det
Europaiske Jernbaneagentur ved udstedelse, suspension, andring eller tilbagekaldelse af tilladelser
til jernbanevirksomheder, § 10 om ansggere, der ikke er jernbanevirksomheder, § 17 om tildeling af
infrastrukturkapacitet, § 18 om netredegerelse, § 20, stk. 1, 2. pkt., om prastationsordning, § 21 om
infrastrukturafgifter, 8§ 53, stk. 3, om erstatningsansvar for gods samt 88 58-60 ¢ om EU-
sikkerhedscertifikater, sikkerhedsgodkendelse for infrastrukturforvaltere,
karetgjsomsatningstilladelse og typegodkendelse, godkendelse af infrastruktur, godkendelse af
udbud vedrgrende fast ERTMS-udstyr og krav om anvendelse af den elektroniske ansggningsportal,
der fungerer som one-stop-shop for behandling af ansggninger om EU-sikkerhedscertifikater,
karetgjsomsatningstilladelser, typegodkendelser og godkendelse af udbud vedrgrende fast ERTMS-
udstyr.

Udover de ovenfor angivne bestemmelser er metro og letbaner heller ikke omfattet af § 20 om
kontrakter mellem infrastrukturforvalteren og jernbanevirksomheden, 8§ 22 om kgrestrgm og 8§ 66-
68 om helbreds- og uddannelseskrav. Dog er der mulighed for at fastsette serlige regler om de
forhold, der kun ger sig geldende for bybaner pa disse omrader.

Som led i implementeringen af det omarbejdede jernbanesikkerhedsdirektiv og det omarbejdede
interoperabilitetsdirektiv, blev der i forbindelse med [loveendring 2019] endvidere indfert et seerskilt
kapitel i loven for bybaner, som kan sammenlignes med sikkerhedsdirektivets og
interoperabilitetsdirektivets regler om bl.a. sikkerhedscertifikat, sikkerhedsgodkendelse og
ibrugtagningstilladelser.

Det falger saledes af kapitel 7 i jernbaneloven, at henholdsvis jernbanevirksomheder, som driver
virksomhed pa en bybane og infrastrukturforvaltere, som forvalter infrastruktur pa en bybane skal
have et sikkerhedscertifikat og en sikkerhedsgodkendelse som udstedes af Trafikstyrelsen.

Det folger af §8 39 b i kapitel 7, at det kreever godkendelse fra Trafikstyrelsen at tage
jernbaneinfrastruktur eller keretgjer i brug pa S-banen. Hvis der er tale om ikke-signifikante
@ndringer af infrastrukturen, er det infrastrukturforvalteren, der godkender e&ndringerne, i henhold til
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infrastrukturforvalterens sikkerhedsledelsessystem. Vurderingen af om en a&ndring er signifikant
foretages af infrastrukturforvalteren, men Trafikstyrelsen farer tilsyn med infrastrukturforvalteren
herunder infrastrukturforvalternes signifikansvurderinger i forbindelse med endringer i
infrastrukturen.

Godkendelse af karetgjer, der alene karer pa bybane, sker i dag efter reglerne i bekendtgerelse om
godkendelse af karetgjer pa jernbaneomradet. | forbindelse med godkendelse af karetgjer pa S-banen,
skal en assessor inddrages. S-togskerertgjer er ikke underlagt krav om registrering i NVR-registeret,
og der sker ikke aktuelt registrering heri. For ikke-eldrevne karetgjer, der kerer pa bade jernbanenettet
0g S-banen, skal der ske en kompatibilitetsvurdering efter reglerne i bekendtgarelse om karetgjers
tekniske kompatibilitet med jernbanenettet.

Kapitlet indeholder desuden bemyndigelsesbestemmelser, som gar det muligt at fastsaette neermere
regler om serlige forhold for bybaner, herunder om sikkerhedscertifikatet, sikkerhedsgodkendelsen
og ibrugtagningstilladelser. Bemyndigelsesbestemmelserne ger det muligt at fastseette lempeligere
krav til at opna sikkerhedscertifikater, sikkerhedsgodkendelse, som udelukkende skal gezlde for
bybanesystemerne og som er uafhangige af EU-regler pa jernbaneomradet.

Trafikstyrelsen har udstedt en raekke bekendtgarelser, som regulerer bestemmelserne i kapitel 7
narmere.

EU-reguleringen indeholder en reekke muligheder for at undtage visse dele af jernbanen. Det omfatter
blandt andet privatejede jernbaneinfrastrukturer og lokale og regionale jernbaneinfrastrukturer,
herunder privatbaner. Det har i forbindelse med den tidligere implementering veeret hensigten at
minimumsimplementere direktiverne, sa erhvervslivet ville blive underlagt feerrest mulige byrder.

Transportministeren kan i dag efter jernbanelovens § 2, stk. 6, fastsette regler om at lokale og
regionale jernbaneinfrastrukturer og virksomheder, der udfarer transport pa sadanne infrastrukturer,
herunder privatbaner, delvis kan undtages bestemmelser i loven.

Bemyndigelsesbestemmelsen giver lokale og regionale jernbaneinfrastrukturer og virksomheder, der
udfgrer transport pa sadanne infrastrukturer, mulighed for at blive undtaget bestemmelser i loven,
som gennemfgrer EU-regulering og eventuel national regulering inden for rammerne af direktivernes
anvendelses- og undtagelsesmuligheder.

Bemyndigelsesbestemmelsen i § 2, stk. 6, blev indfart som fglge af den lgbende dialog med Europa-
Kommissionen om sikkerhedsdirektivets, markedsabningsdirektivets og interoperabilitetsdirektivets
anvendelsesomrade og behovet for at udnytte de muligheder, der er for at undtage privatbaner (og
eventuelt andre lokale og regionale jernbaneinfrastrukturer) fra EU-regulering. Med hjemmel i § 2,
stk. 6, har Transportministeriet udstedt bekendtgarelse nr. 834 om undtagelse af dele af
jernbanelovens anvendelsesomrade for visse jernbaneinfrastrukturer. Bekendtggrelsen undtager
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lokale og regionale jernbaneinfrastrukturer, herunder privatbaner, fra visse bestemmelser i loven, som
implementerer markedsabningsdirektivet.

Sikkerhedsdirektivet og interoperabilitetsdirektivet er implementeret ved bekendtgarelser og
bestemmelser i direktiverne er endvidere gennemfart direkte i jernbaneloven. Det geelder blandt andet
88 58-60 c, som fastsetter regler om EU-sikkerhedscertifikat, krav om sikkerhedsgodkendelse,
karetgjsomsatningstilladelse og godkendelse af infrastruktur. Lokale og regionale
jernbaneinfrastrukturer, herunder privatbaner, er ikke undtaget fra bestemmelser i loven, som
gennemfarer sikkerhedsdirektivet og interoperabilitetsdirektivet.

Bybaner er ikke omfattet af 88 58-60 c. | forbindelse med implementeringen af det omarbejdede
jernbanesikkerhedsdirektiv og det omarbejdede interoperabilitetsdirektiv [2019], som blandt andet
fastslog, at bybaner ikke leengere skulle vaere omfattet af de pageeldende direktiver, blev der i stedet
indsat et seerskilt kapitel for bybaner i jernbanelovens kapitel 7. Bestemmelserne i kapitlet viderefarer
reglerne om, at bybaner skal have et sikkerhedscertifikat og en sikkerhedsgodkendelse udstedt af
Trafikstyrelsen, ligesom det ogsa krever godkendelse fra Trafikstyrelsen at tage
jernbaneinfrastruktur og keretgjer i brug pa en bybane (sakaldte ibrugtagningstilladelser), men
indeholder ogsa bemyndigelsesbestemmelser, som giver mulighed for at fastsette sarlige regler for
bybaner, saledes at der for bybaner kan udmegntes et selvstendigt, ssmmenhzangende og i forhold til
den europeaiske lovgivning uafhaengigt godkendelsessystem.

2.2.2. Transportministeriets overvejelser og den foreslaede ordning

Bybaner er ikke omfattet af det omarbejdede jernbanesikkerhedsdirektiv og det omarbejdede
interoperabilitetsdirektiv. Det forhindrer dog ikke medlemsstaterne i frivilligt at anvende
direktivernes bestemmelser eller lignende regler pa bybane-straekninger, hvis de finder det
hensigtsmaessigt. Selvom bybaner, herunder S-banen i dag er undtaget langt stgrstedelen af EU-
reglerne, har man saledes i Danmark ved national ret hidtil fundet det hensigtsmaessigt at lade EU-
lignende regler finde anvendelse pa bybaner.

Transportministeriet gnsker at afbureaukratisere og forenkle de regler, som skal finde anvendelse pa
fremtidens S-bane. Med etableringen af en fuldautomatiseret S-bane skabes der et integreret system,
som giver sterre afhengighed mellem drift og infrastruktur, og hvor begge funktioner samles til
varetagelse af DSB. Rollen som henholdsvis infrastrukturforvalter og jernbaneoperater forudsattes
saledes ikke fremover at skulle varetages af to af hinanden uafhangige parter, og bestemmelser i
loven, som forudsatter en sddan ansvarsfordeling, skal saledes ikke fremover finde anvendelse pa S-
banen. Det drejer sig bl.a. om 88 15 og 19 om infrastrukturforvalterens krav til feerdsel og § 23, stk.
2 infrastrukturforvalteren mulighed for at lade en anden virksomhed varetage trafikstyring.
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Overgangen til en fuldautomatiseret drift forventes desuden at ville medfare, at en raekke nye
teknologier vil blive indfert eller anvendt i hgjere grad end hidtil pa S-banen. Der vil sdledes i hgjere
grad blive anvendt kunstig intelligens og overvagning af spor og perroner for at reducere risikoen for
jernbaneulykker. Samtidig er Banedanmark i gang med et projekt, der vil sikre lgbende digital
overvagning af infrastrukturens tilstand. Indfarelse af kunstig intelligens er ikke uforenelig med den
geldende regulering af jernbanesikkerheden, men Transportministeriet anser det for hensigtsmaessigt
at undtage S-banen fra geeldende regler for bybaner, for at understatte, at der skabes friere rammer til
effektiv implementering af nye lgsninger gennem etablering af selvforvaltning og med fokus pa
samtidig at bevare det hgje jernbanesikkerhedsniveau for S-banen.

Pa denne baggrund forslas det i lovforslagets § 1, nr. 1, at der indsattes et nyt stk. 5i § 2 om lovens
anvendelsesomrade, som undtager S-banen fra krav om ibrugtagningstilladelser for keretgjer og
infrastruktur.

Derudover foreslas det at undtage S-banen fra bestemmelser, som grundet organiseringen og
ansvarsfordelingen for fremtidens S-banen, ikke lengere vil skulle finde anvendelse. Det omfatter §
39 b, § 40 om drift af veteranbaner, 88 54 og 54 a, om transport af farligt gods, § 62 om
niveauoverkgrsler og 88 76-77 om udveksling af oplysninger mellem Trafikstyrelsen og
sikkerhedsmyndigheder i EU.

Med lovforslaget forslas det saledes at udvide undtagelserne for S-banen, saledes at S-banen ligeledes
undtages fra § 20, stk. 1, 1. pkt., om kontrakt om samarbejdsrelationer og betingelser for benyttelse
af jernbaneinfrastrukturen (og dermed hele § 20), og § 66-68 om krav til sikkerhedsklassificerede
funktioner, som ligeledes er tilfeeldet for metro og letbaner i dag.

Den vesentligste &ndring ved det sikkerhedskoncept, som foreslas med dette lovforslag, vil vere, at
Trafikstyrelsen ikke lengere skal godkende nye tog eller ny infrastruktur, fer de tages i brug.
Forslaget vil medfare, at der ikke stilles specifikke krav til infrastruktur og keretgjer, og der skal ikke
opnas ibrugtagningstilladelse til infrastruktur eller rullende materiel. Forslaget udspringer af en
risikobaseret betragtning, hvor det overlades til virksomheden at handtere risici og demonstrere via
interne procedurer, at de krav virksomhederne selv opstiller, ggr S-banen sikker.

| dag skal Banedanmark og DSB fremsende materiale, der kan dokumentere, at tog eller infrastruktur
er sikker at ibrugtage, hvilket efter de geeldende EU-regler og standarder kan vere et ganske
omfattende arbejde. En del af de stigende omkostninger til fornyelse og vedligehold pa jernbanen,
kan saledes tilskrives de komplicerede processer, der fglger af den nuveerende tilgang til regulering
af jernbanesikkerhed, og hvordan aktarerne pa jernbanen agerer for at efterleve proceskravene.

Ved at erstatte ibrugtagningstilladelser af en intern godkendelse vil virksomheden have kontrol over
hele processen og mulighed for prioritering af ressourcer med tet kendskab til projektet.
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Besparelsespotentialet ved at fjerne kravet om ibrugtagningstilladelser forventes ikke at opsta fra de
sparede direkte omkostninger til sagsbehandling, men fra de tidsmaessige gevinster og muligheder i
planlagning, der kan opnas i gennemfarelsen af isaer infrastrukturprojekter.

Trafikstyrelsen vil fortsat fgre tilsyn med jernbanesikkerheden pa S-banen, og vil ogsa fare tilsyn
med, at DSB og Banedanmark har implementeret tilstreekkelige interne procedurer til at sikre
ibrugtagning af tog og infrastruktur.

Transportministeriet ensker at deregulere og afbureaukratisere forvaltningen af regler for lokale og
regionale jernbaneinfrastrukturer, herunder at etablere forudsetningerne for gget selvforvaltning pa
disse straekninger. Dereguleringen tager sigte pa, at relevante streekninger undtages fra reglerne i §§
58-60 ¢ om sikkerhedscertifikater og -godkendelser samtidig med, at der opretholdes et hgjt
sikkerhedsniveau for de straekninger som kan undtages, fordi de enten helt falder udenfor direktiverne
anvendelsesomrade eller fordi de er omfattet af undtagelsesmuligheder i direktiverne.

Muligheden for at undtage lokale og regionale jernbaneinfrastrukturer, herunder privatbaner, er
delvist sikret med den nuverende formulering af jernbanelovens 8§ 2, stk. 6. Transportministeriet
vurderer imidlertid ikke, at jernbaneloven indeholder en bemyndigelse, der gar det muligt at fastsatte
enklere krav til at opna sikkerhedscertifikater, sikkerhedsgodkendelse m.v. for strekninger, som
undtages, En undtagelse efter § 2, stk. 6, ville saledes for visse bestemmelser kunne risikere at
indebeere, at der ikke kan stilles de krav, som er ngdvendige for at opretholde et hgjt sikkerhedsniveau.

Det forslas derfor at indsztte en bestemmelse i § 2, stk. 9, som fastsatter hvilke nationale regler, der
skal finde anvendelse for de privatbaner, som undtages fra bestemmelser i lovens § § 58-60 a, som
gennemfarer interoperabilitetsdirektivet og sikkerhedsdirektivet for sd vidt angar certificering,
sikkerhedsgodkendelse, karetgjsomsatningstilladelsen 0g typegodkendelsen samt
infrastrukturgodkendelser. Med bestemmelsen vil jernbaneinfrastrukturen og virksomhederne blive
omfattet af de regler, der geelder for bybanenet og bybaneoperatgrer, herunder reglerne i kapitel 7.

Den foreslaede bestemmelse har til formal at sikre, at jernbaneinfrastrukturer og virksomheder, der
ved bekendtgerelse undtages fra de bestemmelser i jernbaneloven, der gennemfarer
interoperabilitetsdirektivet og sikkerhedsdirektivet, jf. Europa-Parlamentets og Radets direktiv
2016/797 af 11. maj 2016 om interoperabilitet i jernbanesystemet i Den Europeaiske Union og
Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2016/798/EU af 11. maj 2016 om jernbanesikkerhed,
forbliver omfattet af regler om sikkerhedscertifikater, sikkerhedsgodkendelser, karetgjs- og
infrastrukturgodkendelser m.v., saledes at jernbanesikkerheden opretholdes pa de strekninger, der
undtages fra de europeeiske regler om interoperabilitet og jernbanesikkerhed.

Forslaget har saledes til hensigt at skabe de juridiske rammer for, at der kan arbejdes med at forenkle
driften og udviklingen af infrastrukturen og derigennem opna billigere lgsninger og effektiviseringer
samtidig med, at sikkerheden og den grundlaeggende funktionalitet bliver bevaret.
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Som eksempel kan navnes, at Tekniske Specifikationer for Interoperabilitet (TSI’erne) bl.a. stiller
krav om, at en uathaengig tredjepart skal verificere, at TSI’erne er fulgt, hvis der foretages aendringer
i infrastrukturen. Verifikationen indeberer, at en uafhaengig tredjepart skal godkende, at &ndringerne
af infrastrukturen er gennemfart efter geldende EU-specifikationer. Verifikationen kan veere
omkostningstung og tidskraevende, serligt for mindre projekter. Ved at lade streekninger omfatte af
national regulering, vil der i hgjere grad kunne tages hgjde for de forhold, som adskiller mindre
strekninger fra hovednettet, herunder behovet for verifikation.

TSI’en for infrastruktur indeholder ogsa regler om kategorisering af @ndringer og de deraf felgende
krav. Det betyder, at en patenkt andring i et delsystem vil kunne blive kategoriseret som en
“opgradering”, hvorefter den planlagte @ndrings samlede geografi (dvs. alle elementer pa stedet) skal
bringes i overensstemmelse med geldende specifikationer og herefter verificeres, jf. ovenfor. De
nuveerende krav medfarer, at den samlede a&ndring kan blive vasentligt stgrre end ngdvendig.

Det kan medfare, at der kan der vere tilfeelde, hvor TSI-krav om tilgengelighed indeberer, at &ldre
stationer og perroner ikke kan forbedres, der hvor problemet er, da selv fa ndringer kan udlgse krav
om en raekke gvrige og starre forbedringer, som ikke ligger inden for de gkonomiske rammer.

2.3. Stgj fra jernbaneaktiviteter

Den danske jernbane har eksisteret i mange ar og langt hovedparten af streekningerne er anlagt
gennem landet og byerne lenge for, der kom boliger langs straeekningerne.

Formalet med forslaget er at sikre, at infrastrukturforvaltere pa statens net fortsat har mulighed for at
lofte de ngdvendige opgaver med lgbende at forny og vedligeholde jernbanen, saledes den
opretholder sin funktionalitet. Der vil med lovforslaget ikke ske en @&ndring i stejen fra
infrastrukturarbejder ved jernbanen, idet lovforslaget sigter pa at kodificere den type arbejde, som
Banedanmark hidtidigt har udfert, og den stgj der ikke kan undgas i forbindelse hermed.

Det er afgerende for mobiliteten mellem, i og omkring de starre byer, at vedligeholdelse og fornyelse
af jernbanen kan ske samtidig med, at den daglige togdrift kan opretholdes. Dette forudseetter, at det
er muligt at vedligeholde og forny jernbanen om aftenen og natten. Alternativet er, at togtrafikken i
forbindelse med vedligeholdelse og fornyelsesaktiviteter skal lukkes om dagen, hvor passagererne
skal bruge togene til eksempelvis at komme til og fra arbejde, fritidsaktiviteter mv.

Det foresldas derfor, at der skabes hjemmel i jernbaneloven, som ger det muligt for
infrastrukturforvaltere pa statens net, at udfegre infrastrukturarbejder, herunder bade anlags-,
vedligeholdelses- og fornyelsesarbejder, uden at vilkar om stgj forsinker arbejdet og umuligger
udnyttelsen af sporsparringer. Hjemlen delegerer samtidig kompetence til transportministen til at
fastsaette neermere regler om stgj, herunder til at dispensere fra de fastsatte stgjgraenser. Dette skal ske
samtidig med at der sa vidt muligt i forhold til stgj tages hensyn til naboer til jernbanen. Reglerne
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skal geelde for stgj fra de ovennavnte typer af infrastrukturarbejder, herunder stgj fra faste
arbejdspladser, opstillingsspor, ladeinfrastruktur, pasatningsspor, depoter, lagre, adgangsveje,
sidespor, afseetningspladser mv.

Forslaget giver desuden hjemmel til at fravige reglerne i miljobeskyttelsesloven samt regler om stgj
fastsat i medfer heraf (herunder miljeaktivitetsbekendtgerelsen), med henblik pa at sikre at
infrastrukturarbejder kan udfares uden veesentlig forsinkelse eller fordyrelse, pa ensartede vilkar pa
tveers af kommunegranser samt til mindst mulig gene for togpassagererne og dermed mobiliteten.

Forslaget indebzrer ogsa, at ngdvendige aktiviteter i forbindelse med jernbanevirksomhedernes
togdrift, herunder opstilling, rangering, opvarmning, nedkgling, og service af togmateriel, kan
gennemfares samt gennemfgres pa tidspunkter som sikre at togene kan vere til radighed for
passagererne.

Samtidig indebeerer forslaget en afbureaukratisering.

2.3.1. Geldende ret

Banedanmark er i dag infrastrukturforvalter og driver statens jernbanenet. Banedanmark er en statslig
styrelse med en landsdekkende fornyelses- og vedligeholdelsesstrategi baseret pa at levere en
tilgeengelig jernbane. Banedanmark kan ikke sidestilles med andre virksomheder i forhold til anlaegs-
, vedligeholdelses- og fornyelsesarbejde, da forhold pa og langs banen gar, at arbejder ofte kun kan
udfgres om natten i tildelte sporsparringer langs/ved ofte teetbyggede omrader. Det gar det sveert for
Banedanmark at overholde de skearpede galdende graenseveerdier for beboelsesomrader herunder
natperioder pa stgjomradet.

Det folger af den gaeldende bestemmelse i § 42, stk. 1 i miljebeskyttelsesloven (lovbekendtgarelse
nr. 1093 af 11. oktober 2024 om miljgbeskyttelse), at de enkelte kommuner kan give pabud om, at
stgjforurening skal nedbringes, herunder pabud om gennemfarelse af bestemte foranstaltninger. Pa
baggrund af bestemmelsen og pa baggrund af miljgaktivitetsbekendtggrelsen (bekendtggrelse nr. 844
af 23. juni 2017 om miljeregulering af visse aktiviteter) kan kommunerne fastsatte vilkar for
udfgrelsen af stgjende anlegsarbejder pa og ved jernbanen. Miljgaktivitetsbekendtgarelsen
indeholder en anmeldelsespligt af anlegsarbejder senest 14 dage far udferelse. Afgarelser efter
miljgbeskyttelseslovens & 42 kan paklages til Miljg- og Fedevareklagenavnet. Efter
miljgaktivitetsbekendtgerelsens § 21 er administrativ klageadgang af sadanne kommunale afgarelser
afskaret. Vilkar fastsat af de pageeldende kommuner overfor Banedanmark kan saledes ikke paklages
til Miljg- og Fedevareklagenavnet. En anfagtelse af sadanne vilkar kraever derfor, at disse indbringes
for domstolene.
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Miljglovgivningen opererer med to forskellige stejbegreber for stgj fra jernbanen i form af
henholdsvis stgj fra forbikerende tog samt karsel til og fra depot og vendespor (streekningsstgj) og
stgj fra andre aktiviteter (terminalstgj). Stgjbegreberne er defineret i Miljgstyrelsens vejledning nr. 1
fra 1997 samt i tillaeg til vejledningen fra 2007. Der geelder ingen stgjgranser for streekningsstaj, som
er karakteriseret ved at veere stgj fra selve togdriften. Miljestyrelsen har i Tilleeg til Miljastyrelsens
vejledning nr. 1/1997: Stej og vibrationer fra jernbaner fra juli 2007 fastsat vejledende grenser til
planleegningsbrug for stgj fra forbikgrende tog. De vejledende graenseverdier er grundlaget for
myndighedernes vurdering af stgjforurening fra forbikgrende tog.

Det folger af jernbanelovens § 37 a, at transportministeren efter forhandling med miljgministeren kan
bestemme, at krav, pabud eller forbud efter lov om miljgbeskyttelseslov, og regler fastsat i medfar
heraf, om stgj ikke finder anvendelse, i det omfang det er nadvendigt for at undga vasentlig
forsinkelse eller fordyrelse af et jernbaneprojekt. Det falger i forbindelse hermed af jernbanelovens 8§
37 b, stk. 1, at transportministeren i forbindelse med afgarelse truffet i henhold til jernbanelovens §
37 a efter anmodning herom kan give tilbud om midlertidigt ophold uden for eget hjem eller kontant
kompensation til beboere, som er naboer til jernbaneprojekter omfattet af jernbanelovens § 37 a, der
udfares i nattetimerne og skannes at stgje over, hvad der ma anses for taleligt.

Jernbanevirksomhederne har faste depoter hvor tog rangeres, opstilles og serviceres til drift. Dette
indbefatter bl.a. en reekke klarggringsaktiviteter, sdsom vask af tog, fekalietemning, vand- og
sandpafyldning samt indvendig og udvendig renggring. Derudover sker der nedkeling og opvarmning
af tog. Depoterne ligger typisk i byerne, hvor tog tages ud af drift om aftenen og settes ind i drift om
morgenen. Den stgrste aktivitet pa disse depoter foregar saledes typisk om natten. De enkelte
kommuner opstiller vilkar for driften og kan udstede pabud i henhold til miljglovgivningen.

2.3.2. Transportministeriets overvejelser og den foresldede ordning

Fornyelse og vedligeholdelse af jernbanen i Danmark er ngdvendig med henblik pa at jernbanen
fortsat kan veere rygraden i den kollektive transport i Danmark, herunder de initiativer for jernbanen,
der er omfattet af Aftale om Infrastrukturplan 2035. Samtidig indgar jernbanen i det omkringliggende
samfund med trafikale knudepunkter i byerne og den ligger tet pa den byudvikling, der foregar
seerligt i de stgrre byer. | mgdet mellem jernbane og bysamfund er stgj noget, der pa den ene side er
en uundgaelig for at opretholde funktionaliteten og driften af jernbanen og pa den anden side, hvis
genepavirkning mest muligt bgr mitigeres og handteres i forhold til de borgere, der har valgt at
bosette sig i neerheden af jernbanen.

Det er i dag ikke muligt for Banedanmark at overholde de vejledende stgjgraenser for stgj fra arbejder

ved jernbanen. Isar er Banedanmark generelt udfordret pa at have fornyelsesprojekter og depot- og
arbejdspladser inde i byerne, hvilket er ngdvendigt for at kunne forny og vedligeholde jernbanen
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uden, at den skal lukke i dagtimerne. Det geelder bade i forhold til gkonomi, opretholdelse af driften
0g sporsparringer, som samlet indebzerer, at meget af arbejdet udferes om natten, hvor togdriften er
begraenset og dermed til mindst mulige gene for togpassagererne.

Der er begraensede muligheder for at bruge mindre stgjende arbejdsprocesser, og arbejdet ma pa grund
af jernbanens placering i store dele af tilfeeldene udferes teet pa boligomrader. Hertil kommer, at nogle
typer af stgjende arbejder skal gennemfgres i tidsmessig sammenhang af eksempelvis
sikkerhedsmaessige arsager, og saledes ikke kan stoppes ved almindelig arbejdstids ophar. Derudover
er det ngdvendigt at tage hensyn til afviklingen af togtrafikken ved planlaegningen af arbejderne.
Dette indebarer behov for, at visse arbejder gennemfgres uden for dagtimerne.

Nar Banedanmark fornyer og vedligeholde jernbanen sker det med afszt i en reekke faste arbejdsbaser
rundt om i landet. Placeringen af arbejdsbaserne er i hgj grad historisk betinget i og omkring byerne,
hvilket muligger en kortere karetid for de langsomme arbejdsmaskiner mv. til centrale knudepunkter
pa jernbanen, herunder eksempelvis Kgbenhavns Hovedbanegard og centralafsnittet i Kgbenhavn
samt omkring Aarhus Hovedbanegard. En omplacering af arbejdsbaserne til uden for byerne vil
betyde, at karetiden for arbejdsmaskinerne bliver leengere. Det vil gare muligheden for reparation af
akutopstaede fejl vanskeligere samt resultere i mindre togtrafik i dagtimerne, hvor passagererne
eftersparger togafgange. Hertil vil omkostningerne til fornyelse og vedligeholdelse stige.

Det er kommunerne, som er stgjmyndighed, og dermed fastseetter rammerne for, hvor meget
Banedanmark ma stgje i forbindelse med disse arbejder. Banedanmarks udgangspunkt for arbejderne
er, at de mest hensigtsmaessigt gennemfgres om natten, i weekender og i helligdag/ferieperioder, hvor
der er feerrest passagerer. | de senere ar har sager og dialog med kommunerne vist, at der ikke
ngdvendigvis er en forstdelse for Banedanmarks behov for ikke at arbejde i dagtimerne eller
manglende muligheder for stgjmitigering.

| forbindelse med den indledende planlaegning af starre infrastrukturarbejder udarbejdes ved starre
projekter en miljgvurdering, der sendes i hgring ved relevante myndigheder og interessenter. Dette
foreslas ikke @ndret med forslaget. Kommunerne er her faste hgringsparter. Den udfarelse, der
forudsaettes med miljekonsekvensvurderingen, udger grundlaget for projektet og indmeldelsen af
sporsperringer i overensstemmelse med EU-reglerne, ligesom vurderingen danner baggrund for en
detaljering af projekterne.

EU-reglerne foreskriver, at sporsparringer skal fastleegges tre ar fgr sparringerne, og sperringerne
kan ikke justeres med kort varsel pga. eventuelle vilkar i en betinget tilladelse fra kommunen, kort
far afviklingen af sporsparringen og arbejderne. Disse tidsrammer flugter ikke i praksis i forhold til
at kunne tilretteleegge en proces, som kan give tilstreekkelig tid til at modtage (og evt. paklage)
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afgarelser om stgjvilkar, inden det endelige speerringsmenster fastlegges, og det er i realiteten ikke
en mulighed.

Det kan betyde store forsinkelser med flere ekstra sporsparringer i projekterne, nar kommunerne
fastseetter restriktive vilkar om stgj, hvor infrastrukturforvalterne ikke har en reel mulighed for at
folge de restriktive krav, ligesom det kan medfagre yderligere ulemper og kompensation til
jernbaneoperatarerne, der oplever gentagne sporsparringer til de samme projekter. Sporspaerringerne
serligt i dagtimerne er endvidere til stor gene for passagererne.

Der vurderes saledes behov for at sikre en lgsning, som giver Banedanmark - og med dette lovforslag
ogsa DSB for S-banen - mulighed for at lgfte den samfundsvigtige opgave med lgbende at forny og
vedligeholde jernbanen, samtidig med at den daglige togdrift opretholdes, og at omkostningerne hertil
ikke gges. | forbindelse med udfarelsen af infrastrukturarbejder skal der findes en balance mellem pa
den ene side at kunne opretholde funktionaliteten af jernbanen samt omkostninger forbundet hermed
og pa den anden side rimelige miljgmassige hensyn til stgj i forhold til naboer til projekterne og
arbejderne og de udgifter, som dette medfarer.

Forslaget tilsigter at kodificere den type arbejde, som Banedanmark hidtidigt har udfert samt sikre,
at der ikke opstar en situation hvor det bliver ngdvendigt, at flytte aktiviteter fra aften/nat til dag eller
geografisk til en anden arbejdsbaser, som derefter har en negativ trafikal pavirkning i form af
reduceret kapacitet og dermed reduceret togtrafik samt indebaere meromkostninger for jernbanen.

Det foreslas derfor med lovforslaget, at der indsattes fire nye bestemmelser om stgj i jernbaneloven
(jernbanelovens § 37 ¢, § 37 d, § 37 e og § 37 f), hvorved der skabes mulighed for at lave ét samlet
regelset i jernbaneloven for stgjreguleringen af alle veesentlige jernbaneinfrastrukturarbejder og
jernbanevirksomhedsaktiviteter, ligesom forslaget vil sikre en ensartet behandling af borgerne pa
tveers af kommunerne.

Det er hensigten at allerede tildelte dispensationer og stejgraenser fra kommunerne pa igangverende
projekter mv. vil blive ophaevet, og fremadrettet vil arbejderne veere omfattet af forslagets
bestemmelser, medmindre andet er bestemt ved lov.

Forslaget vil saledes udgere et felles regelset geldende for stgjreguleringen af faste arbejdspladser,
pasaetningsspor, opladning af batteritog, opstilling, rangering, opvarmning, nedkgaling og service af
tog mv. samt infrastrukturarbejder, hvis primaere formal er at opretholde statens
jernbaneinfrastrukturs funktionalitet.

Der tilvejebringes med forslaget ikke hjemmel til at yde kompensation for stgjende
jernbaneaktiviteter omfattet af 88 37 ¢ — 37 f. Dette falger af, at der er tale om jernbaneaktiviteter
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som vedrgrer en opretholdelse af togdriften og jernbaneinfrastrukturens funktionalitet.
Jernbaneaktiviteter i form af nyanlaeg eller projekter, hvis primeare formal er en udvidelse eller
opgradering af jernbanens funktionalitet, skal fortsat forega efter lov om miljgbeskyttelse og regler
vedrgrende stgj udstedt i medfer heraf. Dette med mindre det konkrete projekt reguleres szrskilt ved
en anlegslov eller projektet gennemfares i overensstemmelse med jernbanelovens eksisterende § 37
a, hvorefter at reglerne om stgj ikke finder anvendelse, i det omfang det er ngdvendigt for at undga
vaesentlig forsinkelse eller fordyrelse af et jernbaneprojekt.

Med forslaget vil der samtidig ske en afbureaukratisering i forhold til administration og
sagsbehandling af dispensationsansggninger mv. herunder blive gjort op med det uhensigtsmaessige
i den tidsmassige udfordring mellem kravene til dispensationsansggningerne og EU-kravene om
varsling af kanaler og sporsparringer. Kommunerne vil saledes ikke leengere skulle administrere
regelsettet, og dispensationskompetencen vil blive samlet ét sted, sa der sikres en ensartet praksis,
herunder de sagsbehandlingsfordele, der falger, nar erfaring og ekspertise opbygges centralt.
Forslaget leegger op til at indordne sig den virkelighed, der er geeldende i dag, hvor Banedanmark har
behov for at stgje mere end de geeldende graenser og uden for de faste tidsrum.

Med forslaget foreslas ikke andringer af lov om planlagning (’planloven”), hvilket blandt andet
betyder, at kommunerne i en lokalplan fortsat kun ma udlaegge stejbelastede arealer til stgjfglsom
anvendelse, hvis lokalplanen med bestemmelser om etablering af afskeermningsforanstaltninger mv.
kan sikre den fremtidige anvendelse mod stgjgener, jf. planlovens § 15 a, stk. 1.

For udviklingen af Jernbanebyen i Kgbenhavn vil lovforslaget betyde, at transportministeren kan
tilbagekalde indsigelsen imod Kgbenhavns Kommunes lokalplansudkast, idet en fortsattelse af
Banedanmarks eksisterende jernbaneaktiviteter dermed er sikret. Herefter vil det veere muligt for
grundejerne, Banedanmark og Kgbenhavns Kommune at afdekke en samlet lgsning med fortsatte
jernbaneaktiviteter, stgjmitigering og byudvikling.

Det foreslas, at der for sa vidt angar infrastrukturarbejder pa fri streekning, pa arbejdspladser og faste
arbejdsbaser (herunder pasatningssteder) ikke skal galde stgjgreenser i dag- og aftentimer. For
infrastrukturarbejder skal der om natten for de fri streekninger ikke gaelde en gvre stgjgranse, hvis det
stgjende arbejde pa den samme lokation kan holdes inden for syv dage i sammenhang. For
arbejdspladser og faste arbejdsbaser skal der i nattetimerne geelde en stgjgreense pa 70 dB malt som
det beregnede maksimale stgjniveau, som en bolig udsattes for ved bopalens mest stgjbelastede
bygningsfacade. For sa vidt gelder opladning af batteritog ved ladeinfrastruktur samt opstilling,
rangering, opvarmning, nedkgling og service af tog geelder ingen stgjgreenser hele dggnet.

Materiel til brug for bade passager- og godstransport samt arbejdskaretgjer — fx hensatte troljer eller
tog i depotspor far- og efter parkering — kraever sikkerhedsservice far- og efter parkering, ligesom der

29



Udkast

er behov for servicering og klargering. Dette er en naturlig forleengelse af togkarslen, hvorfor stgjen
i form af tomgang hgrende til sikkerhedsservice, rangering, opstilling, opvarmning, nedkgling og
service, herunder karsel til depot, ligeledes foreslas uden stgjgraenser, som tilfeldet er i dag for
streekningsstgj, da stgj i forbindelse med sikkerhedsservice er ngdvendigt for at kunne drifte
togtrafikken. Service indbefatter bl.a. klargeringsaktiviteter i form af vask af tog, feekalietsmning,
vand- og sandpafyldning, indvendig og udvendig rengaring m.v. Det bemerkes, at forinden at en
trolje, et stgrre vedligeholdelsestog eller tog ma kere ud fra sidespor/plads, skal der udfares et
sikkerhedstjek af karetgjet. Det betyder at tomgang er ngdvendigt fra 15 til cirka 30 minutter. Der
skal bl.a. udfares bremsetest, som farst kan udfares nar trykluft til bremserne er etableret, tjek af lys
m.v. For at undga ungdigt slid pd motoren skal motor- og gearolie ligeledes varmes op. Bade
bremsetest og opvarmning krever tomgangskersel og er arstidsafhengig. Pasatning af
banevejskeretgjer, herunder kersel fra afsetningsplads til spor, falder ligeledes under opstart af
karetgjerne. Afhaengig af adgangsforholdene kan det tage fra 5 minutter til 15 minutter.
Banevejskarertgjer er dog ikke afhangige af tomgang til opvarmning og sikkerhedstjek. Ved hvile
forstas ventetiden indtil der er tilladelse til udkarsel i sporsperringen fra trafiktarnet. Denne tid kan
tage op til 2 timer, hvis der sker uforudsete ting pa sporet.

For alle infrastrukturaktiviteter forudsaettes det, at infrastrukturforvalteren sa vidt muligt skal sgge at
begreanse stajen fra arbejdspladser og faste arbejdsbaser. Ligeledes skal jernbanevirksomhederne sa
vidt muligt begrense stgjen fra deres terminalomrader, opstillings- og servicearealer samt ved
rangering.

Det forudsettes endvidere, at Banedanmark sa vidt muligt fortsat vil informere bergrte borgere om
starre bygge- og anlegsprojekter med varslinger om gener, omfang, periode m.v. af stajende og pa
andre mader generende aktiviteter i forbindelse med infrastrukturarbejder. Banedanmark anvender
allerede i vidt omfang digital post med information til borgere om infrastrukturprojekter i deres
nerhed, sms’er til naboer om for eksempel @ndringer i infrastrukturprojekter, etablering af
vagttelefon og e-postkasser pa de enkelte infrastrukturprojekter, sd borgerne ved, hvor de kan
henvende sig, information om infrastrukturprojekter pa Banedanmarks hjemmeside, information til
pressen, skiltning i lokalomrader, byggepladser og stationer og afholdelse af borgermgder og abne
byggepladser.

2.4. Miljgkonsekvensvurdering pa S-banen
2.4.1. Geldende ret

Det folger af jernbanelovens kapitel 6 a om miljgkonsekvensvurdering af statslige jernbaneanlzg, at
Trafikstyrelsen er VVM-myndighed for Banedanmarks etablering, udvidelse eller a&ndring af
statslige jernbaneanleaeg og dertil knyttede projekter.
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Med jernbanelovens kapitel 6 a, er VVM-direktivets regler implementeret direkte i jernbaneloven
som sektorlovgivning, og Trafikstyrelsen er udpeget som VVM-myndighed for de omfattede
projekter. Trafikstyrelsen varetager VVVM-proceduren og har tilladelseskompetencen for de projekter,
der meddeles administrativ tilladelse.

Kapitel 6 a fastslar derved, at Banedanmark er underlagt Trafikstyrelsen som VVM-myndighed,
herunder pa S-banen.

Det folger af 8 3, stk. 1, nr. 1, i bekendtgarelse nr. 1608 af 9. december 2024 om miljgvurdering af
planer og programmer og af konkrete projekter, at DSB, som er 100 pct. ejet af staten, i
udgangspunktet er underlagt Styrelsen for Gren Arealomlegning og Vandmiljg som VVM-
myndighed, og er underlagt den almindelige VVVM-procedure efter miljgvurderingsloven.

Banedanmark og DSB er saledes i dag underlagt forskellige VVVM-myndigheder.

Efter jernbanelovens geeldende regler kan transportministeren dog, jf. 8§ 38 r, stk. 1, bemyndige
statslige selskaber pa Transportministeriets omrade til helt eller delvist at udgve de befgjelser, som
Banedanmark er tillagt efter jernbanelovens kapitel 6 a, eller regler fastsat i medfgr deraf, til
etablering, udvidelse eller endring af statslige jernbaneanlaeg og dertil knyttede projekter. Hvis dette
besluttes, medfarer det i praksis at et projekt overgar til proceduren beskrevet i jernbanelovens kapitel
6 a, og at Trafikstyrelsen derved bliver VVVM-myndighed for det pagaldende projekt.

DSB er ved bekendtgarelse nr. 185 af 19. februar 2025 bemyndiget til at udgve de befgjelser, som
Banedanmark er tillagt efter kapitel 6 a i jernbaneloven eller regler fastsat i medfer af samme kapitel,
i forbindelse med anlaeg af nyt vaerksted i Vinge til fremtidens automatiske S-tog. DSB har ogsa
tidligere faet samme bemyndigelse i forbindelse med etablering af ny infrastrukturbanegard i Hgje
Taastrup, jf. bekendtgarelse nr. 286 af 3. marts 2022.

2.4.2. Transportministeriets overvejelser og den foreslaede ordning

Idet det i § 39 d, stk. 1, foreslas, at DSB overtager ansvaret for at forvalte jernbaneinfrastruktur pa S-
banen, foreslas det ogsa, at reglerne i jernbanelovens kapitel 6 a, om miljgkonsekvensvurderinger af
statslige jernbaneanleag, der i dag geelder for Banedanmark, ogsa vil finde anvendelse for DSB pa S-
banen.

Dette vil betyde, at Trafikstyrelsen bliver VVM-myndighed for DSB i forhold til alt vedrgrende
etablering, udvidelse eller @ndring af statslige jernbaneanlaeeg samt dertil knyttede projekter pa S-
banen. Trafikstyrelsen vil som udgangspunkt veere eneste VVM-myndighed for DSB pa S-banen,
uagtet om DSB anleegger projekter som operatar eller forvalter pa S-banen.
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S-banen vil dermed fortsat veere underlagt den sektorspecifikke implementering af VVVM-reglerne i
jernbanelovens kapitel 6 a, og Trafikstyrelsen vil fortsat vere VVM-myndighed for statens
jernbaneinfrastruktur pa S-banen.

Den eksisterende ordning, hvorefter statslige selskaber, herunder DSB, kan bemyndiges til at udgve
befgjelserne i jernbanelovens kapitel 6 a, er administrativt tung, og vurderes derfor ikke at veere
hensigtsmassig, nar DSB overtager ansvaret for at forvalte jernbaneinfrastruktur pa S-banen.

Det forudsettes, at DSB med den foreslaede ordning vil have Trafikstyrelsen som VVM-myndighed
for alle sager vedrgrende etablering, udvidelse eller &ndring af statslige jernbaneanleeg samt dertil
knyttede projekter pa S-banen. Trafikstyrelsen vil derfor som udgangspunkt veere eneste VVM-
myndighed for DSB pa S-banen.

DSB vil som statsligt ejet virksomhed fortsat have Styrelsen for Gren Arealomlagning og Vandmiljg
som VVM-myndighed for sa vidt angar projekter uden for S-banens omrade.

3. @konomiske konsekvenser og implementeringskonsekvenser for det offentlige

Det vurderes ikke, at forslaget vil have gkonomiske konsekvenser for staten, regioner og kommuner.

Trafikstyrelsens opgave som certificerings- og tilsynsmyndighed over for Banedanmark bliver en ny
opgave for Trafikstyrelsen, men forventes ikke at veere forbundet med gkonomiske omkostninger for
staten, idet der ikke skal varetages yderligere opgaver pa S-banen, men overordnet set blot overfares
af midler fra Banedanmark til DSB som fglge af det eendrede forvalter- og ejerskab. Forslaget har
ingen implementeringsmaessige konsekvenser for stat, regioner og kommuner.

Det forventes, at eventuelle udgifter forbundet med forslaget til stgj kan holdes inden for de
nuveerende budgetrammer til de bergrte infrastrukturarbejder i Banedanmark. Herudover vil forslaget
reducere risikoen for forsinkelser af projekterne, hvilket kan medfare besparelser for staten.

4. @konomiske og administrative konsekvenser for erhvervslivet m.v.

Forslaget har ikke erhvervsgkonomiske konsekvenser af betydning og har ikke i gvrigt
erhvervsadministrative konsekvenser. Det forventes, at forslaget ved sin regelforenkling og starre
brugervenlighed vil lette administration for erhvervslivet, herunder ved at bestemmelserne om stgj
fra jernbaneaktiviteter bliver samlet ét sted. Herudover bliver reglerne om udledning af stgj som falge
af forslaget forenklet ved, at reglerne er ensartede uanset hvor i landet reglerne bliver administreret.
Kommunerne skal ikke leengere godkende dispensationsansggninger. Dette forventes at ville lette
sagsbehandlingen pa omradet og dermed vilkarene for erhvervslivet (entreprengrerne). Muligheden
for at afvikle arbejderne over en kortere periode (dage) vil ogsa komme borgerne til gode i forhold
til, at antallet af arbejdsdage.
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5. Administrative konsekvenser for borgerne

Forslaget medfarer, at klageadgangen for stgjende jernbaneinfrastrukturarbejder omfattet af 88 37 ¢
— 37 f. afskeeres.

6. Klima-, miljg-, og naturmaessige konsekvenser
Forslaget vurderes ikke at have klima eller naturmaessige konsekvenser.

Selvom der fastseettes lempeligere stgjgrenser vil der ikke ske en &ndring i stgjen fra
infrastrukturaktiviteter ved jernbanen, idet lovforslaget sigter pa at kodificere det arbejde, som
Banedanmark hidtidigt har udfert, og den stgj der ikke kan undgas i forbindelse hermed.

7. Forholdet til EU-retten

Med lovforslaget foreslas en mere tekstnaer direktivimplementering af markedsabningsdirektivet
(direktiv 2012/34/EU). Direktivet er allerede implementeret i jernbaneloven, men er implementeret
pa en sadan made, at der ikke skelnes mellem undtagelser, der geelder for operatarer, og undtagelser,
der galder for net. For at sikre den mest korrekte implementering af direktivet foreslas det med
lovforslaget at implementere direktivet mere tekstneert. Samtidig bliver den danske nationale
regulering overskuelig for hhv. operatgrer og forvaltere samt myndigheder og organisationer m.v.

Forslaget til bestemmelser om stgj har ingen relevante EU-retlige aspekter. Forslaget vil dog give
bedre udnyttelse af de sporsperringer, som efter EU-retten skal indmeldes senest tre ar for
spearringerne, da der med forslaget til stgj vil veere begraensede muligheder for @ndringer i de
forudsigelige betingelser for stgjudledende arbejder.

Det bemarkes, at der med forslaget ikke foreslas @ndringer af miljgbeskyttelseslovens § 14 a, som
har til formal at implementere direktiv 2002/49/EF af 25. juni 2002 om vurdering og styring af ekstern
stgj, hvorefter miljgministeren bl.a. kan fastsztte regler om periodisk udarbejdelse af stgjkortleegning
og handlingsplaner med henblik pa at vurdere og begranse ekstern stgj samt fastsattelse af tidsfrister
herfor.

0B9. Sammenfattende skema

Positive Negative
konsekvenser/mindreudgifter (hvis ja,| konsekvenser/merudgifter (hvis ja,
angiv omfang/hvis nej, anfgr angiv omfang/hvis nej, anfagr
»Ingen«) »Ingen«)
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@konomiske Ingen Ingen
konsekvenser for
stat, kommuner
0g regioner

Implementerings| Ingen Ingen
konsekvenser
for stat,
kommuner og
regioner

@konomiske Ingen Ingen
konsekvenser
for erhvervslivet
m.v.

Administrative Ingen Ingen
konsekvenser
for erhvervslivet
m.v.

Administrative Ingen Borgernes klageadgang afskaeres.
konsekvenser
for borgerne

Klimamaessige Ingen Ingen
konsekvenser

Miljg- og Ingen Ingen
naturmaessige
konsekvenser

Forholdet til Forslaget sikrer en mere tekstner direktivimplementering af

EU-retten markedsabningsdirektivet (direktiv 2012/34/EU). Direktivet er allerede
implementeret i jernbaneloven, men er implementeret pa en sadan made, at
der ikke skelnes mellem undtagelser, der geelder for operatarer, og
undtagelser, der gelder for net. For at sikre den mest korrekte
implementering af direktivet, foreslas det med lovforslaget at justere,
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saledes at direktivet implementeres mere tekstnzrt og ligeledes bliver
mere overskueligt for hhv. operatgrer og forvaltere.

Er i strid med de Ja Nej
fem principper
for
implementering
af erhvervsrettet
EU-regulering
(der i relevant
omfang ogsa
geelder ved
implementering
af ikke-
erhvervsrettet
EU-regulering)
(st X)
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Bemarkninger til lovforslagets enkelte bestemmelser

Til§1

Tilnr. 1

Jernbanelovens § 2 omhandler lovens anvendelsesomrade og undtagelsesmuligheder. Det fremgar af
stk. 1, at loven geelder for jernbaner, herunder bybaner, jf. dog stk. 2-6. Dog gaelder jernbanelovens
kapitel 8 om veteranbaner alene for veteranbaner jf. stk. 2. Stk. 3, bestemmer, at bybaner ikke er
omfattet af 88 4-8, § 9, stk. 2, 88§ 10, 17 og 18, § 20, stk. 1, 2. pkt., § 21, § 53, stk. 3 og §§ 58-60 c.
Jernbanelovens § 8 finder dog anvendelse for jernbanevirksomheder, der forestar transport i byer og
forsteeder samt regional transport pa lokale og regionale sarskilte banenet til befordring pa
jernbaneinfrastrukturer eller pa net, der kun er beregnet til jernbanepassagertransport i byer og
forsteeder, hvis en sadan jernbanevirksomhed star under direkte eller indirekte kontrol af en
virksomhed eller en anden enhed, der udfarer eller integrerer andre jernbanetransportydelser end
transport i byer og forsteeder samt regional transport. Stk. 3, pkt. 2, geelder dog kun for sa vidt angar
forbindelserne mellem jernbanevirksomheden og den virksomhed eller enhed, som direkte eller
indirekte kontrollerer den. Bestemmelsen i stk. 4 indskrenker yderligere jernbanelovens
anvendelsesomrade for letbaner og metro, idet 88 20 og 22 samt §§ 66-68 er undtaget ud over de
bestemmelser, der ogsa fremgar af stk. 3. Bestemmelsen i stk. 5 bestemmer at, loven ikke geelder for
privatejet jernbaneinfrastruktur, herunder sidespor, der anvendes af ejeren eller af en operatar i
forbindelse med deres respektive godstransportaktiviteter eller personbefordring i ikke-kommercielt
gjemed, og karetgjer, der udelukkende bruges pa sadan infrastruktur. Begrebet “bybane” blev indfort
ved lov 2015 og dakkede over transportydelser, hvis hovedformal er opfyldelse af behovene i et
bycentrum eller byomrade, herunder et granseoverskridende byomrade, samt transportbehovene
mellem et sadant bycentrum eller byomrade og de omkringliggende omrader. Som falge af, at der var
tale om et nyt begreb, blev det fundet hensigtsmaessigt at tydeliggare, at bybaner var en underkategori

under jernbaner.

Efter jernbanelovens 8 2, stk. 6, kan transportministeren fastszette regler om, at lokale og regionale
jernbaneinfrastrukturer og virksomheder, der udfarer transport pa sadanne infrastrukturer, herunder

privatbaner, delvis kan undtages bestemmelser i loven.
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Det fglger af bemarkningerne til bestemmelsen, at bemyndigelsesbestemmelsen i stk. 6 har til formal
at sikre, at lgbende tilpasninger til lovens anvendelsesomrade effektivt kan implementeres i national
lovgivning, der ofte ogsa udmentes ved bekendtgarelse. Direktiverne omfatter blandt andet Europa-
Parlamentets og Radets direktiv 2012/34/EU om oprettelse af et faelles europaeisk jernbaneomrade,
Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2016/797 af 11. maj 2016 om interoperabilitet i
jernbanesystemet i Den Europeeiske Union og Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2016/798/EU
af 11. maj 2016 om jernbanesikkerhed.

Bemyndigelsesbestemmelsen er ikke i dag anvendt til at fastseette regler om, at lokale og regionale
jernbaneinfrastrukturer og virksomheder, der udfgrer transport pa sadanne infrastrukturer, er undtaget

fra interoperabilitetsdirektivet og sikkerhedsdirektivet.

Udover bestemmelserne i 8 2, stk. 3, er metro og letbaner heller ikke omfattet af § 20 om kontrakter
mellem infrastrukturforvalteren og jernbanevirksomheden, § 22 om karestrsm og 88 66-68 om
helbreds- og uddannelseskrav. Dog er der mulighed for at fastseette serlige regler om de forhold, der

kun gar sig geeldende for bybaner pa disse omrader.

Det folger af jernbanelovens 8§ 39 b, at det kreever godkendelse fra Trafikstyrelsen at tage
jernbaneinfrastruktur eller keretgjer i brug pa S-banen. Hvis der er tale om ikke-signifikante
@ndringer af infrastrukturen, er det infrastrukturforvalteren, der godkender &ndringerne, i henhold til
infrastrukturforvalterens sikkerhedsledelsessystem. Vurderingen af om en a&ndring er signifikant
foretages af infrastrukturforvalteren, men Trafikstyrelsen farer tilsyn med infrastrukturforvalteren
herunder infrastrukturforvalternes signifikansvurderinger i forbindelse med endringer i

infrastrukturen.

Ved godkendelse af karetgjer, der alene karer pa bybane, skal disse i dag godkendes efter reglerne i
bekendtgarelse om godkendelse af karetgjer pa jernbaneomradet. | forbindelse med godkendelse af
keretgjer pa S-banen, skal en assessor inddrages. S-togskerertgjer er ikke underlagt krav om
registrering i NVR-registeret og der sker ikke aktuelt registrering heri. For ikke-eldrevne karetgjer,
der karer pa bade jernbanenettet og S-banen, skal der ske en kompatibilitetsvurdering efter reglerne

i bekendtgarelse om karetgjers tekniske kompatibilitet med jernbanenettet.

Det foreslas med § 2, stk. 1, at loven gelder for jernbaner, jf. dog stk. 2-8.
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Den foreslaede bestemmelse vil medfare en viderefgrelse af geeldende ret, hvorefter loven geelder for
jernbaner med undtagelse af de fglgende stykker 2-8, der omhandler hhv. veteranbaner, bybaner
(herunder szrlige undtagelser for S-banen, metro og letbaner), privatejet infrastruktur og lokal og

regionale infrastrukturer, herunder privatbaner.

Den tidligere tilfojelse “herunder bybaner” slettes, idet tilfajelsen oprindeligt blev indsat da det blev
fundet hensigtsmaessigt eksplicit at skrive, at bybaner er en underkategori under jernbaner, da der
dengang var tale om et nyt begreb. Da bybane i dag er et veletableret begreb herunder forstaelsen af,
at bybanenettet som en del af den traditionelle jernbane, og da det yderligere er fundet

hensigtsmaessigt yderligere at specificere begrebet bybane, udgar den specifikke henvisning.
Det foreslas med § 2, stk. 2, at for veteranbaner gealder alene kapitel 8.
Den foreslaede bestemmelse vil medfare en viderefarelse af geeldende ret for veteranbaner.

Det foreslas med § 2, stk. 3, at bybaneoperatarer ikke vil vaere omfattet af 88 4-8, § 53, stk. 3, § 58,
88 60, 60 b og 60 c og 88§ 66-68. Jernbanelovens § 8 finder dog anvendelse for en bybaneoperatar,
hvis denne star under direkte eller indirekte kontrol af en virksomhed eller en anden enhed, der
udfarer eller integrerer andre jernbanetransportydelser end transport i byer og forsteeder samt regional
transport. Stk. 3, 2. pkt. geelder dog kun for sa vidt angar forbindelserne mellem bybaneoperataren
og den virksomhed eller enhed, som direkte eller indirekte kontrollerer den. Ligeledes er
bybaneoperatarer, som udelukkende forestar transport i byer og forsteeder, ikke omfattet af § 9, stk.
2.

Den foreslaede bestemmelse vil medfare en viderefarelse af geldende ret dog med den &ndring, at
opremsningen af bestemmelser, der vil blive undtaget for bybaneoperaterer fra jernbanelovens
anvendelsesomrade, justeres i forhold til, hvad der er relevant for operatgrer og udvides med
jernbanelovens §§ 66-68. Udvidelsen betyder, at bybaneoperatarer pa S-banen kan undtages fra §§

66-68, som i dag er tilfeldet for metro og letbaner.

Bybaneoperatarer er defineret i jernbanelovens § 3, stk. 1, nr. 4a, som: En jernbanevirksomhed, som

forestar jernbanepassagertransport pa et bybanenet.

Den foreslaede bestemmelse vil medfare en mere retvisende implementering af
undtagelsesmulighederne for virksomheder, som udferer jernbanepassagertransport i byer og

forstaeder i medfar af artikel 2, stk. 1 og 2, i markedsabningsdirektivet.
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Det foreslas at indsztte et nyt stk. 4 i § 2, hvorefter bybanenet er ikke omfattet af 8§ 4-7, §§ 10, 17
og 18, 88 20-21, 8§ 53, stk. 3, 88 59-60 c og 88 66-68.

Den foreslaede bestemmelse vil medfare en viderefarelse af gaeldende ret dog med den &ndring, at
opremsningen af bestemmelser, der vil blive undtaget for bybanenet fra jernbanelovens
anvendelsesomrade, justeres i forhold til, hvad der er relevant for banenet og udvides med
jernbanelovens 8 20, stk. 1, 1. pkt., og 88 66-68. Udvidelsen betyder, at alle bybanenet er undtaget
fra hele § 20 og 88 66-68. Z£ndringen vil ikke pavirke retsstillingen for metro og letbaner, som
allerede i dag er undtaget § 20 og 88 66-68.

Bybanenet er defineret i jernbanelovens § 3, stk. 1, nr. 4, som: Net for metro, letbaner og S-banen,

som er beregnet til jernbanepassagertransport i byer og forstaeder.

Den foresldede bestemmelse vil medfare en mere retvisende implementering af
undtagelsesmulighederne for de dele af jernbanenettet, som kun er beregnet til

jernbanepassagertransport i byer og forstaeder, jf. artikel 2, stk. 1 og 3, i markedsabningsdirektivet.

§ 20, stk. 1, 1. pkt., foreslas undtaget for alle bybanenet, og ikke kun metro og letbaner, idet der ikke
skal tildeles infrastrukturkapacitet pa S-banens net. Det vil medfare, at § 20 fremover i sin helhed
ikke finder anvendelse pa bybanenet. Som led i overgangen til en fuldautomatisering af S-banen,
lukkes S-banen for anden trafik end DSB’s kersel, og S-banen bliver dermed som metro og letbaner
et serskilt lukket net. Endvidere vil infrastrukturforvalter og operater pa S-banen vaere samme
virksomhed (DSB), hvorfor der ikke fremover vil skulle indgas en kontrakt mellem operater og
forvalter. Da S-banen vil udggre et szrligt banesystem, vil det ligeledes veere ngdvendigt ogsa pa S-
banen, at indfare sa&rlige regler om krav til sikkerhedsklassificerede funktioner, og som faglge heraf

foreslas det at undtage §§ 66-68 fra anvendelse pa S-banen.

Det foreslas at indsatte et nyt stk. 5 i § 2, hvorefter S-banen, ud over de i stk. 3 og 4 angivne
bestemmelser, ikke er omfattet af §8§ 15 og 19, § 23, stk. 2, 8 39 b, § 40, §8 54-54 a, § 62 0og 8§ 76-
7.

Den foreslaede bestemmelse i stk. 5 har til formal at sikre en regelforenkling af S-banen som falge
af, at DSB gares til forvalter af S-banens jernbaneinfrastruktur og ligeledes vil vere den eneste

operatgr pa banenettet. Der henvises i gvrigt til pkt. X i lovforslagets almindelige bemarkninger.
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Med bestemmelsen undtages S-banen saledes fra regler om krav til ferdsel pa baneafsnit,
Trafikstyrelsens godkendelse af overdragelse af trafikstyringsansvar, Trafikstyrelsens
ibrugtagningstilladelse for jernbaneinfrastruktur og keretgjer, veteranbaner, transport af farligt gods,
niveauoverkgrsler abne for almindelig feerdsel samt Trafikstyrelsens mulighed for udveksling af
oplysninger med tilsvarende udenlandske nationale sikkerhedsmyndigheder, der er omfattet af EU-
reglerne pa jernbaneomradet, herunder oplysninger om sikkerhedscertifikater, certificeringsordninger

og tilsyn hermed.

Den foreslaede bestemmelse i stk. 5 fastslar, at udover bestemmelserne i foreslaede stk. 3 og 4, som
undtager bybaneoperaterer og bybanenet, herunder S-baner, fra specifikke bestemmelser i
jernbaneloven - hvilket overordnet set udger en viderefarelse af gaeeldende ret - vil S-banen ligeledes
veere undtaget en reekke andre bestemmelser i jernbaneloven som fglge af, at S-banen bliver et
seerskilt net med én infrastrukturforvalter og operater pa banen (DSB).

S-banen vil med den foreslaede bestemmelse ydermere undtages kravet om, at
infrastrukturforvalteren af S-banen ikke behgver at offentliggere sine krav til feerdsel pa baneafsnit,
jf. § 15, og ikke skal stille de tekniske forskrifter, der er ngdvendige for karslen pa et baneafsnit, til
radighed for jernbanevirksomhederne, jf. jernbanelovens § 19. Idet infrastrukturforvalteren og
jernbanevirksomheden er den samme virksomhed, er det ungdvendigt at opretholde kravene i §8 15

0g 19 pa S-banen, jf. neermere herom i pkt. 2.2.2 i lovforslagets almindelige bemarkninger.

Det foreslds, at undtage S-banen fra kravet i jernbanelovens § 23, stk. 2, som hjemler, at
Trafikstyrelsen fastsatter vilkar for og skal godkende en infrastrukturforvalters gnske om, at ansvaret
for trafikstyringen skal varetages af en anden virksomhed. Anvendelsen af denne bestemmelse
vurderes at vaere overflgdig pa S-banen som falge af, at DSB vil vaere bade forvalter og operater pa
S-banen, og at det ikke forventes, at andre virksomheder end DSB vil varetage trafikstyring pa S-
banen i fremtiden. Safremt der er behov for delvist at overdrage trafikstyringsansvaret til

Banedanmark, vil dette dog kunne ske i medfar af lovens § 39 d, stk. 2.

Det foreslas som fglge af aftalen om det nye sikkerhedskoncept pa S-banen at undtage S-banen fra
reglerne i 8 39 b, som hjemler, at Trafikstyrelsen skal godkende jernbaneinfrastruktur og keretgjer,
inden det tages i brug pa bybaner.
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S-banen foreslas derudover undtaget fra 8 40, som udelukkende omhandler veteranbaner, idet S-
banen ikke er tilkoblet jernbaneinfrastruktur for veteranbaner, og der ikke drives veterantogskarsel

pa straekningen.

Da S-banen udger et szrligt banesystem, vil der ikke kere gods pa S-banens net. Reglerne i 88 54-54
a om farligt gods vil derfor ikke fremover finde anvendelse pa for S-banen. Det samme ger sig
geeldende for bestemmelsen i § 62, idet der ikke er niveauoverkarsler, der er abne for almindelig
feerdsel, pa S-banens net.

Ud fra et gnske om at foretage regelforenkling pa S-banen, undtages S-banen ligeledes fra 8§ 76-77,
der vedrarer Trafikstyrelsens mulighed for udveksling af oplysninger med udenlandske aktarer.

Det foreslas med § 2, stk. 6, at metro og letbaner ud over de bestemmelser, der er angivet i stk. 3 og
4, ikke omfattes af § 22.

Den foreslaede bestemmelse vil medfare en videreferelse af geldende ret for metro og letbaner.
Metro og letbaner var tidligere sarskilt undtaget fra bade § 20, stk. 1, 2. pkt., og 88 66-68, der nu
udvides til ogsa at blive undtaget pa S-banen, jf. stk. 3. Zndringen vil derfor ikke fare til @ndringer

af retsstillingen for metro og letbaner.

Det foreslas med § 2, stk. 7, at loven ikke vil gelde for privatejet jernbaneinfrastruktur, herunder
sidespor, der anvendes af ejeren eller af en operater i forbindelse med deres respektive
godstransportaktiviteter eller personbefordring i ikke-kommercielt gjemed, og keretgjer, der

udelukkende bruges pa sadan infrastruktur.

Den foreslaede bestemmelse vil medfare en viderefgrelse af geeldende ret, dvs. den galdende § 2, stk.
5.

Det foreslas med § 2, stk. 8, at transportministeren vil kunne fastsette regler om, at lokale og regionale
jernbaneinfrastrukturer og virksomheder der udfgrer transport pa sadanne infrastrukturer, herunder

privatbaner, delvist kan undtages bestemmelserne i loven.

Den foreslaede bestemmelse vil medfare en viderefgrelse af geeldende ret, dvs. den gaeldende § 2, stk.
6.

Det foreslas at indsette et nyt stk. 9 i § 2, hvorefter lokale og regionale jernbaneinfrastrukturer og

virksomheder, der i medfer af stk. 8 undtages jernbanelovens 88 58-60 c, er omfattet af de sarlige
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regler i kapitel 7 samt de @ovrige regler i loven, der finder anvendelse for bybanenet og
bybaneoperaterer, dog bortset fra 8 2, stk. 3 og 4.

Den foreslaede bestemmelse har til formal at sikre, at jernbaneinfrastrukturer og virksomheder, der
ved bekendtggrelse undtages fra de bestemmelser i jernbaneloven, der gennemfarer
interoperabilitetsdirektivet og sikkerhedsdirektivet, er omfattet af regler om sikkerhedscertifikater,
sikkerhedsgodkendelser, karetgjs- og infrastrukturgodkendelser m.v. Den foreslaede bestemmelse
skal saledes sikre, at jernbanesikkerheden fortsat opretholdes pa de streekninger, der undtages fra de
europaiske regler om interoperabilitet og jernbanesikkerhed.

Jernbanelovens 88 58-60 ¢ gennemfarer sikkerhedsdirektivets og interoperabilitetsdirektivets
bestemmelser om EU-sikkerhedscertifikater, sikkerhedsgodkendelser og godkendelser af keretgjer
og infrastruktur. Det vil saledes veere disse bestemmelser, som jernbaneinfrastrukturer og
virksomheder i en bekendtgerelse udstedt efter jernbanelovens § 2, stk. 6, med henblik pa
gennemfarelse af interoperabilitetsdirektivets og sikkerhedsdirektivets anvendelsesomrade, vil skulle
undtages fra. Med den foreslaede bestemmelse i § 2, stk. 9, vil jernbaneinfrastrukturen og
virksomhederne i stedet blive omfattet af de tilsvarende regler i lovens kapitel 7, der geelder for
bybanenet og bybaneoperatarer. Det forventes, at der vil blive fastsat samme regler for de lokale og
regionale jernbaneinfrastrukturer og virksomheder, som i dag geelder for bybaner.

Jernbaneinfrastrukturerne og virksomhederne vil endvidere blive omfattet af de gvrige regler i loven,
der geelder for bybanenet og bybaneoperatarer, herunder bl.a. jernbanelovens 8§ 70-75 om tilsyn,
pabud og forbud, §§ 109 og 110 om afgifter og gebyrer og lovens kapitel 19 om straffebestemmelser.
Jernbaneinfrastrukturerne og virksomhederne vil dog ikke blive omfattet af de foreslaede
bestemmelser i jernbanelovens § 2, stk. 3 og 4, der bestemmer, hvilke bestemmelser i jernbaneloven
bybaneoperaterer og bybanenet er undtaget fra.

Tilnr.20g 3

Jernbanelovens § 3, stk. 1, nr. 4, indeholder en definition af begrebet ‘bybane’. Bybaner er i loven
defineret som: Metro, letbaner og S-baner, som udfgrer transport i byer og forsteeder. Begrebet
»bybaner« blev introduceret ved lov nr. 686 af 27. maj 2015, som et samlebegreb for metro, letbaner
og S-baner. Det skete som led i moderniseringen af lovgivningen blandt andet med det hovedformal
at implementere EU-regler. Begrebet bybane relaterer sig til Europa-Parlamentets og Radets direktiv
2012/34/EU af 21. november 2012 om oprettelse af et felles europaeisk jernbaneomrade (herefter
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benzvnt omarbejdningen af 1. jernbanepakke), hvor begrebet »transport i byer og forsteder« er
defineret. Ved transport i byer og forstaeeder forstas transportydelser, hvis hovedformal er opfyldelse
af behovene i et bycentrum eller byomrade, herunder et graenseoverskridende byomrade, samt

transportbehovene mellem et sadant bycentrum eller byomrade og de omkringliggende omrader.

Begreberne bybanenet og bybaneoperatarer er koblet op pa markedsabningsdirektivets beskrivelse af
et net, der kun er beregnet til jernbanetransport i byer og forsteeder, samt jernbanevirksomheder, som
kun forestar transport i byer og forstaeder. Ved transport i byer og forsteeder forstas transportydelser,
hvis hovedformal er opfyldelse af behovene i et bycentrum eller byomrade, herunder et
graenseoverskridende byomrade, samt transportbehovene mellem et sadant bycentrum eller byomrade

og de omkringliggende omrader.

Det foreslas i § 3, stk. 1, nr. 4, at definere et bybanenet som: Net for metro, letbaner og S-banen, som
er beregnet til jernbanepassagertransport i byer og forsteeder, samt at indseette en ny definition gennem
§ 3, stk. 1, nr. 4a, der definerer bybaneoperatgrer som: En jernbanevirksomhed, som forestar

jernbanepassagertransport pa et bybanenet.

Forslaget til de to nye begreber udger en opdeling af det nuvaerende bybanebegreb, saledes at der kan
sikres en mere retvisende og tekstner implementering af markedsabningsdirektivet. |
markedsabningsdirektivet, er der hjemmel til at undtage banenet for visse af direktivets bestemmelser,
jf. artikel 2, stk. 1 og 3, mens der ligeledes er mulighed for at undtage virksomheder for visse

bestemmelser, jf. artikel 2, stk. 1 og 2.

Hensigten med andringen er ikke at foretage andringer i den geeldende retstilstand, men da
bestemmelserne i markedsabningsdirektivets artikel 1 og 2, som giver mulighed for at undtage visse
streekninger fra dele af direktivets anvendelsesomrade, skelner mellem net, der kun er beregnet til
jernbanetransport i byer og forstaeder, og jernbanevirksomheder, som kun forestar transport i byer og
forsteeder, er det fundet hensigtsmeessigt, at fglge denne opdeling saledes at det bliver mere
overskueligt for jernbanevirksomhederne, hvilke undtagelser der gelder for henholdsvis

infrastrukturforvalter og operatar.
Der henvises i gvrigt til pkt. 2.1. i lovforslagets almindelige bemarkninger.

Tilnr. 4
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Jernbanelovens § 13 fastslar, at jernbanevirksomheder skal udarbejde forretningsbetingelser om
virksomhedernes regler vedrgrende befordring, herunder erstatningsansvar over for passagerer ved
skader pa bagage. Forretningsbetingelserne skal gengive reglerne i Europa-Parlamentets og Radets
forordning om jernbanepassagerers rettigheder og forpligtelser og reglerne om erstatning i
forbindelse med national godstransport. Forretningsbetingelserne skal anmeldes til Trafikstyrelsen.
Jernbanevirksomheders forretningsbetingelser skal vare offentligt tilgeengelige.

Det foreslas med § 13, stk. 1, at jernbanevirksomheder skal udarbejde forretningsbetingelser om
virksomhedernes regler vedrgrende den type befordring, de udferer. Forretningsbetingelserne skal

veaere offentligt tilgeengelige.

Det foreslas med § 13, stk. 2, at forretningsbetingelserne for jernbanevirksomheder, der befordrer
passagerer, skal indeholde regler om erstatningsansvar over for passagerer ved skader pa bagage og
gengive reglerne i Europa-Parlamentets og Radets forordning om jernbanepassagerers rettigheder og
forpligtelser.

Det foreslas med § 13, stk. 3, at forretningsbetingelserne for jernbanevirksomheder, der befordrer

gods, skal gengive reglerne om erstatning i forbindelse med national godstransport.
Det foreslas med § 13, stk. 4, at forretningsbetingelserne skal anmeldes til Trafikstyrelsen.

De foreslaede bestemmelser udger en viderefarelse af geldende ret, dog saledes at der foretages en
yderligere inddeling af den hidtidige bestemmelse i § 13, stk. 1 og 2, for at tydeliggere, at der er
forskellige krav til forretningsbetingelserne ved transport af henholdsvis passagerer og gods.
Andringen vil saledes ikke fare til @ndringer i de eksisterende krav til de forretningsbetingelser, som
jernbanevirksomheder skal udarbejde.

Tilnr. 5

Jernbanelovens § 16, stk. 1, fastslar, at Banedanmark forvalter statens jernbaneinfrastruktur. Det
betyder, at Banedanmark som udgangspunkt er ansvarlig for anlaeg, vedligeholdelse og forvaltning,
herunder trafikstyring, af statens jernbaneinfrastruktur. Udgangspunktet kan fraviges ved konkret

fastsatte projekter, hvor andre aktgrer f.eks. ved konkrete anlaegslove kan fa ansvaret for at anleegge

44



Udkast

jernbaneinfrastruktur. Udstrekningen af statens jernbaneinfrastruktur fglger af Banedanmarks

netredegarelse.

Det foreslas med § 16, stk. 1, at Banedanmark forvalter statens jernbaneinfrastruktur, jf. dog kapitel
7 a.

Den foreslaede @ndring er en viderefarelse af gaeldende ret, dog saledes, at DSB skal forvalte den del
af statens infrastruktur, som udger S-banen i overensstemmelse med bestemmelserne i kapitel 7 a.
Den foreslaede &ndring betyder, at Banedanmark ikke laengere vil veere infrastrukturforvalter for

denne del af statens jernbaneinfrastruktur, som i stedet overgar til DSB.

Der henvises i gvrigt til pkt. 2.3. i lovforslagets almindelige bemarkninger samt til de serlige
bemarkninger til lovforslagets 8§ 1, nr. 11, som omhandler kapitel 7 a.

Tilnr.6o0gnr.7

Det fremgar af § 22, stk. 1, i jernbaneloven, at lov om elforsyning ikke finder anvendelse pa
Banedanmarks elforsyningsaktiviteter. Det fremgar af § 22, stk. 2, at Banedanmark forsyner
jernbanevirksomhederne med kgrestrgm og at transportministeren er bemyndiget til at fastseette
naermere regler herfor. Bemyndigelsen er udmgntet i bekendtgarelse nr. 2514 af 13. december 2021
om Banedanmarks levering af kerestram, der blandt andet fastslar, hvilke regler der gelder for
Banedanmarks forsyning af karestram og strem til jernbanevirksomheder pa de jernbaneanlag, som

Banedanmark forsyner med elektrisk energi i Danmark.

Det foreslas i & 22, stk. 1, at lov om elforsyning ikke finder anvendelse pa statslige

infrastrukturforvalteres elforsyningsaktiviteter.

Med den foreslaede andring erstattes »Banedanmarks« med: »statslige infrastrukturforvalteresx.
/ndringen er af hensyn til at fremtidssikre lovens ordlyd, safremt DSB som forvalter pa S-banen i

fremtiden gnsker at varetage elforsyningsaktiviteter.

Det foreslas i § 22, stk. 2, 1. pkt., at infrastrukturforvaltere forsyner jernbanevirksomhederne med

kgrestram.

Med den foreslaede a&ndring erstattes »Banedanmark« med: »infrastrukturforvaltere«, og ligesom ved
endringen i § 22, stk. 1, er hensigten en fremtidssikring af loven, saledes at der skabes mulighed for,

at andre infrastrukturforvaltere kan forsyne jernbanevirksomhederne med karestram.
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Til nr. 8 (1. § 30, stk. 1, affattes saledes:)

Det fglger af geeldende jernbanelovs § 30, stk. 1, at transportministeren til statslige anleeg, nar det er
ngdvendigt af hensyn til almenvellet, kan ivaerksatte eller, for sa vidt angar ikkestatslige anlaeg, kan
tillade, at anlegsmyndigheden iveerkseetter ekspropriation til de formal, der er navnt i stk. 2.
Jernbanelovens § 30 udger saledes en ekspropriationshjemmel for bade statslige og ikke statslige
anleegsmyndigheder.

I praksis vil ekspropriation til statslige anleeg i henhold til stk. 1 iveerksaettes ved, at f.eks.
Banedanmark eller Vejdirektoratet anmoder transportministeren om at bemyndige Kommissarierne
ved Statens Ekspropriationer til at ekspropriere til et konkret formal, jf. ekspropriationsproceslovens
88 11 og 14. Dette kan f.eks. veere til ekspropriation med det formal at udvide et allerede eksisterende
spor eller en vej.

Det falger af bemarkningerne til 8 30 i jernbaneloven, jf. Folketingstidende 2014-15 (1. samling),
tilleeg A, L 162 som fremsat, side 48, at hvor der er tale om et selskab, herunder et letbaneselskab, er
det en forudsatning, at dette selskab har faet befgjelsen delegeret ved udtrykkelig lovhjemmel, som
i givet fald vil fremga af den lov, hvormed selskabet er stiftet eller far bemyndigelse til at anlaegge et
konkret baneprojekt. Selskaber kan saledes alene foretage ekspropriation med hjemmel i
jernbanelovens & 30 safremt selskabet har en udtrykkelig lovhjemmel i sarskilt lovgivning (f.eks. en
anlaegslov eller den lov, hvormed selskabet er stiftet).

Det foreslas i jernbanelovens § 30, stk. 1, 1. pkt., at transportministeren til statslige anleeg, nar det er
ngdvendigt af hensyn til almenvellet, kan ivarksatte ekspropriation til de formal, der er navnt i stk.
2.

Det foreslaede vil medfare, at en statslig anleegsmyndighed efter § 30, stk. 1, 1. pkt., umiddelbart kan
anmode transportministeren om at henvise sagen til behandling ved en ekspropriationskommission
efter reglerne i ekspropriationsprocesloven. Bestemmelsen er en videreferelse af den geldende
jernbanelovs § 30, stk. 1, idet bestemmelsen dog alene vedrgrer ekspropriation til statslige anlaeg.

Det foreslas i jernbanelovens § 30, stk. 1, 2. pkt., at transportministeren for sa vidt angar ikkestatslige
anlaeg, nar det er ngdvendigt af hensyn til almenvellet, kan tillade, at anlegsmyndigheden iveerksatter
ekspropriation til de formal, der er nevnt i stk. 2.

Det foreslaede vil indebzere, at en ikkestatslig anleegsmyndighed, nar tilladelse efter 2. pkt. foreligger,

kan anmode transportministeren om at henvise sagen til behandling ved en
ekspropriationskommission efter reglerne i ekspropriationsprocesloven. Der er ligeledes tale om en
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viderefarelse af geldende jernbanelovs § 30, stk. 1, for sa vidt angar ekspropriation til ikkestatslige
anleeg.

Det bemarkes, at bestemmelsen af lovtekniske grunde foreslas opdelt i to selvstendige punktummer,
idet ministerens behandling af ekspropriationssager for hhv. statslige og ikkestatslige anleeg adskiller
sig i mindre grad, jf. neermere straks nedenfor.

| forbindelse med behandling af sager om tilladelse efter 8 30, stk. 1, 2. pkt., vil transportministeren
skulle foretage en generel vurdering af, om der foreligger et tilstreekkeligt grundlag for at iveerkseette
ekspropriation til det gnskede formal. Der foretages ikke i den forbindelse partshgring af muligt
bergrte lodsejere og andre eventuelle bergrte rettighedshavere. Muligt bergrte lodsejere og andre
eventuelle bergrte rettighedshavere vil blive inddraget af anleegsmyndigheden i forbindelse med
projekteringen og planlegningen af projektet og i forbindelse med ekspropriations- og
taksationsmyndighedernes behandling af ekspropriationssagerne efter ekspropriationsprocesloven.

Ekspropriationskommissionerne, der efter geldende ekspropriationsprocesregler vil skulle traeffe
afgarelse om ekspropriation, vil i den forbindelse vurdere, om betingelserne for ekspropriation er til
stede, og vil treeffe afgarelse herom og om, hvorvidt der skal foretages endringer i projektet af hensyn
til ejere, andre rettighedshavere, almene interesser eller anleeggets hensigtsmeessige gennemfarelse.
Kommissionen tager serligt stilling til, om der som led i ekspropriationen vil skulle foretages
afbrydelser, omlagninger eller etableringer af vejforbindelser, af vandlgb, af adgangsforbindelser til
ejendomme eller restarealer, af ledningsanleg eller lignende.

Til nr. 9 (2. 18 30, stk. 3, endres)

Det falger af den geeldende jernbanelovs § 30, stk. 3, at transportministeren ved ekspropriation efter
stk. 1 kan palegge ejendomme servitutter, herunder om eldrift, med heraf falgende
radighedsindskraenkninger.

Efter geeldende ret kan der ved ekspropriation palaeegges ejendomme servitutter, herunder om eldrift,
med heraf fglgende radighedsindskraeenkninger. For sa vidt angar statslige og ikkestatslige anlaeg vil
det dog som udgangspunkt vere den myndighed eller det selskab, som anmoder om ekspropriation,
der ogsa er den myndighed, der forestar paleeggelse af sadanne servitutter, herunder om eldrift, med
heraf falgende radighedsindskraenkninger.

Det foreslas i jernbanelovens § 30, stk. 3, at &ndre »Transportministeren« til »Der«, og »palegge« til
»palegges«.
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Det foreslaede er en lovteknisk preecisering, idet palaeg af servitutter pa ejendomme forestas af den
myndighed eller det selskab, som anmoder transportministeren om foretagelse af ekspropriation. For
sa vidt angar statslig ekspropriation vil befgjelsen dermed ofte vere overladt til f.eks. Banedanmark.
Ved ikkestatslig ekspropriation vil det veere den myndighed eller det selskab, som anmoder om
ekspropriation, der samtidigt vil fa mulighed for at kunne palaeegge servitutter, herunder om eldrift,
med heraf falgende radighedsindskraenkninger.

Til nr. 10 (1. 1 § 37 c-f)

De geldende regler om regulering af stgjende infrastrukturarbejder falger af miljabeskyttelsesloven
samt regler udstedt i medfer heraf. Det faglger bl.a. af miljgbeskyttelseslovens § 42, stk. 1, at
kommunerne i forbindelse med offentlige anleegsarbejder kan meddele pabud om, at forureningen
skal nedbringes, herunder pabud om gennemfgrelse af bestemte foranstaltninger. Kommunerne
varetager i deres afgarelser bl.a. hensynet til stgjpavirkede naboer, og der kan med dette regelsat
fastseettes vilkar, der nedbringer de stgjende aktiviteter ud fra dette hensyn.

Banedanmark har mulighed for at bede transportministeren om at tilsidesette vilkar og som
konsekvens kompensere borgerne efter jernbanelovens §8 37 a og 37 b (og elektrificeringslovens 8§
14 aog 14 b).

For en nermere beskrivelse af geldende ret henvises til pkt. 2.1.1. i lovforslagets almindelige
bemarkninger.

Det foreslas, at der skabes hjemmel i jernbaneloven til at jernbanen fortsat kan fornyes og
vedligeholdes som i dag samtidig med at den daglige togdrift kan opretholdes og uden at
omkostningerne til jernbanen vokser yderligere, samtidig med at der sa vidt muligt i forhold til stgj
tages hensyn til naboer til jernbanen. | stedet for de almindelige miljgregler indsettes en almen
geldende stgjbestemmelse, der geelder for infrastrukturarbejder, herunder anlaegs-, vedligeholdelse-
og fornyelsesprojekter og arbejdspladser mv. samt rangerings-, opstillings- og servicearealer i
forbindelse med togdriften ind i jernbaneloven. Lovforslaget vil kunne suppleres af jernbanelovens §
37 a og 8§ 37 b, hvis betingelserne i disse bestemmelser er opfyldt, hvilket serligt er rettet mod
nyanlagsprojekter.

Det er ikke med forslaget tilteenkt at andre pa de eksisterende kompetenceforhold i forhold til
fastsaettelse af talegreenser for stgj, der varetages af domstolene og i visse tilfelde af
ekspropriationskommissionerne. Ekspropriationskommissionerne er uafhangige instanser, der efter
bemyndigelse fra transportministeren behandler forslag om ekspropriation og fastseetter erstatning for
de ekspropriationer, som foretages i henhold til reglerne for ekspropriation.
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Med forslaget til jernbanelovens 8§ 37 c, stk. 1, foreslas det, at transportministeren kan udpege
arbejdspladser og faste arbejdsbaser knyttet til statens jernbaneinfrastruktur, hvor lov om
miljgbeskyttelse og regler vedrarende stgj udstedt i medfar heraf ikke finder anvendelse.

Transportministeren vil saledes med denne bestemmelse have bemyndigelse til at udpege
arbejdspladser og faste arbejdsbaser, hvor lov om miljgbeskyttelse og regler vedrgrende stgj udstedt
I medfer heraf ikke finder anvendelse. Transportministeren vil have mulighed for lgbende at endre
pd de udpegede arbejdspladser og faste arbejdsbaser. Der er ikke formkrav til, hvordan
transportministeren traeffer beslutning om udpegning af arbejdspladser og faste arbejdsbaser.

Med forslaget til jernbanelovens § 37 c, stk. 2, foreslas det, at for de udpegede arbejdspladser og faste
arbejdsbaser, jf. forslaget til jernbanelovens § 37 c, stk. 1, gelder ingen gvre stgjgrenser i
dagperioden kl. 07.00-18.00 og i aftenperioden kl. 18.00-23.00. For natperioden kl. 23.00-07.00 ma
stajen, som en bolig udsattes for ved bopalens mest stgjbelastede bygningsfacade, ikke overstige 70
dB. Stgjbelastningen pa maksimalt 70 dB vil i overensstemmelse med fast praksis beregnes som det
&kvivalente stgjniveau i dB, hvilket er en middelvardi over en halv time af det varierende stgjniveau.

Den foreslaede bestemmelse i stk. 2 skal ses i sammenhang med den foreslaede bestemmelse i stk.
4, hvorefter infrastrukturforvalteren sa vidt muligt skal sgge at begraense stgjen fra arbejdspladser og
faste arbejdsbaser.

Stgjgreensen for natperioden er fastsat af hensyn til at begraense stgjen i natperioden. | dag- og
aftenperioden ma naboer til jernbanen tale, at der ikke generelt fastsattes en gvre stgjgraense.

Med forslaget til jernbanelovens § 37 c, stk. 3, foreslas det, at transportministeren til et konkret projekt
kan give dispensation for stgjgreensen, jf. forslaget til jernbanelovens § 37 c, stk. 2, af hensyn til
vasentlige trafikale, anleegstekniske, sikkernedsmaessige forhold, eller hvis det er serligt ngdvendigt
af hensyn til projektets fremdrift og gkonomi.

Det kan for eksempel vere i de situationer, hvor hensynet til trafikafviklingen tilsiger, at der
dispenseres for den gvre stgjgraense i den foreslaede regel i jernbanelovens § 37 c, stk. 2.

Transportministeren vil bade kunne bestemme at dispensere generelt eller i forhold til mere konkrete
eller lokale forhold. Dispensationen vil kunne tidsbegraenses.

Der er ikke formkrav til, hvordan transportministeren treeffer beslutning om en dispensation efter den

foresldede stk. 3. Der vil saledes ikke skulle foreligge en ansggning forinden, og det vil ikke
ngdvendigvis skulle ske ved udstedelse af en bekendtgarelse.
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Det forudsattes, at ved transportministerens bestemmelser om dispensation tages der stilling til, om
dispensationen er saglig, proportionel, i overensstemmelse med grundlovens § 73 om ekspropriation,
de naboretlige regler og lovgivningen i gvrigt. Lov om miljgbeskyttelse og regler udstedt i medfar
heraf finder ikke anvendelse pa stgj omfattet af transportministerens bestemmelse om dispensation
efter den foreslaede bestemmelse.

Med forslaget til jernbanelovens § 37 c, stk. 4, foreslas det, at infrastrukturforvalteren sa vidt muligt
skal sgge at begraense stgjen fra arbejdspladser og faste arbejdsbaser.

Det forudsattes hermed, at infrastrukturforvalteren sa vidt mulig tilretteleegger arbejder med mindst
mulig gene for naboer til arbejdspladser og faste arbejdsbaser for gje. | praksis kan det dog ofte veere
vanskeligt at holde sig under, hvad der normalt anses for at veere talelige stgj- og vibrationsgraenser.
Der er begraeensede muligheder for at bruge mindre stgjende arbejdsprocesser, og arbejdet ma pa grund
af jernbanens placering i visse tilfelde udferes taet pa boligomrader. Hertil kommer, at nogle typer af
stgjende arbejder skal gennemfares i tidsmassig sammenhang og saledes ikke kan stoppes ved
almindelig arbejdstids ophgr. Derudover er det ngdvendigt at tage hensyn til afviklingen af
togtrafikken ved planlegningen af arbejderne. Der kan derfor opsta behov for, at visse arbejder
gennemfgres uden for dagtimerne. Sarligt vedligeholdelsesarbejder og mindre fornyelsesarbejder vil
som regel skulle udferes om natten af hensyn til sporsperringer.

Med forslaget til jernbanelovens § 37 d, stk. 1, foreslas det, at transportministeren kan udpege starre
infrastrukturarbejder, hvis primare formal er at opretholde statens jernbaneinfrastrukturs
funktionalitet, hvor lov om miljgbeskyttelse og regler vedrgrende stgj udstedt i medfar heraf ikke
finder anvendelse.

Banedanmark udfgrer en rekke anlagsprojekter om aret, som medfarer stgjende anlaegsarbejder.
Anlagsprojekter er defineret i jernbanelovens 8 3, stk. 2, nr. 3. Banedanmark gennemfarer
starstedelen af starre infrastrukturarbejder med hjemmel i jernbaneloven og elektrificeringsloven og
skal som reglerne er i dag overholde de stgjregler, der fglger af miljglovgivningen.

Det foreslas, at transportministeren saledes med denne bestemmelse vil have bemyndigelse til at
udpege starre infrastrukturarbejder, hvor lov om miljebeskyttelse og regler vedrgrende stgj udstedt i
medfer heraf ikke finder anvendelse. Transportministeren vil have mulighed for lgbende at &ndre pa
de udpegede starre infrastrukturarbejder. Der er ikke formkrav til, hvordan transportministeren
treeffer beslutning om udpegning af starre infrastrukturarbejder.

Det forudsettes, at transportministeren vil udpege sterre infrastrukturarbejder under hensyn til
trafikale, anleegstekniske, sikkerhedsmassige forhold, eller hvis det er serligt ngdvendigt af hensyn
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til et stgrre infrastrukturarbejders fremdrift eller gkonomi. For 2026 er der pa tidspunktet for
lovforslaget planlagt 15 starre fornyelsesopgaver.

Det forudseettes ligeledes, at der ved transportministerens bestemmelser om udpegning af sterre
infrastrukturarbejder tages stilling til, om udpegningen er saglig, proportionel, herunder i
overensstemmelse med grundlovens 8 73 om ekspropriation og de naboretlige regler.

Med forslaget til jernbanelovens & 37 d, stk. 2, foreslds det, at der for de udpegede
infrastrukturarbejder, jf. forslaget til jernbanelovens 8§ 37 d, stk. 1, ikke geelder nogen gvre stgjgreense.

Den foreslaede bestemmelse i stk. 2 skal ses i sammenhang med den foreslaede bestemmelse i stk.
3, hvorefter infrastrukturforvalteren sa vidt muligt skal sgge at begrense stgjen fra
infrastrukturarbejder.

Med forslaget til jernbanelovens § 37 d, stk. 3, foreslas det, at infrastrukturforvalteren sa vidt muligt
skal sgge at begranse stgjen fra infrastrukturarbejder. For en nermere beskrivelse af § 37 d, stk. 3
henvises til de specielle bemarkninger til lovforslagets § 37 c, stk. 4.

Med forslaget til jernbanelovens § 37 e, stk. 1, foreslas, at infrastrukturforvalteren kan udfere
planlagte og akut opstaede vedligeholdelsesarbejder samt mindre fornyelsesprojekter, som har til
formal at opretholde statens jernbaneinfrastrukturs funktionalitet, hvor lov om miljgbeskyttelse og
regler vedrgrende stgj udstedt i medfar heraf ikke finder anvendelse.

Det foreslas med denne bestemmelse, at ved infrastrukturforvalterens planlagte og akut opstaede
vedligeholdelsesarbejder samt mindre fornyelsesprojekter, som har til formal at opretholde statens
jernbaneinfrastrukturs funktionalitet, finder lov om miljgbeskyttelse og regler vedrgrende stgj udstedt
i medfar heraf ikke anvendelse.

Infrastrukturforvalteren udfgrer mange vedligeholdelsesarbejder om aret, hvoraf en del opstar akut,
og hvor lovgivningen for anmeldelse af sadanne arbejder derfor reelt ikke kan overholdes.
Vedligeholdelsesarbejder har ofte karakter af lgbende og mindre punktvist arbejde pa jernbanen af
kortere varighed, hvor der udfares reparationer eller udskiftes dele for at opretholde banedriften.
Arbejdet er ofte af fa dage op til syv dages varighed og som regel pa samme lokation. Hertil kan der
komme vedligeholdelsesarbejder, som opstar akut. Vedligeholdelsesarbejder bliver samtidig ofte
replanlagt og flyttet i tid, hvilket vanskeligger planlegningen og koordinationen op mod
kommunerne. Arbejdet er forbundet med usikkerhed, da opgaven ikke kan defineres fuldt ud pa
forhand. Det geelder sarligt, nar der er tale om fejlretning eller tilstandsopgaver, hvor omfanget ikke
fuldt ud kan afdeekkes. Vedligehold kan udfgres enten om dagen, fx nar det handler om grent
vedligehold, arealer op til jernbanen, eftersyn og sikringsopgaver, som ikke kreaever, at sporet er
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speerret, eller i togfrit interval, dvs. fra sidste tog i aftenkareplanen til farste tog den efterfglgende
dag. Hovedparten af opgaverne udfgres om natten, da de kun kan udferes ved sporsperring. Der kan
Igbende opsta mere akutte opgaver end de planlagte eller opsta uforudsete forhold, som indebeerer
omlagning af opgaver. Der er en reekke vedligeholdelsesopgaver, som enten udfgres pa lokationer,
hvor der er langt til naboer, eller som ikke medfarer generende stgj. En del arbejde relateret til
vedligeholdelses- og fornyelsesarbejder samt anlegsarbejder udfgres ogsa pa Banedanmarks faste
arbejdspladser, ligesom pasatningssteder bruges som en del af arbejderne.

Med forslaget til jernbanelovens § 37 e, stk. 2, foreslas det, at der for infrastrukturarbejder, jf.
forslaget til jernbanelovens 37 e, stk. 1, ikke geelder en gvre stgjgraense, hvis infrastrukturarbejdet
kan holdes inden for syv sammenhzangende dggn pa samme lokation. Uden for denne periode geelder,
medmindre transportministeren giver dispensation i medfer af forslaget til jernbanelovens § 37 e, stk.
4, for de stgjgreenser, der fglger af lov om miljebeskyttelse og regler vedrgrende stgj udstedt i medfar
heraf.

Det forudsattes, at en lokation er et afgreenset omrade pa omkring 100 sammenhzangende meter.
Flyttes arbejdet leengere end det, vil der veere tale om en ny lokation.

Der kan fx veere tale om en freesekampagne pa flere uger, som flytter sig rundt i landet eller en
knusningskampagne med fa dage pa samme lokation, men flere dage pa en streekning, og som dermed
falder inden for forslaget til § 37 e, stk. 1. Der kan ogsa vere tale om feldning af treeer om natten,
hvor de trafikale regler gar det umuligt at feelde i dag- og aftentimerne. Men der kan ogsa vere tale
om andet vedligeholdelses- og fornyelsesarbejde.

Det afggrende er, om arbejdet er planlagt til at vare op til syv sammenhangende dggn pd samme
lokation. Uforudsete forsinkelser mens arbejdet pagar, som forleenger arbejdet ud over de syv
planlagte dage medfarer ikke, at der skal gives dispensation for stgjgraenserne.

Forslaget skal ses i sammenhang med forslaget til jernbanelovens § 37 e, stk. 1, hvorefter der er i
omegnen af 52.000 arlige opgaver, hvor det dog ikke er alle opgaverne, som kan betegnes som
stgjende, og hvor mange af opgaverne er kortvarige med langt til neermeste nabo.

Med forslaget til jernbanelovens § 37 e, stk. 3, foreslas det, at arbejdssteder, der er knyttet til eller
benyttes i relation til arbejderne i forslaget til jernbanelovens § 37 e, stk. 1, og maskiner, der er
placeret pa faste og midlertidige arbejdsbaser, som benyttes til udkerende arbejder i relation til
forslaget til jernbanelovens § 37 e, stk. 1, er omfattet af forslaget til jernbanelovens 8§ 37 e, stk. 1, 2,
4 0g 5.

52



Udkast

Det betyder, at de omhandlede arbejdssteder og maskiner pa faste og midlertidige arbejdsbaser vil
veere undtaget lov om miljgbeskyttelse og regler vedrarende stgj udstedt i medfer heraf, og at der
ikke geelder en gvre stgjgraense, hvis selve infrastrukturarbejdet pa samme lokation kan holdes inden
for syv sammenhangende dggn, og maskinerne kgrer ud fra de faste baser. Det kan fx veere tilfeldet
i forbindelse med landsdaekkende kampagner, hvor maskinerne typisk er placeret pa en arbejdsbase i
en lengere periode og karer ud derfra, men i gvrigt bevaeger sig fra lokation til lokation mens de
maler/freeser/justerer.

Herunder finder forslaget til jernbanelovens § 37 e, stk. 4, om dispensation anvendelse, ligesom det
falger af forslaget til jernbanelovens § 37 e, stk. 5, at infrastrukturforvalteren sa vidt muligt skal sgge
at begraense stgjen fra vedligeholdelse og akut opstaede infrastrukturarbejder.

Med forslaget til jernbanelovens § 37 e, stk. 4, foreslas det, at transportministeren til et konkret projekt
kan forleenge perioden med ingen gvre stgjgraense, jf. forslaget til jernbanelovens § 37 e, stk. 2, af
hensyn til veesentlige trafikale, anleegstekniske, sikkerhedsmassige forhold, eller hvis det er seerligt
ngdvendigt af hensyn til projektets fremdrift og gkonomi.

Det kan for eksempel veere i de situationer, hvor der i et konkret projekt er et hensyn til
trafikafviklingen, der tilsiger, at tidsperioden pa syv sammenhangende dggn pa samme lokation
forlaenges.

Der er ikke formkrav til, hvordan transportministeren treeffer beslutning om en dispensation efter
forslaget til jernbanelovens § 37 e, stk. 4.

Det forudsattes, at ved transportministerens bestemmelser om dispensation tages der stilling til, om
dispensationen er saglig, proportionel, i overensstemmelse med grundlovens § 73 om ekspropriation,
de naboretlige regler og lovgivningen i gvrigt. Lov om miljgbeskyttelse og regler udstedt i medfar
heraf finder ikke anvendelse pa stgj omfattet af transportministerens bestemmelse om dispensation
efter den foreslaede bestemmelse.

Med forslaget til jernbanelovens § 37 e, stk. 5, foreslas det, at infrastrukturforvalteren sa vidt muligt
skal sgge at begraense stajen fra vedligeholdelse og akut opstaede infrastrukturarbejder.

For en nermere beskrivelse af 8 37 e, stk. 5 henvises til de specielle bemerkninger til lovforslagets
§ 37 ¢, stk. 4.

Med forslaget til jernbanelovens § 37 f foreslas det, at der ikke geelder stgjgreenser i forbindelse med
ladeinfrastruktur til batteritog samt togs rangering, opstilling, opvarmning, nedkgling og service.
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Forslaget skal sikre, at batteritog kan oplades og tog opvarmes, nedkgles, rangeres, opstilles og
serviceres, herunder klarggres, uden at det gar ud over trafikafviklingen pa grund af stgjkrav.

Materiel til brug for bade passager- og godstransport samt arbejdskaretgjer — fx hensatte troljer eller
tog i depotspor far- og efter parkering — kraever sikkerhedsservice far- og efter parkering. Dette er en
naturlig forleengelse af togkarslen, hvorfor stgjen i form af tomgang hgrende til sikkerhedsservice,
herunder karsel til depot, ligeledes foreslas uden stajgraenser, som tilfeldet er i dag for streekningsstg;j,
da stgj i forbindelse med sikkerhedsservice er ngdvendigt for at kunne drifte togtrafikken.

Togoperatgrerne har ngdvendige terminalaktiviteter teet pa bebyggelser. Det gaelder depotomrader,
hvor tog seettes i drift og tages ud af drift og hvor togene klargares til driften, hvilket indebzerer vask
af tog, feekalietsmning, vand- og sandpafyldning, indvendig og udvendig renggring m.v. Disse
aktiviteter er seerligt omfattende om natten, hvor selve togdriften er minimal. Ligeledes geelder det
veerkstedsomrader, hvor aktiviteten er serligt hgj i natteperioden i forbindelse med at tog rangeres til
veerkstedet, seettes i drift og tages ud af drift. Aktiviteterne er ngdvendige for at kunne drive togtrafik,
og det foreslas derfor at fjerne stgjgreenserne for disse aktiviteter.

Til nr. 11-13

Kapitel 7 i jernbaneloven fastsetter sarlige regler om bybaner, herunder krav om

sikkerhedscertifikat, sikkerhedsgodkendelse, ibrugtagningstilladelse, m.v.

Det foreslas at &ndre overskriften i kapitel 7 fra »bybaner« til: »bybanenet og bybaneoperatgrerx.
Det foreslas i § 39, stk. 1, § 39 a, stk. 1, og § 39 b, stk. 1, at »en bybane« a&ndres til: »et bybanenetx.
Det foreslas i § 39 c, stk. 1, at »bybaner« a&ndres til: »bybanenet og bybaneoperatarerx.

De foreslaede andringer er konsekvensrettelser af den foreslaede korrigering i implementering af

markedsabningsdirektivet, jf. pkt. 2.1. i lovforslagets almindelige bemaerkninger.
Til nr. 14
Det foreslas efter kapitel 7 i jernbaneloven at indsette et nyt kapitel 7 a, som omhandler S-banen.

Af § 16, stk. 1, i jernbaneloven fremgar det, at Banedanmark forvalter statens jernbaneinfrastruktur.
Idet DSB for fremtiden skal varetage rollen som infrastrukturforvalter pa S-banen, som er en del af

statens jernbaneinfrastruktur, er det ngdvendigt at der indfares en hjemmel direkte i jernbaneloven,
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der sikrer, at DSB er forvalter af S-banens jernbaneinfrastruktur, og at rammerne for DSB’s
forvalterskab ligeledes fastsaettes.

Med den foreslaede bestemmelse i § 39 d, stk. 1, geres DSB til forvalter af jernbaneinfrastrukturen
pa S-banen. Dette betyder, at DSB er ansvarlig for anlaeg, vedligeholdelse og forvaltning, herunder
trafikstyring, af jernbaneinfrastrukturen pa S-banen. Udgangspunktet kan fraviges ved konkret
fastsatte projekter, hvor andre aktgrer f.eks. ved konkrete anlaegslove kan fa ansvaret for at anleegge

jernbaneinfrastruktur.

Det falger af det foreslaede § 39 d, stk. 2, at transportministeren kan fastsatte regler om DSB’s adgang
til at overdrage opgaver vedrgrende jernbaneinfrastrukturen pa S-banen til Banedanmark, herunder i

forhold til det tekniske drifts- og systemansvar.

Den foreslaede bemyndigelsesbestemmelse i stk. 2 vil blandt andet kunne anvendes til at overdrage
myndighedsopgaver fra DSB til Banedanmark vedrgrende eksempelvis tilladelser til seertransporter
samt gravetilladelser, jf. jernbanelovens § 24. For en naermere beskrivelse af det tekniske drifts- og
systemansvar henvises til lovforslagets almindelige bemarkninger afsnit 2.1.2.

Det foreslas, at der i jernbanelovens § 39 d, stk. 3, indsattes en bestemmelse, der bemyndiger
transportministeren til at fastsaette regler om certificering af Banedanmark til at varetage de opgaver,
som overdrages i medfgr af 8 39 d, stk. 2, herunder regler om certificering, ledelsessystemer,
suspension og tilbagekaldelse. Certificeringen efter stk. 3 vil vere en forudsetning for, at

Banedanmark ma udfare de opgaver, som overdrages til dem i medfer af § 39 d, stk. 2.

Formalet med certificeringen efter stk. 3 er at sikre, at Banedanmark har etableret og implementeret
et ledelsessystem til at handtere opgaver, som DSB kan overlade til Banedanmark at udfgre i medfar
§ 39 d, stk. 2. Disse opgaver er relateret til konventionel infrastruktur pa S-banen. For en uddybning

henvises til de almindelige bemarkninger afsnit 2.1.2.1. 0g 2.1.2.2.
Trafikstyrelsen vil fare tilsyn med, at Banedanmark lever op til kravene i certificeringsgrundlaget.
Til nr. 15

Det folger af jernbanelovens 8 70, stk. 1, at Trafikstyrelsen farer tilsyn med, at indehaveren af et
sikkerhedscertifikat, jf. 8 11, stk. 3, og § 39, et EU-sikkerhedscertifikat, jf. § 11, stk. 3, og § 58, eller
en sikkerhedsgodkendelse, jf. 88 39 b og 59, overholder betingelserne herfor.
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Det foreslds i 8§ 70, stk. 1, at eandre »sikkerhedsgodkendelse, jf. 88 39 b og 59« til
»sikkerhedsgodkendelse, jf. 88 39 a og 59, eller et certifikat, jf. § 39 d, stk. 3,«.

| den geldende bestemmelse fremgar det, at Trafikstyrelsen farer tilsyn med indehaveren af en
sikkerhedsgodkendelse, jf. 8 39 b. Jernbanelovens § 39 b omhandler godkendelse af
jernbaneinfrastruktur og keretgjer pa bybaner. Henvisningen skulle saledes have veret til
jernbanelovens § 39 a, der omhandler sikkerhedsgodkendelser til infrastrukturforvaltere pa bybaner.
Der er saledes tale om en fejl i lovens henvisninger, nar der i § 70, stk. 1, henvises til en
sikkerhedsgodkendelse, jf. & 39 b. Hensigten med den foreslaede @ndring er at rette op pa denne fejl,

séledes at der henvises til den korrekte bestemmelse.

Forslaget om at tilfgje en henvisning til »et certifikat, jf. § 39 d, stk. 3,« er en konsekvens af, at det i
8 39 d, stk. 3, foreslas, at transportministeren kan fastsette regler om certificering af Banedanmark
til varetagelse af opgaver pa S-banen, herunder regler om certificering, ledelsessystemer, suspension
og tilbagekaldelse. Der er ikke tilsigtet en anden &ndring end at sikre, at Trafikstyrelsen fremover
ogsa har hjemmel til at fere tilsyn med, at Banedanmark overholder betingelserne for denne

certificering.

Tilsynet finansieres af virksomhederne selv gennem en afgift, jf. jernbanelovens § 109.

Til nr. 16 (Til § 72)

Det folger af jernbanelovens 8§ 72, 1. pkt., at hvis indehaveren af et sikkerhedscertifikat, jf. § 11, stk.
3, 0g 8§ 39, et EU-sikkerhedscertifikat, jf. 8§ 11, stk. 3, og § 58, eller en sikkerhedsgodkendelse, jf. 88
39 a og 59, ikke opfylder vilkar og betingelser fastsat heri, kan Trafikstyrelsen udstede pabud om, at
denne straks eller inden for en nermere angivet tidsfrist skal foretage de ngdvendige foranstaltninger
for at opfylde disse vilkar og betingelser.

| § 72 foreslas det at @ndre »eller en sikkerhedsgodkendelse, jf. 88 39 a og 59,« til »en
sikkerhedsgodkendelse, jf. 88 39 a og 59, eller et certifikat, jf. § 39 d, stk. 3,«.

Forslaget om at tilfgje en henvisning til »et certifikat, jf. 8 39 d, stk. 3,« er en konsekvens af, at det i
§ 39 d, stk. 3, foreslas, at transportministeren kan fastsette regler om certificering af Banedanmark
til varetagelse af opgaver pa S-banen, herunder regler om certificering, ledelsessystemer, suspension
og tilbagekaldelse. Med forslaget til endring af § 72 kan Trafikstyrelsen udstede pabud til
Banedanmark, hvis Banedanmark ikke opfylder vilkar og betingelser fastsat i Banedanmarks
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certifikat, jf. jernbanelovens § 39 d, stk. 3, om, at denne straks eller inden for en na&rmere angivet
tidsfrist skal foretage de ngdvendige foranstaltninger for at opfylde disse vilkar og betingelser.

Til nr. 17 (Til § 73)

Det fglger af jernbanelovens § 73, stk. 1, at Trafikstyrelsen kan udstede pabud til indehaveren af et
sikkerhedscertifikat, jf. 8 11, stk. 3, og 8 39, et EU-sikkerhedscertifikat, jf. § 11, stk. 3, og § 58, eller
en sikkerhedsgodkendelse, jf. 88 39 b og 59, om, at denne straks eller inden for en naermere angivet
tidsfrist skal foretage de foranstaltninger, der er ngdvendige for at udbedre de forhold, der er
konstateret ved et tilsyn efter § 70, stk. 2.

| § 73, stk. 1, foreslas det at @ndre »eller en sikkerhedsgodkendelse, jf. 88 39 b og 59,« til »en
sikkerhedsgodkendelse, jf. 88 39 a og 59, eller et certifikat, jf. § 39 d, stk. 3,«.

| den geldende bestemmelse fremgar det, at Trafikstyrelsen kan udstede pabud til indehaveren af en
sikkerhedsgodkendelse, jf. 8 39 b. Jernbanelovens 8 39 b omhandler godkendelse af
jernbaneinfrastruktur og keretgjer pa bybaner. Henvisningen skulle saledes have veret til
jernbanelovens § 39 a, der omhandler sikkerhedsgodkendelser til infrastrukturforvaltere pa bybaner.
Der er saledes tale om en fejl i lovens henvisninger, nar der i § 73, stk. 1, henvises til en
sikkerhedsgodkendelse efter jernbanelovens § 39 b. Hensigten med den foreslaede andring er at rette
op pa denne fejl, sdledes at der henvises til den korrekte bestemmelse.

Forslaget om at tilfgje en henvisning til »et certifikat, jf. § 39 d, stk. 3,« er en konsekvens af, at det i
8§ 39 d, stk. 3, foreslas, at transportministeren kan fastsatte regler om certificering af Banedanmark
til varetagelse af opgaver pa S-banen, herunder regler om certificering, ledelsessystemer, suspension
og tilbagekaldelse. Med forslaget til ndring af § 73, stk. 1, kan Trafikstyrelsen udstede pabud til
Banedanmark om, at Banedanmark straks eller inden for en naermere angivet tidsfrist skal foretage
de foranstaltninger, der er ngdvendige for at udbedre de forhold, der er konstateret ved et tilsyn efter
§ 70, stk. 2.

Til nr. 18 (Til 8§ 74)

Efter jernbanelovens § 74, stk. 1, kan Trafikstyrelsen ved konstatering af forhold, der udger en risiko
for jernbanesikkerheden, udstede pabud til indehaveren af et sikkerhedscertifikat, jf. § 11, stk. 3, og
8 39, et EU-sikkerhedscertifikat, jf. § 11, stk. 3 og § 58, eller en sikkerhedsgodkendelse, jf. 8§ 39 b
og 59, om, at denne straks eller inden for en narmere angivet tidsfrist skal foretage de
foranstaltninger, der efter Trafikstyrelsens vurdering er ngdvendige for at udbedre disse forhold. |
pabuddet kan det fastsettes, at driften skal indstilles eller begranses, indtil pabuddet er efterkommet.
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| § 74, stk. 1, foreslas det at @ndre »sikkerhedsgodkendelse, jf. 88 39 b og 59,« til
»sikkerhedsgodkendelse, jf. 88 39 a og 59,«.

| den geeldende bestemmelse fremgar det, at Trafikstyrelsen kan udstede pabud til indehaveren af en
sikkerhedsgodkendelse, jf. 8 39 b. Jernbanelovens § 39 b omhandler godkendelse af
jernbaneinfrastruktur og keretgjer pa bybaner. Henvisningen skulle saledes have veret til
jernbanelovens § 39 a, der omhandler sikkerhedsgodkendelser til infrastrukturforvaltere pa bybaner.
Der er saledes tale om en fejl i lovens henvisninger, nar der i § 74, stk. 1, henvises til en
sikkerhedsgodkendelse efter jernbanelovens § 39 b. Hensigten med den foreslaede &ndring er at rette
op pa denne fejl, sdledes at der henvises til den korrekte bestemmelse.

Til nr. 19

Det fremgar af § 109, stk. 1, i jernbaneloven, at for udfarelse af tilsyn, herunder med EU-
sikkerhedscertifikater, sikkerhedscertifikater og sikkerhedsgodkendelser m.v., jf. 8 70, betaler
jernbanevirksomheder, virksomheder, der er certificerede efter § 11, og infrastrukturforvaltere,
herunder bybaner, en afgift som fastsat i stk. 2-7.

| § 109, stk. 4, fremgar det, at forvaltere af bybaner betaler et arligt grundbelgb pa 65.000 kr. pr.
sikkerhedsgodkendelse og en arlig aktivitetsafgift pd 0,0500 kr. pr. kert togkilometer pa den
pagaldende infrastruktur. Ligeledes fremgar det, at forvaltere af bybaner betaler et arligt grundbelgh
pa 65.000 kr. pr. sikkerhedsgodkendelse og en arlig aktivitetsafgift pa 0,0500 kr. pr. kart togkilometer
pa den pagealdende infrastruktur.

Det foreslas i § 109, stk. 1, at der efter »certificerede efter § 11« indsattes »og § 39 d, stk. 3« samt at
»bybaner« @ndres til: »forvaltere af bybanenet og bybaneoperatgrer«. Ligeledes foreslas det to steder

i § 109, stk. 4, at »bybaner« andres til: »bybanenet«.

Som fglge af den foreslaede andring i lovforslagets § 1, nr. 12, vil Trafikstyrelsen fare tilsyn med
Banedanmarks certificering i medfgr af § 39 d, stk. 3. Ved at indsztte en henvisning til § 39 d, stk. 3,
vil Banedanmarks certificering i medfar af bestemmelsen, blive palagt en afgift, med henblik pa at
belgbet vil bidrage til finansieringen af Trafikstyrelsens tilsyn med Banedanmarks certificering efter
§ 39 d, stk. 3.

Andringen er en konsekvens af den foreslaede nye certificering af Banedanmark, jf. § 39 d, stk. 3.
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De gvrige foreslaede &ndringer i § 109, stk. 1, og i § 109, stk. 4, 1. og 2. pkt., er konsekvensrettelser
af den foresldede korrigering i implementering af markedsabningsdirektivet, jf. pkt. 2.1. i

lovforslagets almindelige bemeerkninger.
Til nr. 20

Efter jernbanelovens § 110 a kan transportministeren fastsette regler om betaling af gebyr for
Banedanmarks beredskabsydelser, kurser og uddannelser og om betaling for opgaver i forbindelse
med tredjepartsprojekter, herunder regler om opkraevning, rentetilskrivning efter renteloven,

rykkerskrivelser m.v.
Det foreslas med @&ndringen til § 110 a, at erstatte »Banedanmarks« med: »infrastrukturforvalteres«

Zndringen er af hensyn til at fremtidssikre lovens ordlyd, sdfremt DSB som forvalter pa S-banen i
fremtiden gnsker at udbyde beredskabsydelser, kurser og uddannelser samt foretage opgaver i

forbindelse med tredjepartsprojekter.
Tilnr. 21

Det fremgar af § 111, stk. 3, at bybaner samt privatbaner, der ikke karer pa jernbaneinfrastruktur pa

det transeuropaiske transportnet (TEN-T-nettet), ikke er omfattet af stk. 2.
Det foreslas i § 111, stk. 3, at »Bybaner« andres til: »Bybaneoperatarer«.

De foreslaede andringer er konsekvensrettelser af den foreslaede korrigering i implementering af

markedsabningsdirektivet, jf. pkt. 2.1. i lovforslagets almindelige bemaerkninger.
Til nr. 22

Ifelge den geeldende 8 112, stk. 2, har transportministeren mulighed for at delegere Trafikstyrelsens,

Banedanmarks eller Havarikommissionens befgjelser i jernbaneloven til andre statslige myndigheder.

Som falge af, at DSB bliver forvalter af S-banen, foreslas det at tilfgje DSB til bestemmelsen i § 112,
stk. 2, saledes at transportministeren ligeledes kan delegere de befgjelser, som DSB er tillagt efter

jernbaneloven, til andre statslige myndigheder.

Til nr. 23
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Det foreslas at indsette et stk. 4 i § 112, som hjemler, at transportministeren kan bemyndige DSB til
at udgve ministerens befgjelser efter jernbaneloven pa S-banen.

Bestemmelsen er tilsvarende § 112, stk. 1, dog med den specificering, at DSB alene kan bemyndiges
til at udgve transportministerens befgjelser efter jernbaneloven i det omfang det bergrer S-banen.
DSB kan derfor ikke bemyndiges efter bestemmelsen, nar det omhandler DSB’s virke uden for S-

banen.

Bestemmelsen indszttes som folge af DSB’s sarlige rolle som bade forvalter og operater pa S-banen.

Til nr. 24

Det fremgar af § 113, stk. 2, i jernbaneloven, at transportministeren, efter at have delegeret
Trafikstyrelsens, Banedanmarks eller Havarikommissionens befgjelser i jernbaneloven til andre
statslige myndigheder efter § 112, stk. 2, fortsat kan fastsatte regler om klageadgang, herunder om
klagefrister, eller om, at afggrelserne eller beslutningerne ikke kan paklages til transportministeren,
som hjemlet i § 113, stk. 1.

Idet der henvises til § 112, stk. 2, hvor DSB i kraft af sit forvalterskab pd S-banen foreslas tilfgjet,
foreslas det ligeledes i § 113, stk. 2, at tilfgje DSB, saledes at transportministerens befajelser efter
stk. 1 tilsvarende gelder, hvis ministeren har bemyndiget andre statslige myndigheder til at udeve
DSB’s befojelser efter jernbaneloven.

Til §2

Tilnr. 1

I henhold til formalet med narvaerende lovudkast skal Lov om DSB &ndres saledes, at DSB far
hjemmel til at kunne veere infrastrukturforvalter pa S-banen.

Det foreslas at indsatte et nyt stk. 4, hvoraf det fremgar, at DSB kan forvalte infrastrukturen pa S-
bane. Bestemmelsen skal ses i forleengelse af den foreslaede § 39 d i jernbaneloven, hvorefter DSB
forvalter jernbaneinfrastrukturen pa S-banen.

Formalet med nzarvaerende lovudkast er at tilpasse lovgivningen til overdragelsen af ansvaret for S-
banen til DSB. Lov om DSB foreslas andre saledes, at DSB far hjemmel til at kunne vere
infrastrukturforvalter pa S-banen. DSB vil i den forbindelse overtage aktiver relateret til S-banen fra
Banedanmark, herunder den konventionelle infrastruktur, ligesom der vil ske overdragelse af berarte
medarbejdere og tjenestemaend.
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Udkast

Bestemmelsen i § 2, stk. 6 rykkes til § 2, stk. 3

Reekkefglgen af bestemmelserne i § 2, stk. 3-7 &ndres som falge heraf.

Tilnr. 2

Det foreslas, at det i § 18 a, stk. 1, i lov om DSB fastszttes, at transportministeren bemyndiges til for
DSB ved ekspropriation at erhverve ret over fast ejendom, herunder i form af rettigheder og
servitutter, der er ngdvendige for anleeg, drift og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur og dertil
knyttede projekter pa S-banen, herunder verksteds- og klargeringsfaciliteter. Ekspropriation sker
efter reglerne i lov om fremgangsmaden ved ekspropriation vedrgrende fast ejendom. Ved
erstatningsfastsattelsen geelder reglerne i § 103 i lov om offentlige veje m.v. DSB afholder alle

omkostninger til ekspropriationer.

Transportministeren vil i medfer af den foreslaede bestemmelse for DSB kunne ivaerksatte
ekspropriation med henblik pa at erhverve rettigheder over fast ejendom, herunder i form af
servitutter, der er ngdvendige for anlaeg, drift og vedligeholdelse af jernbaneinfrastrukturen og dertil
knyttede projekter pa S-banen, herunder vearksteds- og klarggringsfaciliteter. Ekspropriation vil efter
forslaget skulle ske efter reglerne i lov om fremgangsmaden ved ekspropriation vedrgrende fast
ejendom (ekspropriationsprocesloven). Det indebarer, at transportministeren efter de almindeligt
geeldende procesregler i ekspropriationsprocesloven § 12 vil skulle henvise en ekspropriationssag til
behandling ved en ekspropriationskommission. Ekspropriationskommissionen vil efter
ekspropriationsproceslovens regler skulle tage stilling til, og hvorledes ekspropriation kan
gennemfores og i givet fald fastsette erstatning derfor. Dette vil ske i forbindelse med
ekspropriationskommissionens afholdelse af besigtigelses- og ekspropriationsforretninger, som
bergrte  rettighedshavere orienteres om, jf. ekspropriationsproceslovens kapitel 4.
Ekspropriationskommissionens erstatningsafgarelse vil efter ekspropriationsproceslovens regler
kunne indbringes for en taksationskommission, mens sag em ekspropriationsindgrebet vil kunne

indbringes for domstolene.
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Udkast

Det foreslas, at det i stk. 2 fastsattes, at transportministeren kan bemyndige DSB til at udgve
ministerens befgjelser efter stk. 1. Transportministeren vil i medfer af den foreslaede bestemmelse

kunne delegere kompetencen til at ekspropriere i anledning af de i stk. 1 naeevnte projekter pa S-banen.

Til nr. 3-4

Overdragelsen af sektoransvaret til DSB, medfarer at infrastrukturforvalterskabet pa S-bane fremover
skal vaere hos DSB. Dette skal fremga af bestemmelserne om offentlighed i § 19, stk. 1-2.

Den foreslaede tilfajelse til § 19, stk. 1, tydeligger at reglerne om offentlighed ogsa geelder for DSB
som infrastrukturforvalter pa S-banen.

Tilsvarende vil den foreslaede tilfgjelse i § 19, stk. 2, tydeliggare, at reglerne om offentlighed ogsa
galder, hvis DSB’s varetagelse af rollen som forvalter af jernbaneinfrastrukturen pa S-banen, udgves
af et datterselskab.

Til 83

Det foreslas i lovforslagets § 3, stk. 1, at loven traeder i kraft den 1. januar 2026 med henblik p4, at

DSB kan opna sikkerhedsgodkendelse som infrastrukturforvalter per den 1. januar 2027.

Andringsloven vil ikke geelde for Feergerne og Grgnland, da hverken jernbaneloven eller lov om
DSB galder for Feergerne og Grgnland og heller ikke kan sattes i kraft for disse dele af

rigsfeellesskabet.

Det foreslas i lovforslagets § 3, stk. 2, at Banedanmark forbliver infrastrukturforvalter pa S-banen,
indtil Trafikstyrelsen har udstedt sikkerhedsgodkendelse til DSB som infrastrukturforvalter pa S-
banen, jf. jernbanelovens § 39 a, og udstedt certifikat til Banedanmark, jf. jernbanelovens 8 39 d,

stk. 3, som affattet ved denne lovs § 1, nr. 14.

Den foreslaede bestemmelse i § 3, stk. 2, er en overgangshestemmelse, som vedrgrer Fremtidens S-
bane. Hensigten med den foreslaede bestemmelse er at sikre en overgangslasning for varetagelsen
af infrastrukturforvalterskabet pa S-banen i sagsbehandlingsperioden fra den 1. januar 2026 og frem

til en sikkerhedsgodkendelse af DSB og certificering af Banedanmark.
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Udkast

Det foreslas i lovforslagets § 3, stk. 3, at regler fastsat i medfer af jernbanelovens § [xx]

Den foreslaede bestemmelse i § 3, stk. 3, gar det klart, at allerede udstedte bekendtgarelser i medfar
af de opremsede bemyndigelsesbestemmelser fortsat vil have gyldighed, indtil nye bekendtgarelser

udstedes i medfer af de foreslaede bemyndigelsesbestemmelser.

Det er hensigten, at allerede tildelte dispensationer og stgjgraenser fra kommunerne pa igangvaerende
projekter mv. vil blive ophaevet, og fremadrettet vil arbejderne vaere omfattet af forslagets
bestemmelser om stgj, medmindre andet er bestemt ved lov.

Det bemaerkes, at i verserende klagesager om lovligheden af afgarelser, herunder forbud eller pabud
meddelt af kommuner, vil Miljg- og Fedevareklagenavnet efter omstendighederne kunne
feerdigbehandle efter de geeldende regler. Sadanne afgerelser far imidlertid ikke fremadrettet virkning
for gennemfarelse af infrastrukturarbejder med de foreslaede regler.
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