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Resendrerna

Yttrande angaende EU-kommissionens forslag till
andringar i tagpassagerarforordningen om tagbiljetter
(Regulation on Rail Ticketing) RTR (COM)2026 233

Resendrerna

Resendrerna ar Sveriges enda rikstackande riksorganisation for kollektivtrafikanter. Vi finns for att
tillvarata och agera for kollektivtrafikens konsumenter och ar medlem i paraplyorganisationen
Sveriges Konsumenter. Resendrernas ar aven med | EPF - European Passengers Federation och delar
det gemensamma malet: “passengers need a rail system that is safe, reliable, affordable, time-
competitive, comfortable and easy to use”. Resendrernas fraimsta prioritet ar atgarder som kan 6ka
och férbattra tillgangen till palitliga kollektivresor i den utstrackning som behovs for att minst 4 av 10
motoriserade resor i Sverige ska ske med kollektivtrafik senast 2030. For na detta mal, som ocksa ar
ett gemensamt mal for kollektivtrafikbranschen, analyserar vi och tar stallning till forslag pa
lagandringar som ar tankta att starka passagerarnas rattigheter. Vi ar en del av den starka opinion som
anser att det ska vara minst lika enkelt att kopa tagbiljetter for utlandsresor som det &r att kdpa
flygesor. Sjalvklart ar Resenarerna positiva till forbattrade maojligheter att kdpa granséverskridande
tagbiljetter och att fa ersattning nar resan ar forsenad men inte om det samtidigt innebar att utbudet
av kollektivtrafik minskar. Som foretradare for kollektivresenarer kraver vi i forsta hand atgarder som
minskar risken att resan blir forsenad och att antalet resmojligheter 6kar.

Kollektivtrafikens roll

En hogklassig kollektivtrafik bidrar till vdilmaende bade for enskilda manniskor och for samhallet.
Kollektivtrafiken gor det moijligt fér manniskor att pendla till arbete och studier, men ar ocksa viktig
for andra resor. Smidiga pendlingsmdjligheter skapar vidgade arbetsmarknader, driver regional
utveckling samt underlattar vid rekrytering av arbetskraft. Kollektivtrafik bidrar till en jamlik
tillganglighet; individers mojlighet att forflytta sig utan att behdva dga och skota ett fordon. | stader
tar bilen ca halften av all markyta i form av vagar och parkeringar. Nar kollektivtrafik ersatter bil frigors
ytor for manniskan, tradplantering, cykelbanor och attraktiva utomhusmiljoéer. Forutom minskad
olycksrisk for trafikolyckor bidrar kollektivtrafiken till battre folkhalsa eftersom kollektivresenarer i
storre utstrackning an bilister kombinerar sina motorburna resor med att cykla och ga. | Sverige utgor
in- och utrikes flygresande en nastan lika negativ effekt for klimatet som personbilstrafiken. Idag kors
Over 95 procent av kollektivtrafiken pa el och fornybara drivmedel. Varje person som ersatter en bil-
eller flygresa med tag eller buss minskar darfoér utslappen. Reformer som underlattar for
kollektivtrafiktrafik behovs for att omstallningen till fossilfrihet ska ske pa ett rattvist satt. Cirka 80 %
av Sveriges oljeimport anvands inom transportsektorn. Detta beroende av importerad energi gor
Sverige sarbart vid krig och konflikter. En 6kad andel kollektivtrafik minskar behovet av energi for
transporter och starker darmed beredskapen. For att tillvara det positiva med elektrifiering och
minska negativ miljopaverkan &r tag och andra eldrivna sparfordon valdigt effektiva. Taget svarar for
mindre dn en procent av hela transportsektorns utslapp av koldioxid. Det beror pa att tag i Sverige ftill
storsta delen drivs med el. En annan orsak ar att tagen rullar sa latt pa ralsen. Darfor gar det att
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transportera manga passagerare med férhallandevis lite energi. Pa ett tag ryms lika manga resenarer
som pa sex bussar eller nastan 140 bilar. Personbilar har en genomsnittlig vikt pa éver 1700 kilo.
Ytmadssigt ar pendling med spartrafik 60 ganger sa effektivt som med personbil.

1. Overgripande synpunkter

EU-kommissionens forslag till regelandringar har som ett uttalat mal ar att fler manniskor ska vélja tag
framfor andra transportslag. Det finns en ambition att underlatta fér resendrer bade nationellt och
internationellt att hitta och kdpa tagbiljetter, inklusive for resor som kombinerar flera olika
operatorers trafik, och samtidigt foérbattra resendrernas rattigheter. Som féretradare for
kollektivtrafikens konsumenter uppskattar vi givetvis denna ambition, men &r vi angeldagna om att
forstarkta rattigheter kombineras med ett 6kat utbud av tillforlitlig och prisvard tagtrafik. Vi motsatter
oss forslag som riskerar att leda till glesare trafik och mera tréngsel i tagen.

Vid ett forsta paseende kan EU-kommissionens andringsforslag tyckas starka tagresenarernas villkor.
For att forsta det som de facto kan underlatta for tagresande maste dock lagforslagen sattas in i ett
storre perspektiv dar jarnvagens kapacitet och kvalitet samt tagforetagens ekonomi ar viktiga
komponenter fér oss tagpassagerare. Tyvarr ar lagstiftningsforslagen utformade pa ett satt att de kan
leda till 6kade kostnader for tagoperatdrerna som i sin tur kan leda till besparingar som drabbar
resendrer och anstallda i tagtrafiken. Eftersom tagoperatérerna kan ha svart att paverka
kostnadsdkningarna genom en mer effektiv leverans, riskerar lagférslagen sammantaget att leda till
prisdkningar for tagresor, sdmre arbetsvillkor och eventuellt dven forsamringar i utbudet. Dessa
konsekvenser och merkostnader underskattas i Kommissionens konsekvensanalys och 6verskuggar de
beraknade positiva effekterna for resenarerna. Det innebar att lagstiftningsférslagen kan fa helt
motsatta effekter &n ambitionen att gora det mer attraktivt att aka tag.

Lagforslagen innebér i flera delar ett upphavande av avtalsfrineten mellan tagoperatorer och andra
aktorer pa marknaden. Avtalsfrihet anses normalt vara en kommersiell sjdlvklarhet pa éppna
marknader. Samtliga tagoperatorer skulle bli tvungna att tillgdngliggora sitt utbud i andra kanaler, och
vissa tagoperatorer skulle omfattas av tvingande reglering om att sdlja konkurrerande utbud. Det ar
nagot som saknar motsvarighet pa andra transportmarknader och har extremt fa motsvarigheter i
EU-ratten pa andra marknader. Resendrerna menar att alla foretag inom de olika transportslagen ska
behandlas lika, men de nya férslagen innebar generellt en férstarkning av den sarreglering som redan
finns pa jarnvagsomradet jamfort med konkurrerande transportslag som buss och flyg, i stallet for att
gora villkoren mer lika. Det leder till ett simre konkurrenslage for tag jamfort med andra
transportslag. Att genomfora utbyggnad av jarnvagsinfrastrukturen i EU, sarskilt dar det i dag rader
trangsel i tagtrafiken, skulle ha en mycket storre positiv betydelse fér konkurrensen mellan
transportslagen och tagoperatérernas formaga att mota resendrernas behov, jamfort med att reglera
tillgangen till tagbiljetter och hur resendrerna kompenseras for det som brister.

2. Lagforslagen

EU-kommissionens forslag ar uppdelat i tre delar: en ny férordning om tagbiljetter (Regulation on Rail
Ticketing, RTR), en riktad revidering av férordningen om tagpassagerares rattigheter (Rail Passenger
Rights Regulation, RPRR) och en ny férordning om multimodal bokning (Regulation on Multimodal
Booking, RMB).
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EU-kommissionens férslag till andringar i tagpassagerarférordningen (COM)2026 233 Denna
forordning om tagbiljetter inkluderar en delningsskyldighet (sharing obligation) som innebar att alla
jarnvagsforetag maste inga avtal med de online-aterférsaljare som begar det for att visa, lanka, salja
eller distribuera det kompletta utbudet av tagresor. Avtal maste ingas inom 8 manader fran det att
begaran inkommer och ska félja s.k. FRAND-principer (Fair, Reasonable and Non-Discriminatory).

Det ar lovvart att vilja utdka tillgdngligheten pa tagbiljetter, men detta intrang i den kommersiella
avtalsfriheten, som aven skulle reglera avtalsvillkoren, kommer att innebara 6kade resurser for att
hantera nya avtal och en [6pande drift, vilket kan bli sarskilt betungande foér mindre aktorer. Det finns
risker med att inte kunna sdga nej till aterforsaljare som uppfattas som oseridsa. Férordningen
innebar sma mojligheter att neka nagon att bli online-aterforséljare, sa lange man uppfyller
grundlaggande krav pa finansiell stabilitet och exempelvis foljer cybersdkerhetsregler.
Natverkseffekter kan pa sikt leda till framvaxandet av ett fatal stora globala aktorer av online-
aterforsaljare, som darmed kommer att kunna kréva 6kade provisioner av tagoperatérerna.
Delningsskyldigheten medfér dven betydande konsekvenser i kombination med de foreslagna
forandringarna i tagpassagerarforordningen avseende aterforsaljarnas frihet att ocksa kombinera
utbudet fran olika operatorer till s.k. single tickets.

Oavsett 6nskemal maste alla tagoperatorers tidtabeller (avgangar) visas inom 1 ar efter att
forordningen tratt i kraft. Inte i ndgon annan del av transportbranschen finns det ett tvang att sélja
konkurrenters utbud. Det finns ocksa extremt fa exempel pa detta fran andra branscher i EU. Tvanget
ar dessutom dubbelriktat, d.v.s. ingen — inte ens den tagoperator som av nagon anledning inte vill
synas i sin storsta konkurrents kanaler — kommer undan kravet pa visning av alla sina avgangar.
Hanteringen av fler operatorers utbud att noédvandiggora en likriktning av affarsvillkor och biljettyper.
| Sverige kan Sls séljkanaler paradoxalt nog komma att fa en dnnu starkare stéllning. Det ar tveksamt
att vid berakning av ett féretags marknadsandel inkludera transportarbetet fran trafikavtal med
trafikmyndigheter som vunnits i konkurrens, dar operatoren varken dger tagen, bestimmer 6ver
utbud eller biljettpriser, utan egentligen bara bemannar nagon annans tag. EU- kommissionen tycks
dock vara av en annan asikt. Om en tagoperator hamnar 6ver gransen ar det mojligt for denna att
sluta trafikera nagon av de mindre I6nsamma linjerna for att darigenom hamna under 50%-gransen
pa den svenska marknaden, vélja att avsta fran framtida expansioner eller avsta fran att delta i
upphandlingar for att undvika att omfattas av vardskapsskyldigheten. Darmed kan det bli negativa
konsekvenser pa bade utbud och konkurrenstryck.

Skyldigheterna att teckna avtal med tillhérande FRAND-villkor ska enligt férordningen bevakas av en
nationell tillsynsmyndighet. Det ar viktigt att det finns en maojlighet att 6verklaga tillsynsmyndighetens
beslut till nationell domstol. | Sverige bor inte en myndighet som Transportstyrelsen vara sista

instans i att avgéra FRAND- villkoren, exempelvis vad som ar en rimlig provision mellan aterforséljare
och tagoperator. Forordningen inkluderar en regel om bokningshorisont som innebar en skyldighet
for tagoperatorer att gora sina biljetter tillgangliga for férsaljning minst 5 manader fére avgang, om
avgangarna inkluderats i ordinarie tagplan. For resendrerna ar det vanligtvis battre med en langre
tidshorisont, eftersom det gor taget till ett alternativ aven fér dem som vill boka sin resa langt i
forvag. Ett strikt 5-manaderskrav ar dock problematiskt kopplat till att resor bokade i god tid fére
avresa medfor en hogre risk att paverkas av nédvandiga fordandringar i tidtabellen. Dessa férandringar
beror i de flesta fall pa dndrade forutsattningar fran infrastrukturférvaltaren (Trafikverket).
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Regeln tycks bygga pa att det i EU:s nya kapacitetsforordning finns ett krav pa infrastrukturforvaltaren
att tillhandahalla tagplanen 5,25 manader innan den nya tidtabellen ska borja gélla. Men samtidigt
kan infrastrukturforvaltare med endast 4 manaders varsel offentliggéra de kapacitetsbegransningar
som innebér dndrade taglagen och darmed en annan tidtabell &n den som tidigare aviserats. Nu
gallande regler i tagpassagerarférordningen medfor att tagbolagen behover betala ut
forseningsersattning till resenarer och ge assistans vid forsenad resa och taginstallelse. Detta galler
aven nar Trafikverket eller en annan infrastrukturforvaltare initierar ett behov av
tidtabellsforandringar och tagoperatéren informerar resenéren i god tid fore avresa och erbjuder
resendren att omboka eller aterkdpa sin resa. Om kravet pa 5 manaders bokningshorisont kvarstar,
utan att man samtidigt luckrar upp dessa regler i tagpassagerarforordningen, kommer den har typen
av ersattningsberattigade situationer att bli vanligare. Det leder till 6kade kostnader och

en forstarkt konkurrensnackdel jamfort med flyget. Forordningen om flygpassagerares rattigheter
medger att flygbolagen under vissa omstandigheter inte har motsvarande ansvar for ersattning vid
forandringar i tidtabellen, inte ens nar de sjélva initierar sadana fordandringar. | likhet med

regeringen ser Resendrerna att forslagen innebar en omfattande reglering som staller en rad nya krav
pa savil féretag som myndigheter. Overreglering och onddiga krav pa féretag bor undvikas i enlighet
med EU:s forenklingsagenda. Likasa ar det av stor vikt att effekterna ar noga balanserade utifran
huvudsyftet att underlatta resande framfor allt pa langre distanser och 6ver landsgrédnser, och att
reglerna ar hallbara bade pa kort och langt sikt ur ett offentligt-finansiellt perspektiv.

3. Ekonomiska konsekvenser pa EU-niva

Den europeiska branschorganisationen CER (dar 90 % av tagoperatdrerna ingar) har granskat EU-
kommissionens konsekvensanalys och med hjalp av sina medlemsféretag gjort egna berakningar av
de ekonomiska konsekvenserna av forslagen pa EU-niva. Bestammelserna i den féreslagna
férordningen om tagbiljetter férvantas flytta mer av biljettforsaljningen till provisionsbaserade
tredjepartsplattformar, vilket 6kar distributionskostnaderna for jarnvagsforetagen. Typiskt sett kan
det addera 3-10% per biljett. Sammantaget kan det resultera i att, beroende pa antaganden om
provisionsniva och férandrade marknadsandelar, mellan 2,9 och 37,9 miljarder Euro under perioden
2028-2050 flyttas fran europeiska jarnvagsforetag till tredjepartsplattformar, vilka i regel har betydligt
hogre vinstmarginaler an tagoperatorerna.

Forslagen till utokade rattigheter for tagpassagerare riskerar att leda till vasentligt storre
kostnadsokningar fér tagoperatorerna dn vad Kommissionen berdknar. Sammantaget skulle forslagen
i Passenger Package kunna leda till att tagoperatorernas kostnader 6kar med upp till 57 miljarder Euro
for perioden 2028-2050. En betydande andel av dessa kostnader riskerar att foras éver till
resendrerna i form av 6kade biljettpriser. Dessa prisdkningar kan leda till en dampad efterfragan, som
sannolikt dr storre an den 6kade efterfragan som skulle kunna uppnas med en mer anvandarvanlig
biljetthantering. | slutdndan kan det gora att forverkligandet av Kommissionens efterstravansvarda
mal om att flytta resandet till mer hallbara transportslag undermineras.

4. Behov av fortydliganden

Det finns flera saker som behover klarlaggas och analyseras ytterligare i Kommissionens
lagstiftningsforslag, exempelvis:
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Vilken trafik som kan undantas och fran vilka regelverk. Det ar exempelvis oklart vad som ingar
i forordningen om tagbiljetters undantag for “railway services on standalone networks
intended only for the operation of urban or suburban railway services”.

Tagoperatoren pekas alltid ut som ansvarsskyldigt (och ddarmed som den som ska sta
for kompensation), men hur ska detta hanteras nar dess trafik kors pa uppdrag aven
myndighet?

Hur ska man hantera ansvaret fér kompensation till resendren nar en missad anslutning ar
resultatet av att flera pa varandra foljande tagoperatorers tag drabbas av stérningar?

5. Sammanfattning

Resendrerna vidlkomnar att regeringen avser att i EU verka for att reglerna blir andamalsenliga med
ett starkt skydd for resendrer samtidigt som naringsidkares intressen beaktas och att regelverket
utformas sa att det blir tydligt och enkelt att tillampa. Men férandringar i regelsystemen bor sta i
rimlig proportion till de nyttor som de forvantas skapa. Forslagen pa EU-regler far konsekvenser for
nationella och regionala trafiksystem som till betydande del finansieras med regionala skattemedel.
Det riskerar att skapa storre administrativa kostnader, 6ka behovet av kundservice och utbildning,
krava nya IT-system och 6ka kostnaderna for information samt support. Dessa kostnader kommer
ytterst att baras av skattebetalare och regionala kollektivtrafikmyndigheter trots att nyttorna framst
riktar sig mot internationella resendarer. De forslagna regelsystemen 6kar komplexiteten for
tagtrafikanter vilket 4r motsatsen till det Resenarerna efterstravar. Vi anser att det ska bli enklare att
planera for, betala och genomfora sin kollektivresa. En brist i forslaget ar att flera avgérande begrepp
ar otydligt definierade. Sarskilt galler detta begrepp som samlingsbiljett, direktbiljett, transporttjanst,
forbindelse och anslutning. Tva resendrer som sitter bredvid varandra pa samma forsenade tag kan i
praktiken omfattas av helt olika rattigheter beroende pa omstandigheter som de saknar mojlighet att
sjalva forsta. Lagstiftning om passagerarrattigheter maste kunna forstas av resenarer, tagvardar,
kundservicepersonal, trafikledning och trafikforetag. Det far inte krdvas specialistkunskaper eller
juridisk expertis for att forsta vem som ansvarar fér en resa och vilka rattigheter resenaren har. Enligt
tingsratten framstar det inte som otdnkbart att forslagen skulle kunna generera nya tvisteytor mellan
framfor allt resendrer och jarnvagsforetag och darigenom en 6kad maltillstromning till domstolarna.
For gransoverskridande resor med flera jarnvagsforetag skulle Resenarerna foredra en lagstiftning
som gor atagandena inom AJC (Agreement on Journey Continuation) obligatoriska for alla
tagoperatorer, eventuellt med vissa utvidgade ataganden.

Kommissionen utgar fran att starkta passagerarrattigheter kommer att leda till ett 6kat resande och
darmed okade intakter for jarnvagsforetagen. Resenarerna finner inte att det finns tillrackligt
empiriskt stod for detta antagande. Faktorer som trafikutbud, restid, punktlighet, pris och
tillganglighet har betydligt storre paverkan for resenarernas val. Om syftet ar att 6ka jarnvagsresandet
bor atgarder som minskar férseningar och okar kapaciteten prioriteras fore 6kade administrativa
skyldigheter. Det ar viktigare att lagga resurser pa att ta bort orsaker till forseningar jamfort att hoja
ersadttningen nar de uppstar. Nationella infrastrukturférvaltare bor darfor ges ett tydligare ansvar for
att minska stérningarna i jarnvagssystemet. Att forebygga missade anslutningar och instéllda tag ar
mer samhallsekonomiskt effektivt dn att administrera dem i efterhand. Resenarerna avstyrker darfor
forslagen och anser att EU-kommissionen bor aterkomma med andra forslag i dialog med de
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europeiska branschorganisationerna (CER m fl) som gor det enklare och mer attraktivt att vélja tag for
saval gransoverskridande som inhemska resor.

Lund och Lomma den 7 september 2026
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Karin Svensson Smith Marten Zetterman
ordférande, Resenarerna vice ordf, Resenédrerna



