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Svensk Kollektivtrafiks remissvar avseende forslag till andringar i EU:s
tagpassagerarforordning (kopplat till "Passenger Package")

Svensk Kollektivtrafik valkomnar ambitionen att underlatta for resenarer att kopa
genomgaende biljetter och att starka mojligheterna att resa med kollektivtrafik Gver
nationsgranserna inom Europa. En val fungerande marknad for internationella tagresor
kan bidra till att starka jarnvagens konkurrenskraft och bidra till ett mer hallbart
transportsystem.

Samtidigt maste ny reglering vara proportionerlig, kostnadseffektiv och praktiskt
genomforbar. De foreslagna atgarderna behover sta i rimlig proportion till de nyttor som
de forvantas skapa. Forslaget riskerar i sin nuvarande utformning att medfora betydande
administrativa kostnader och komplexitet for kollektivtrafikbranschen, sarskilt for
regional samhallsfinansierad trafik, samtidigt som antalet resenarer som berdrs av de
nya rattigheterna forefaller vara mycket begransat.

Svensk Kollektivtrafik avstyrker darfor delar av forslaget i dess nuvarande utformning och
anser att flera centrala delar behdver omarbetas. Svensk Kollektivtrafik ser fram emot en
fortsatt dialog med Regeringskansliet under de forhandlingar som nu inleds pa EU-niva.

Forslagets samhallsekonomiska nytta ar inte tillrackligt visad

Kommissionen utgar fran att starkta passagerarrattigheter kommer att leda till ett 6kat
resande och darmed 6kade intakter for jarnvagsforetagen. Svensk Kollektivtrafik anser
att det saknas empiriskt stdd for detta antagande.

Liknande pastdenden framfordes vid inforandet av de nuvarande
passagerarrattigheterna for tag, buss och sjofart, utan att nagot tydligt orsakssamband
mellan starkt lagstiftning och 6kat resande kunnat pavisas. Faktorer som trafikutbud,
restid, punktlighet, pris och tillgadnglighet ar betydligt mer avgdrande for resenérernas
val. Om syftet ar att 6ka jarnvagsresandet bor atgarder som minskar férseningar och
okar kapaciteten prioriteras fore omfattande administrativa skyldigheter.

Det ar darfor angelaget att den samhallsekonomiska analysen granskas kritiskt. De
berakningar som genomforts underskattar sannolikt de administrativa kostnaderna och
Overskattar nyttorna. Svensk Kollektivtrafik hanvisar till de analyser som genomforts i
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Danmark och som visar betydande osakerheter i de antaganden som ligger till grund for
kommissionens konsekvensbeddmning.

Forslaget star inte i proportion till problemets omfattning

For att bedoma proportionaliteten maste forslagets omfattning sattas i relation till hur
manniskor faktiskt reser.

| Sverige genomfors arligen cirka 1,5 miljarder kollektivtrafikresor. Nastan 99 % av dessa
resor sker inom de regionala kollektivtrafikmyndigheternas trafiksystem.

Branschens resvaneundersokningar visar dessutom att cirka 70 procent av alla resor
skerinom den egna kommunen, omkring 25 procent sker till andra kommuner inom
samma lan, ungefar 95 procent sker inom det egna lanet och dver 93 procent av alla
resor ar kortare an fem mil. Internationella tagresor utgoér darmed en mycket liten del av
det totala resandet.

Samtidigt uppgar tagens punktlighet i Sverige till omkring 90 procent och
resenarspunktligheten till cirka 85 procent. Enligt Kollektivtrafikbarometern upplever
endast omkring 0,5 procent av resendrerna férseningar som overstiger 60 minuter.

Om man utgar fran cirka 27 miljoner utlandsresor per ar, en punktlighet om 75 procent
samt andelen resor med férseningar dver 60 minuter, indikerar en dverslagsberakning att
farre an cirka 4 000 resor per ar skulle kunna omfattas av den typ av situationer som
forslaget framst avser att reglera. Det motsvarar farre an tio resenarer per dagi ett
transportsystem som varje ar hanterar omkring 1,5 miljarder resor.

Mot denna bakgrund framstar det som oproportionerligt att inféra omfattande nya
skyldigheter for samtliga aktdrer inom jarnvagssektorn. Svensk Kollektivtrafik staller sig
darfor tveksam till om det ar forenligt med proportionalitets- och
subsidiaritetsprinciperna att ingripa i den omfattande svenska regionaltagstrafiken for
att 6ka attraktiviteten for en relativt liten grupp resenarer som genomfor langre
internationella tagresor.

Forslaget innebar att EU-regler far direkta konsekvenser for nationella och regionala
trafiksystem som i huvudsak finansieras med regionala skattemedel.

Det riskerar att:

skapa omfattande administrativa kostnader,

oka behovet av kundservice och utbildning,

krava nya IT-system,

oOka kostnaderna fér information och support.
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Dessa kostnader kommer ytterst att baras av skattebetalare och regionala
kollektivtrafikmyndigheter trots att nyttorna huvudsakligen riktar sig mot internationella
resenarer.

Trafik som bedrivs med stod av trafikplikt maste undantas

Svensk Kollektivtrafik anser att ett uttryckligt undantag bor inforas for all trafik som
bedrivs med stdd av trafikpliktsbeslut, det vi i dvriga remissvaret bendmner
samhallsfinansierad kollektivtrafik.

Denna trafik har ett annat syfte an kommersiell fjarr- och internationell trafik. Uppdraget
ar att tillgodose manniskors vardagsresande till arbete, utbildning, vard, service,
fritidsaktiviteter. Det géller oavsett om trafiken bedrivs med buss, tag, pa sarskild bana,
pa jarnvagsspar som delas med kommersiell eller internationell trafik.

| den svenska kollektivtrafiklagens forarbete (med sin grund i EU:s
kollektivtrafikférordning) star mycket tydligt att man ska strava efter liknande regler for
stads/lokal- och regional kollektivtrafik eftersom syftet och &ndamalet med resandet ar
det samma. Att manniskor i dag pendlar langre beror pa regionforstoring, forbattrad
infrastruktur och battre kommunikationer, inte pa att regionerna dvertagit statens eller
marknadens ansvar for ldngvaga fjarrtagstrafik.

Resor inom de regionala kollektivtrafikmyndigheternas trafiksystem skiljer sigi flera
avseenden fran den kommersiella fjarr- och nattagstrafiken. Den regionala
kollektivtrafiken bygger i huvudsak pa zonbaserade biljetter, saknar normalt
platsbokning och ger resendren mojlighet att valja avgang inom biljettens giltighetstid.
Biljettsystemen domineras dessutom av periodbiljetter och tidsbaserade enkelbiljetter
och ar utformade for det dterkommande vardagsresandet till arbete, utbildning och
service. | den kommersiella fjarr- och nattagstrafiken ar forutsattningarna daremot i regel
de motsatta. Dar koper resenaren vanligtvis en biljett for en specifik avgang,
platsbokning ingar normalt och operatéren har kinnedom om vem resenéren ar genom
bokningen. Kundrelationen ar darmed betydligt tydligare och mer direkt &n inom den
regionala kollektivtrafiken och darmed ar ocksa forutsattningarna att hjalpa en resenéar
helt olika.

Om det inte ar mojligt att gora undantaget utifran trafikpliktsbeslut bor atminstone all
lokal och regional trafik enligt EU:s definitioner for sddan trafik undantas.

Sverige bor oavsett reformera det nuvarande undantaget

Den svenska avgransningen som bygger pa en linjeldngd om 150 kilometer har under
lang tid skapat problem.
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EU:s regelverk bygger huvudsakligen pa trafikens funktion: lokal, regional, interregional
och internationell trafik. Sveriges nuvarande modell bygger istallet pa langden hos den
enskilda linjen. Det leder till situationer dar:

e tvaidentiska resor kan omfattas av olika regelverk,
e tva avgdngar pa samma stracka kan omfattas av olika regler,

e resenarer och personal maste forsta juridiska detaljskillnader som saknar
koppling till resans faktiska funktion.

Sverige bor darfor ersatta dagens avgransning med en modell som ansluter till EU:s egna
funktionella definitioner av lokal- och regionaltrafik eller knyta undantaget till trafik som
bedrivs enligt trafikplikt.

Regelverket riskerar att bli omoijligt att forsta

Svensk Kollektivtrafiks storsta invandning galler regelverkets komplexitet. For varje
revidering blir regelverket mer komplext. Lagstiftning om passagerarrattigheter maste
kunna forstas av resenérer, kundservicepersonal, tagvardar, trafikledning och
trafikforetag. Det far inte kravas specialistkunskaper eller juridisk expertis for att forsta
vem som ansvarar for en resa och vilka rattigheter resenaren har.’

Pa strackan Malmo-Lund kan resenarer sitta i samma tag eller pa samma plattform och
genomfdra exakt samma resa.

Trots detta kan deras rattigheter styras av olika regelverk.
Personal som hjalper resenarer kan behodva avgdra om resenarens rattigheter foljer av:
1. det nyaregelverket for "single tickets" (samlingsbiljetter),
2. dagens regler om genomgaende biljetter ("through tickets"),
3. EU:stagpassagerarforordning,
4. den svenska lagen om kollektivtrafikresenarers rattigheter,
5. paketreselagstiftningen.
For att avgora vilket regelverk som galler maste personalen dessutom veta:
a) var biljetten koptes,
b) om flera transportavtal foreligger,

c) om de aktuella jarnvagsforetagen har samarbetsavtal eller inte,
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d) om taget har paborjat/avslutat sin fard utanfor landets granser,
e) omlinjen ar langre eller kortare an 150 kilometer,

f) om resan inkluderar nattag,

g) omresan Overstiger eller understiger tolv timmar,

h) om biljetten salts tillsammans med andra resetjanster.

Detta ar inte rimligt. Tva resenarer 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. Sannolikt kommer dven situationer uppsta dar
resenarer har bade en samlingsbiljett foljt av en direktbiljett for en kombinerad resa.

Detta motverkar malet om enklare och mer attraktiva tagresor. Vilket vi noterar att
Regeringskansliet i sin faktapromemoria nr 94 betonar vikten av for forslagets framgang.

Otydliga definitioner skapar rattsosakerhet

En central brist i forslaget ar att flera avgdrande begrepp ar otydligt definierade. Sarskilt
galler detta begrepp som samlingsbiljett, direktbiljett, transporttjanst, forbindelse och
anslutning.

For en genomsnittlig resenar ar det i praktiken omojligt att avgora hur manga
transportavtal som ingar for en tagresa A-D som inkopts vid ett och samma tillfalle. En
resendr som kdper en resa i en ekonomisk transaktion far normalt ett kdp, ett kvitto och
ett reseunderlag. Om rattigheterna samtidigt varierar beroende pa bakomliggande
juridiska konstruktioner uppstar betydande risker for missforstand och tvister. Det
kommer vara kollektivtrafikens kundnara personal som kommer f8 mota missnojet och
hantera konflikterna, de inte har radighet dver att l6sa.

Definitionerna bor darfor samlas inledningsvis i forordningen och géras betydligt
tydligare.

Ansvarsreglerna i artikel 12 ar orimliga

Enligt forslaget riskerar det forsta jarnvagsforetag som orsakar en utebliven anslutning
att bli ansvarigt for kostnader och stérningar som uppstar langt senare under resan och
som orsakas av helt andra aktdrer. Detta riskerar att skapa orimliga situationer.

Exempel:
o Tagforetag A ar 10 minuter forsenat till station A pa grund av ett sparledningsfel.
e Resenaren missar sitt byte till Tagforetag B

o Nasta avgang med Tagforetag B drabbas av lokfel och blir tva timmar sen.
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e Resenadren missar dagens sista forbindelse hos Tagforetag C och behover
hotelldvernattning.

Det framstar inte som rimligt att Tagforetag A ska bara det ekonomiska ansvaret for
kostnader som uppstatt hos andra aktorer flera timmar senare. Ansvar bor folja faktisk
radighet 6ver den handelse som orsakat stérningen.

Nar sedan resan fullbordats och resenaren vill erhalla forseningsersattning, vem ska den
stalla anspraket till och hur ska kostnader for administration och ersattning fordelas
mellan tagforetagen?

Det behover ocksa fortydligas att Artikel 12.2 innebar att force majeure galler for dessa
resor.

Vad galler Artikel 12.6 Det ar rimligt att tagforetag, saljstalle etc far delegera denna
uppgift till den externa part som utfor uppgiften bast. Tex nattetid rimligen ett neutralt
callcenter an battre losning an att anlita en resebyra eller annat jarnvagsforetag. Detta
lar vara bade mer kostnadseffektivt och dven hindra snedvridande konkurrens mellan
parter i branschen.

Sambhallsfinansierad kollektivtrafik borde inte fungera som resebyra for
langvaga resor

Svensk Kollektivtrafik vill sarskilt att framhalla det orimliga i att regionalt finansierad
kollektivtrafik forvantas agera resebyra at langvaga resenarer. En regional
kollektivtrafikmyndighet kan exempelvis erhalla nagra fa kronor i biljettintakt for en
regional delstracka. Om samma resa ingar i en lang internationell resa riskerar den
regionala aktoren anda att behova satta upp och drifta nya administrativa system:

e ge detaljerad reseinformation for hela resan

e bokaom resenaren,

e ordna alternativ transport,

e hantera kundarenden,

e bista med kost och logi

e utbilda personal och skapa och uppratthalla rutiner

Detta trots att mycket fa resenéarer sannolikt kommer att omfattas av de nya reglerna. |
praktiken kan regionala skattemedel darmed anvandas for att hantera konsekvenser av
exempelvis infrastrukturfel som ligger hos statliga infrastrukturforvaltare eller problem i
kommersiell fjarrtrafik. Det kan knappast vara syftet med det regionala
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kollektivtrafikuppdraget. Man bor istallet 6vervaga om ansvaret ska laggas pa saljande
part som enda kontaktpunkt vad galler fragor som beror flera led i resekedjan.

Andra identifierade oklarheter. Hur tdnker man sig att kommunikationen och
informationen ska na saljstallena rérande férandringar och uppdateringar fran
forsaljningstillfallet till avresetillfallet? Hur tdnker man sig att regelverket ska galla for
resor som innehaller tre tagforetag dar tva har samarbetsavtal med varandra men inte
det tredje? Hur tanker man sig att regelverket ska galla for resor som innehaller tre
delstrackor med olika tagforetag dar séljkanalen felaktigt biljetterat med en for kort
bytestid for det andra bytet och det ar tagforetaget pa den forsta delstrackan som fatt en
forsening och ska hjalpa resenaren framat?

Resplus ger redan ett starkare skydd an forslaget

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna deltar sedan mer an trettio ari den svenska
Resplus-samverkan. Resplus erbjuder redan kombinerade resor mellan flera trafikslag
(inte bara tag), bred forsaljning genom etablerade distributionskanaler, kom-fram-
garanti, samordnad kundservice och anslutningar till cirka 50 000 hallplatser.

Svensk Kollektivtrafik anser att Sverige bor varna Resplusmodellen och sakerstalla att ny
EU-lagstiftning inte underminerar ett val fungerande nationellt system och
samverkansmodell. For svenska resenérer ger Resplus i manga fall ett starkare och mer
heltackande skydd an det nu foreslagna regelverket.

Infrastrukturbrister ar den huvudsakliga orsaken till problemen

Om malet ar att forbattra resenarernas situation bor prioritet ges at atgarder som
minskar antalet forseningar och installda avgangar.

De flesta storre forseningar och installda tagavgangar orsakas av brister i
infrastrukturen, kapacitetsproblem, planeringsstorningar och andra externa handelser
som ligger utanfor trafikforetagens kontroll.

Nationella infrastrukturforvaltare bor darfor ges ett tydligare ansvar for att minska
stérningarna i jarnvagssystemet. Atgérder for 6kad punktlighet ger sannolikt betydligt
storre samhallsnytta an omfattande nya administrativa regler for ett begransat antal
resor. Att forebygga missade anslutningar ar nadstan alltid mer samhallsekonomiskt
effektivt &n att administrera dem i efterhand.

Avslutande bedomning

Svensk Kollektivtrafik stoder malet att forbattra mojligheterna till internationella tagresor
och sammanhangande biljettlosningar i Europa. Samtidigt maste ny lagstiftning vara
proportionerlig, praktiskt genomforbar och skapa ett mervarde som star i rimlig relation
till de kostnader som uppstar for resenéarer, trafikforetag, regionala
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kollektivtrafikmyndigheter (RKM), kommuner och skattebetalare. Forslaget innebar
omfattande administrativa, juridiska och ekonomiska konsekvenser for ett mycket stort
antal aktorer samtidigt som antalet resenarer som i praktiken forvantas omfattas av de
nya rattigheterna ar mycket begransat. Forslaget riskerar dessutom att skapa ett

regelverk som ar sa komplext att det blir svart for bade resenérer och personal att forsta
och tilldmpa. Sammantaget bedomer Svensk Kollektivtrafik att forslagets konsekvenser
for regional kollektivtrafik inte ar tillrackligt belysta och att kostnaderna riskerar att

Overstiga de nyttor som kan forvantas uppnas.

Sverige bor darfor verka for att

all trafik som bedrivs med stod av trafikpliktsbeslut undantas fran férordningen,
alternativt sakerstalla att all lokal och regional trafik enligt EU:s definitioner
undantas alternativt starka det svenska undantaget for regional kollektivtrafik,

varna den svenska Resplusmodellen,
verka for tydligare definitioner och ansvarsfordelning,

sakerstalla att regelverket forenklas sa att resenarer och personal faktiskt kan
forsta sina rattigheter och skyldigheter.

| sin nuvarande form riskerar det att:

skapa oproportionerliga kostnader,
forsvara for regional kollektivtrafik,

leda till otydligt ansvar,

skapa betydande tilldmpningsproblem,

minska snarare dn Oka forstaelsen for passagerarnas rattigheter.

SVENSK KOLLEKTIVTRAFIK

JOHAN WADMAN
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