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Svensk Kollektivtrafiks remissvar Ds 2022:23 EU:s nya
tagpassagerarforordning

Svensk Kollektivtrafik &r bransch- och intresseorganisation fér de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och ldnstrafikbolagen i Sverige. Ett normal8r gérs mer &n
1,7 miljarder resor i v8ra medlemmars trafik, vilket motsvarar 99 % av landets busstrafik
och 88 % av landets persont8gstrafik. Kollektivtrafiken leder i dag arbetet mot ett
fossilfritt transportsystem. Den upphandlade busstrafiken drivs i dag till 6ver 92 procent
av férnybara drivmedel eller el. Sp8rvagns- och tunnelbanetrafiken drivs helt med el och
t8gtrafiken drivs ndstan helt med el. V8ra medlemmar ansvarar ocks§ helt eller delvis for
fardtjanst, riksfardtjénst, sjukresor och skolskjuts.

Sammanfattning av forslaget

En ny tdgpassagerarférordning trader i kraft 2023, férordningen ger utrymme for
respektive land att géra undantag fran vissa regler och for viss typ av tdgverksamhet.
Férordningen ar tillsammans med busspassagerarférordningen tatt kopplade till
avgransning och reglering i den svenska lagen om kollektivtrafikpassagerares rattigheter
varfor aven forslaget tar stédllning till vissa férandringar som kan behéva géras i denna
och andra svenska lagar.

Sammanfattning av remissvaret

* Den svenska lagen maste komma narmare de europeiska
passagerarférordningarna. Fler 8tgarder &n de foreslagna &r bade méjliga och
nédvandiga for att 6ka enkelhet och trygghet for resendaren och skapa en
rationellare och kostnadseffektivare verksamhet for trafikféretagen.

* Ersatt 15-mils gransen med nagot som motsvarar EUs funktionella
avgransningar mellan lokal/regional trafik. Det forenklar fér b&de resenérer och
trafikféretag och det ar narmare férordningens anda &n nuvarande svenska
tolkningen.

* Utpeka stationsansvariga for att dka trygghet och effektivitet pa stationerna
* Stall lagkrav pa infrastrukturansvariga och stationsansvariga att leverera den
information som kravs i § 7 i lag om kollektivtrafikresenarers rattigheter.

* Bredda Konsumentverkets roll som radgivande for trafikforetagen

* Stark regressratten sa att den som orsakar férseningar och instélld trafik ocksa
far ta de fulla konsekvenserna som uppstar fér verksamheten och kunderna

Kollektivtrafikens forutsattningar

Vi hade dnskat att departement istallet for att enbart éverflytta tvingande
lagforandringar fran EU, som i detta forslag, faktiskt tagit erfarenhet frén
branschen och de utvérderingar som gjort bland annat i riksdagen i dessa fragor
sedan de berérda regelverken inférdes. Riksdagens utredningstjanst ambitiésa
rapport fran 2021 lyfter bland annat de svarigheter som finns kring att informera
om lagen, den sammanblandningsrisk som finns fér resenarer i kombination med
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EUs fardmedelsuppdelade rattighetsforordningar samt de brister lagen har i att
skapa bra forutsattningar for trafikféretagen att ge den trafikinformation som
lagen kréver till resenédrerna. Rapporten visar ocksa att Sverige &r ensamma
inom EU om att ha infért sa I18ngtgdende krav vid sidan om EUs
passagerarattsforordningar.!

Resendrerna och kollektivtrafikens aktérer verkar pd en avreglerad marknad,
man kan med olika trafikféretag och varumarken ta sig mellan A och B. Viss
trafik bedrivs av kommersiellt agda aktérer, annan trafik bedrivs kommersiellt av
statligt dgda aktdrer och slutligen den stora merparten av kollektivtrafiken i
Sverige -bade sett till antal resor, resenarer eller personkilometer- kommer till
stdnd genom de regionala kollektivtrafikmyndigheternas RKM) férsorg. RKM &r
myndigheter som genom lag fatt i uppdrag att verka for att nd samhallsmal och
skapa samhéllsnytta. Dvs inte med ett primart mal att som ett kommersiellt
bolag ga8 med maximera vinst. I uppdraget ingar att se till att medborgarna har
en god tillganglighet och kollektivtrafikférsérjning och att aven stationer,
bytespunkter och fordon har en god tillganglighet. Enligt Trafikanalys statistik
gjordes 1,7 miljarder resor i RKMs kollektivtrafik 2019. Det motsvarar 99% av
gjorda bussresor och 88% av gjorda tagresor i landet. De olika RKM:erna
organiserar sin trafik efter de lokala och regionala behov och foérutsattningar som
finns, dvs turtathet, linjelangder och fardmedel varierar. Gemensamt fér RKMs
erbjudande till resenérerna ar att det bygger nédstan undantagsldst pa att en
betald biljett ger tillgdng till ett helt nat av kollektivtrafik (inom en zon och med
en definierad tidsbegrénsning, som tex ett manadskort i zon A). Detta &r
kollektivtrafikens styrka och betydligt mer an 15% av resendrerna gor byten
mellan tex buss och tag pa en och samma resa inom en och samma biljett.2
Utifrdn dessa aspekter &r det alltsd viktigt att resendrerna ges sa lika
forutsattningar som méjligt for sitt resandet oavsett om man aker tag eller buss
mellan arbetet och hemmet eller om tdget man kommer att resa med fortsatter
sin linje 55 kilometer eller 250 kilometer efter att resenaren har klivit av.
Resenaren har koépt tillgang till den trafik som erbjuds helt enkelt och véljer efter
mdjlighet och preferens vilken avgéng och fardmedel/fardmedelskombination
man just idag vill resa med.

Kollektivtrafiken konkurrerar med flyg och privatbil och pa kortare avstand ar
den ett bra komplement till gang och cykelresor.

Kollektivtrafikens marknadsandel av de motoriserade landbundna resorna var
32% ar 2019.3 D& samhallets mal &r att andelen gang/cykel/kollektivtrafikresor
ska 6ka behdver dessa reseformer bli attraktiva aven for de som inte nyttjar dem
idag. Analyserar man vad medborgarna vardesatter for att 6ka sitt resande med
kollektivtrafiken ar en av de viktigaste faktorerna att det ar enkelt att resa
kollektivt, dvs att det &r latt att forstd regelverk, hur man képer biljett och vilka
rattigheter och skyldigheter man har. Nuvarande I6sning dar resenarer som reser
med nagon av vara medlemmars trafik med en biljett i en zon men inte vet
vilken rattighetslagstiftning som galler ar inte en acceptabel verklighet fér varken
trafikféretagen och dess personal eller resendrerna. Det ar kostnadsdrivande och
riskerar bade att personalen informerar och agerar fel samt att resenérerna
missforstar, blir osdkra och blir missnéjda. Det &r orimligt hdga krav som stélls

1 Rapport fran riksdagen 2020/21:RFR11
2 WSP, Effekter av samtrafik, s 42
3 Kollektivtrafikbarometern 2019, bas: 46 569 medborgare som gjort resor dagen innan
de besvarat enkaten
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pd en konsument att den ska forstd var tagen utgick ifran, var slutdestinationen
for taget &r, hur 1angt det &r daremellan pa taglinjen samt vilka skillnader som
intréder om tdget ndgon gang under sin fard trots att det ar en kortare linje
passerat en nationsgrans. Saker som har med produktionen eller administrativa
granser att géra och som inte berdér individens egen resa. De flesta (18 av 21) av
vara medlemmar, de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och
lanstrafikbolagen, bedriver verksamhet inom minst tvd av de parallella
lagrummen parallellt.

Resendren A Resendren A Resendren B Resendren B

Pastignings  Avstignings Pastignings  Avstignings

hallplats hallplats hallplats hallplats
Nationsgréns Resenir A:s resa Resenar Il:s resa

EU férordning
EU forordning
Svensk lag
EU férordning
Svensk lag
Svensk lag

Ovan schematisk bild 6ver sex tdgavgdngar i rad pd en bana. Det kan vara
samma trafikféretag, samma t8gtyp, samma biljett, samma skyltade
slutdestination fér t8get, samma allménna villkor fér alla sex avgdngarna. And&
har resendrerna olika resendrsréattigheter p8 de olika avg8ngarna, inte fér att EU
s beslutat utan for att vi bestdmt s§ i Sverige.

I tagpassagerarférordningen framgar tydligt att man definierar tre olika sorters
persontagstrafik, lokal-, regional- och 1&ngvéga trafik. Fér de senare avser man
att hela férordningen ska gélla, for de tva tidigare tagtyperna éppnar man upp
fér nationella undantag. Avgransningen i EU-passagerarférordningen gors inte
med linjelangd i kilometer utan utifran trafikens funktion fér passagerarna, vilket
ar betydligt mer verksamhets- och kundndra an den svenska
linjelangdsuppdelningen.?

6.stads- och forortstrafik: transporter vars huvudsyfte dr att tillgodose transportbehoven inom
en stadskarna eller en storstadsregion, inklusive gransoverskridande storstadsregioner, samt
transportbehov mellan en sadan stadskarna eller storstadsregion och omgivande omraden.

7.regional trafik: transporter vars huvudsyfte ar att tillgodose transportbehoven i en region,
inklusive gréansoverskridande regioner.

Indelningen liknar mycket mer den avgransning som gérs vad galler de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas ansvar i Kollektivtrafiklagen kap 1 § 6.

Utifran detta och med resenérens bésta i fokus foéreslar vi att avgréansningen
mellan full tilldmpning av EUs tagpassagerarférordning och Lag om
Kollektivtrafikresenarers rattigheter istéllet fér att kopplas till linjeldngd utgar

42012/34/EU, artikel 3.7
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ifrdn om en Regional kollektivtrafikmyndighet fattat beslut om trafikplikt for
trafiken eller ej. Trafik med trafikplikt -oavsett linjelangd- lutar sig d@ mot den
svenska lagstiftningen i forsta hand. Detta blir en utékning av rattigheter for viss
trafik men ingen forsamring p@ ndgon trafik utifran ett resenarsperspektiv. En
sadan enhetlighet skapar tids- och kostnadsbesparande férenklingar for
verksamheten vad galler rutiner, administration, information etc samt skapar
dkad enkelhet, trygghet och tydlighet for resenérerna vilka enligt var bedémning
gor att nyttan kraftigt dvervager nackdelarna med en férandring for RKM om
detta genomfdérdes. Mdnga RKM har redan idag ett regelverk pa de ldngre
linjerna som ar mer generdst an EU-forordningen for att skapa enkelhet, men
eftersom de tva regleringarna &r olika skrivna och ger olika rattigheter behévs en
lagandring for att forenklingen ska ge full effekt. Departementsskrivelsen menar
att den svenska lagen ar ett generellt mer generdst regelverk jamfért med EU-
forordningen och att det éppnar for en icke tidsbegransad dispens. Utifran detta
bor var féreslagna férandring av lagens avgransning inte méta nagra hinder.

Direktbiljetter — bra for fjarrtrafiken

Det &r lovvart att EU formar en vag framat fér méjligheten fér resenérer att pa
en avreglerad marknad ta del av hela det bokningsbara utbudet. Tyvarr riskerar
dock regleringen att traffa lokal-/regionaltagstrafik som bedrivs pa ett annat satt
och darmed inte har férutsattningen att uppfylla alla kraven. Resorna i lokal/-
regionaltagstrafiken sker som ovan beskrivits ofta med zongiltighet inom en viss
tidsperiod. Ndgon kunskap om resenéarens slutdestination inhdmtas ej. N&gon
platsbokning p& specifik avgdng och registrering av resandes namn gérs ej. Det
innebér att fér lokal- och regionaltdagens verksamhet ar det oméjligt att fullt ut
uppfylla artikel 20 vad géller tex att informera eller hjalpa reseniren da
kontaktinformation saknas till den enskilda resenéren och da reseniren inte med
sakerhet kan forvantas befinna sig pa just ett specifikt drabbat tag utan
likagarna skulle kunna valt att resa ett tidigare eller senare tag eller en buss pa
en parallell linje, sa lange biljettens zongiltighet sa ger méjlighet. Att uppfylla
artikel 20 fullt ut skulle krava platsbokning och personlig kontaktinformation till
varje enskild resenar for varje enskild resa. En sadan I8sning &r ndgot som skulle
skada mer an gynna kollektivtrafiken genom att kraftigt férsdmra enkelheten och
smidigheten fér resendrerna om den tex for att resa till och fran arbetet skulle
tillféras kravet att behdva boka en plats pa en specifik avgang varje dag.

Trafikverkets maste bli skyldiga att leverera trafikinformation
Departementsskrivelsen tar upp fragan kring ifall det behdver regleras om
infrastrukturférvaltaren ska ldmna ifran sig realtidsinformation enligt den nya
férordningens artikel 10.1

Trafikverket ar en statlig myndighet som idag levererar vissa data till branschen,
men sa ldnge dtagandet &r frivilligt betyder det att det inte alltid kommer att ske
leverans, tex om myndigheten utsatts for sparkrav, IT-drifthaverier, vid
misslyckade inférande av nya IT-system etc sa star resendrerna och branschen
dar utan information och kan inget krava.>

5 Branschen har sedan april manad i realtid féljt hur Trafikverket fullstdndigt misslyckats i
att sakerstélla sin kapacitetstilldelningsprocess fér taglagen for tidtabellsaret T23.
Sannolikt beroende pd bristande tester och riskhantering vid inférande av nytt IT-
system. Detta kommer att leda till stora stérningar i férsaljning av fjarrtagens julresor
och en bristande bytespassning mellan tag- och busstrafik under hela 2023. Vilket
kommer leda till fler férseningar for resendrerna och osakrare resor. Vi vill lyfta det som
ett exempel pd att branschen drabbas av bristande leveranser fran Trafikverket, och att
4



Jf
SVENSKKOLLEKTIVTRAFIK

En frivillighet &r alltsd inte ndgot att halla i handen den dagen Trafikverket
brister i leveransen eller slutar leverera. For trots Trafikverkets bristande
leverans ar Trafikforetagen fortsatt skyldiga att ge resendrerna information enligt
§ 7 i lag om kollektivtrafikresenarers rattigheter.

H&r behdver lagstiftarens stotta trafikforetagen for att bade stationsférvaltare
och infrastrukturférvaltare inte enbart ska leverera i medvind och nar de vill. Det
ar alltsd en forutsattning for att trafikféretagen ska kunna félja lagen.

N&r vi 2017 fragade vdra medlemmar pekade 10 av 21 svarande pa att
Trafikverket inte ger tillracklig information for att RKM skulle kunna uppfylla
lagens krav. Nagra stora forandringar har inte skett i kommunikationen mellan
parterna sedan dess varfor denna nivad av upplevt problem kan fortsatt anses
galla. Paragraf 7 i lag om kollektivtrafikresenérers rattigheter maste alltsa
speglas i ett ansvar for stationsférvaltare och infrastrukturférvaltare att forsérja
trafikféretagen med den information som féreskrivs.

Information fran andra parter

10

Ja, Gvriga parter ger tillrdcklig  Nej, Trafikverket ger ej Nej, Jernhusen/SRAB/évriga  Nej, vara entreprendrer ger Vet ej/
information for att vi ska tillrdcklig information om  stationsdgare ger ej tillrdcklig inte tillrdcklig information om Inget svar
kunna uppfylla lagen forseningar och taginstallelser information kring forseningar och taginstillelser
(tider,orsaker, prognoser, tillganglighet (tider, orsaker, prognoser,
konsekvenser for andra tag konsekvenser for andra tag
etc.) etc

Vart forslag ar alltsa att Art 10.1 gors tillamplig pa all sparburen trafik som sker
pa Trafikverkets nat oavsett tyg av persontag och att detta tydliggdrs i svensk
lag.

Motsvarande problematik uppstar tex att efterleva Artikel 22.3 om att informera
pd obemannade stationer. Eftersom det inte &r jarnvagsforetaget som &ger och
forvaltar stationen och stationsférvaltaren inte har getts nagon skyldighet att
upplata ytor for jarnvagsforetagens information uppstar svarigheter for
jarnvagsfoéretagen att fullfélja sin skyldighet.

Utse en stationsansvarig per station

En brist fér svenskt vidkommande ar att rollen stationsférvaltare (som enligt
tdgpassagerarférordningen bland annat ansvarar for ledsagning samt
tillganglighet och férseningsinformation pa stationer) inte har definierat i
Sverige. Departementspromemorian uppmarksammar att ytterligare uppgifter
och skyldigheter lagts pa stationsforvaltaren. Det &r darfér forvanande att man
fortsatter hoppa bock dver det problem som finns i att rollen stationsforvaltare
inte utpekats i Sverige.

Sverige ar ett specialfall inom EU med sin I&nggdende avreglering och ddrmed
betydande verksamhets- och ansvarssplittring. Behovet av utpekat

det darfor ar ett ratt berattigat krav for att i grund och botten skydda resendrernas
rattigheter och ge trafikféretagen forutsattningar att félja lagen och géra sitt jobb.
5
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stationsansvarig &r darfér som storst just i vart land. Pa en station dger
Jernhusen eller annan part stationsfastigheten, ibland dven ett stycke mark i
stationens anslutning, Jernhusens dotterbolag Svenska Reseterminaler som
agerar hyresvard i manga véntsalar, kommunen dger en markbit som anvénds
som parkering, en privat fastighetsagare en annan bit mark, men aven byalag
och féreningar kan vara involverade, den regionala
kollektivtrafikmyndigheten/regionens fastighetsbolag har ibland en bussterminal
som den &ger i anslutning och slutligen Trafikverket som &ger plattform, spar
och vissa andra infrastrukturdelar, ibland &ven gangtunnlar. P& andra platser &ar
parterna hela andra, men s ldnge det gar jarnvéag finns i alla fall Trafikverket pa
plats som en minsta gemensam namnare.

Dagens situation ger effekterna att varken staten, regionerna eller resenarerna
vet vad som géller eller bér gélla i stationsfragor. Ingen tar initiativet till
forbattringar, effektiviseringar och andra atgarder som skulle gynna samhéllet
och 6ka kollektivtrafikens attraktivitet. Dessutom, i vissa regioner agerar
Trafikverket pd ett satt, i andra regioner pa ett helt annat satt.

Delat ansvar &r som bekant ofta ingens ansvar. Det maste finnas regler och
rutiner fér hur parterna ska samverka pa en avreglerad marknad dar manga
olika aktorer med olika drivkrafter verkar. Staten maste peka ut ett fokus som
mojliggér en leverans for resendrens basta. Utdver de lagkrav som finns pa
stationsférvaltaren sa saknas idag samordning kring tex véktar. Da vaktare
anlitas av olika parter saknar de befogenhet att verka i hela stationsomradet
utan maste tillkalla en annan aktérs vaktare nar den stokiga personen forflyttat
sig fran en plats till en annan inom stationsomradet. Liknande problem finns nar
det géller samordning av snérdjning, ledstrakutbyggnad, genomgaende skyltning
i hela stationsmiljén, renoveringar och underhall etc. Det finns dessutom
osakerheter for resendarerna om vem den ska framféra synpunkter till och
utkrava ansvar av.

Vi anser att regeringen skyndsamt bér hantera denna fraga genom att utpeka
Trafikverket som samordnande i stationsfragor och att fragan om hur parterna
gemensamt bér samverka bdr utredas. Stationsansvaret behdver framst vara av
samordnande och koordinerande karaktér, vart forslag innebér tex inte att flytta
dver kostnadsansvar fran fastighetsédgare till Trafikverket.

Nar Transportstyrelsen utredde behovet av att utpeka stationsansvarig anférde
de att det skulle vara tidsddande fér Transportstyrelsen att faststalla vem som
vara ansvarig och det var ett skal att inte inféra utpekat stationsansvarig i
Sverige® Enligt Trafikverket berérs idag totalt 530 stationer’. D& SRAB har avtal
pa 135 av dem? och Trafikférvaltningen SL har ansvar for ytterligare ca 50
stationer s& kommer ar det alltsa ett begransat antal kvar dar behov av att
kartlagga ansvar for finns. Att Konsumentverket och Transportstyrelsen anlagger
ett reaktivt férhallningsétt och inte tycker det &r nddvéndigt att utpeka
stationsforvaltare forvanar inte. Deras uppgift ar att bedriva tillsyn pad inkomna
arenden, deras uppgift och drivkraft ar att hitta brister. De behéver inte som
resenarerna och trafikforetagen leva med de brister som finns i stationsmiljon

6

www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/bilder/jarnvag/slutrapport_tillsyn_rattigheter_skyldi
ghter_tagresenarer.pdf
7 https://supermiljobloggen.se/nyheter/tagresandet-nadde-nya-rekordnivaer-under-2019/
8 https://www.jernhusen.se/stationer-och-vantsalar/svenska-reseterminaler/
6
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pga brist pa en verklig huvudman. Om staten menar allvar med att stotta
kollektivtrafiken for att atervinna fortroendet efter pandemin och for att na
samhéllsmalen 6ka resandet ar inférandet av en utpekat stationsansvarig en
o . . - - . . o
atgard som skulle ge effektiviseringsvinster for de aktérer som verkar pa
respektive station samt héja kvalité och trygghet for resenarer och
funktionsnedsatta.

Konsumentverkets roll

Under de ar som den svenska lagen om kollektivtrafikresendrernas réttigheter
har Konsumentverket gjort ett flertal tillsyner mot trafikféretagen. Manga av
drendena har 6ppnats med ratta, men verket har ocksa visat en bristande
forstaelse fér hur branschen klams mellan de regler som skiljer sig at de olika
europeiska passagerarférordningarna och den svenska
kollektivtrafikresenéarslagen.® Var énskan &r att regeringen ger Konsumentverket
ett utdkat uppdrag att inte bara agera @ konsumenternas végnar utan &ven att
verka stéttande mot branschen. Upphandlingsmyndigheten &r ett exempel pa en
sadan myndighet vars uppdrag &r riktat bade mot upphandlare och leverantérer
och darmed genom proaktivt stdd istallet fér enbart reaktiv tillsyn skapar battre
forutsattningar for branschens regelefterlevnad och darmed skapar en battre
situation fér branschen och dess kunder och i slutdndan hushallar med
samhallets resurser.

Inforande av Force majeure
Det &r positivt att departementsskrivelsen foreslar ett inférande av en force
majeure i den svenska lagen.

Men den svenska implementeringen borde gdras bredare. Det ar inte rimligt att
med lagstiftningen som verktyg uppmuntra taxi och personbilar att ge sig ut vid
tillfallen nar det ar omajligt att bedriva kollektivtrafik eller anordna
ersattningstrafik. Vi syftar pa tex extrema vaderférhallanden som gér végar
ofarbara, vilket innebar dkad risk fér olyckor och fara for liv och halsa.

I foérslaget kommer de Regionala kollektivtrafikmyndigheterna aven
fortsattningsvis i sadana riskfyllda situationer att genom att bevilja
utldggsersattningar uppmuntra resenarerna att ta egen bil eller férséka resa med
taxi. Vi foreslar darfor att det tydliggérs i den svenska lagen att force majeure
varken innebar en skyldighet att bedriva trafik eller att ersatta resenarer for
utldgg for alternativa fardmedel dar trafiken paverkats sa@ mycket att Force
Majeure anses galla.

Skyldigheten att ersitta taxiresor nar ersattningstrafik anordnas bor tas
bort

Ersattningstrafik &r i manga fall den mest kostnadseffektiva 16sningen vid
trafikinstallelse och den tryggaste 16sningen for resenédrerna som far hjalp att
komma vidare av det trafikféretag de kopt sin resa av. Den minst
kostnadseffektiva 16sningen &r nar resendrerna sjalva tilldts agera var och en och

% Har kan namnas bland annat det forslag till foreskrifter som skulle komplettera lagen
om kollektivtrafikresenérers rattigheter som presenterades av Konsumentverket pa
remiss 2019. Férst 2021 meddelar verket att man inte avsdg ga vidare och inféra
féreskriften (Arende Konsumentverket dnr 2019/801). Férutom att branschens aktérer i
remissvaren menade att forslaget var for 1dngtgdende och hindrade utveckling mer &n
fortydligade for branschens aktorer sd gav Regelradet kraftig kritik till férslaget bland
annat for att de hade bristfallig beskrivning av konsekvenser och paverkan pa branschen
7
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de ensamma tar taxibilar som hade kunnat fyllas med betydligt fler resendrer i
behov av samma hjélp. Den nya tagpassagerarférordningen har landat i en bra
kompromiss mellan omsorg om skattebetalarnas och trafikféretagens pengar och
resenarens behov. Det innebar att resendren innan den satter sig i en taxi (med
ratt att begara erséattning for utlagg) kontaktar trafikféretaget for att fa
information om alternativa resméjligheter samt inhdmtar en bekréftelse pa att
den har ratt att géra utlagg, i de fall inte trafikféretaget erbjuder alternativa
resmdjligheter. Utan denna kontakt kanske inte ens trafikféretaget vet att
leveransen brister och trafikféretaget ges i sa fall chansen att reparera skadan pa
ett kostnadseffektivt satt. Om jag som kopt ett mégligt brod pa ICA och tar eget
initiativ att kopa ett nytt pa Konsum kan jag d& krava att fa betalt for detta av
ICA? Nej, i normal konsumentratt ges alltid felande part mdjlighet att
reparera/ersatta innan andra ldsningsalternativ kommer ifrdga. Det &r rimligt
dven har och gor det enklare for resendren att forsta hur konsumentrattigheter
fungerar nar de inte spretar mellan de vanligaste konsumentprodukterna och
tjansterna. Det &r ocksd en réattvisefrdga, resenarer (bade barn och aldre) som
inte har rdd att gora utlagg for taxi och som inte vill kdnna en osdkerhet om de
kommer fa betalt i efterhand eller inte har ocksa rétt till schyssta resenérsvillkor.
Det &r sarskilt vardefullt att det blir lika regler fér de resenérer som reser pa
strackor dar tadgpassagerarférordningen géller pd vissa avgangar och den
svenska lagen pa andra.

Vi foreslar darfor att Artikel 18.3 i den nya jarnvagspassagerarforordningen
infors i den svenska lagen om kollektivtrafikresenarers rattigheter oavsett vilket
fardmedel som avses. Den ersétter d3 § 14s férsta stycke.

Trafikféretaget f8r tilldta resendren, p§ dennes begéran, att ingd avtal med andra
leverantérer av transporttjgnster som gér det méjligt fér resendren att né
slutdestinationen p8 jamférbara villkor, i vilket fall, jarnvdgsféretaget ska 8terbetala
resendren de kostnader som har uppkommit fér denne.

Det innebar sjalvklart inte att méjligheten till utlaggsersattning férsvinner, bara
att reglerna blir mer lika oavsett vilken av lagarna som géller pa resenérens
resa.

Miniminiva pa aterbetalning

I de olika europeiska passagerarférordningarna finns kloka minimigranser som
minskar trafikforetagens administrativa bérda, som hushallar med skattemedel
och ger resenérerna en rimlig férvantning pa vad man kan kréva.

I stort sett lika mycket tid och resurser gar at att hantera drenden som har
mycket sma anspraksbelopp som de med stora belopp vid krav pa aterbetalning.
Det vore darfor rimligt att i linje med den europeiska lagstiftningen infora ett
minimibelopp i den svenska lagen. Detta kan tex kopplas till den beloppsniva
som finns i tagpassagerarférordningen sa att likheterna mellan regleringarna ar
sa stora som mdjligt.

Resenarens drivkraft &r framst att komma fram, inte att fa ersattning vid fel
varfér det skulle ge mer nytta fér pengarna om de kunde l&ggas pa att finansiera
forbattrad trafikinformation och béttre underhdllen infrastruktur &n att
administrera utbetalningar av belopp i nivan 7 och 14 kronor till olika resenérer.

Regressritten maste starkas
I vilken annan verksamhet ar du skyldig att ersatta kunden med upp till 1200 kr
pa en tjanst som kostat kunden 14 kr? Dessutom fér stérningar som
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trafikféretaget inte har rddighet 6ver och inte kunnat undvika eller pdverka.
Ersattningsnivaerna for utldgg pa upp till 1/40 av prisbasbeloppet fér en resa
som kostat 14 kronor ar helt enkelt inte rimligt.

Om lagstiftaren trots de synnerligen orimliga proportionerna &nda vill ha denna
sarldsning for kollektivtrafiken maste man lindra trafikféretagens bérda genom
att starka regressratten. Dvs den som orsakar stérningen maste sta for de fulla
kostnaderna for att reparera skadan.

Lagen maste specificera att trafikforetagen har rétt till tex de
produktionsmerkostnader som uppstar pga att trafik stélls in, leds om och
forsenas pga infrastrukturférvaltarens bristande hantering, underhall,
saktfardighet att 3terstélla anldggningen etc. Idag ersatter Trafikverket 1angt
ifran alla orsaker som de kan anses ha radighet dver.

Eftersom lagstiftaren ansett att regressratten ar att se som en del av
avtalsratten (trots att det ar en lagreglerad skyldighet och som effekt utifran
passagerarrattsférordningarna) Pa grund av detta stillningstagande saknas
tillsynsmyndighet och ingen far insyn i Trafikverkets beslut och ageranden. Har
bor lagstiftaren ge Transportstyrelsen ett mandat som tillsynsmyndighet.
Trafikverket bér dessutom fa ett direktiv att skyndsamt méjliggéra fér en
digitaliserad API-kommunikation mellan sékande part och Trafikverket nar det
galler regressrattsansékningar for att minska hanteringskostnaderna for varje
ansokan, hos bdda parter. Branschen har drivit frgan om digitalisering sedan
2018, tidvis till och med i gemensamt projekt med Trafikverket men &n sa ldnge
har inga forbattringar for jarnvagsforetagen vare sig genomforts eller beslutats
av Trafikverket. Ansdkan maste fortfarande fyllas i for hand i Excel med en ny
rad for varje resendr som gjort ansprak och sidndas in via epost (notera att ett
pendeltag kan ta upp till 1800 resenarer pa en avgang). Ekonomiska verifikat
ska slumpmassigt sandas in i efterhand aven det via epost. Eftersom
ersattningen per drende &r 13g (biljettpriserna &r inte sa héga i kollektivtrafiken)
men arendena har stor volym ger detta oproportionerligt héga administrativa
kostnader att ansdka om regressrétt pa detta satt.

SVENSK KOLLEKTIVTRAFIK

Johan Wadman
VD



