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Diarie nr 2015/Lu49 Er ref: Diariet Justitiedepartementet
Handlaggare: Mattias Andersson

Remissyttrande "“Starkta rattigheter for kollektivtrafik-
resenarerna”

Svensk Kollektivtrafik &r bransch- och serviceorganisation for alla
lanstrafikbolag och regionala kollektivtrafikmyndigheter vilka ocks8 &r
organisationens medlemmar. Arligen gérs mer &n 1,4 miljarder resor i v8ra
medlemmars trafik vilket motsvarar 96% av landets busstrafik och 62% av
landets persontdgstrafik.

I inledningen skriver regeringen "malsattningen ar att kraftigt 6ka andelen
kollektivtrafikresenarer. Fér att na den malsattningen behéver kollektiv-
trafikens attraktionskraft starkas”. I branschen finns en motsvarande vilja
att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel, men det finns ocksa en
kunskap om att marknadsandelen knappast paverkas positivt av
reklamationssystemets utformning. Ddremot paverkas det av utbudets
utformning, det utrymme kollektivtrafiken ges méjlighet att ta fran
samhéllet och de férutsattningarna som ges fran samhéllet och givetvis de
konkurrerande fardmedlens férutsattningar.

Svensk Kollektivtrafik har under mer &n tio ars tid bedrivit den nationella
attityd- och resvaneundersdékningen Kollektivtrafikbarometern.
Resendrernas svar ar klara och entydiga, for att resa mer kollektivt vill man
ha battre kdannedom om utbudet samt ett utbud som ar relevant (resa nar
man vill och dit man vill) och férdelar jamfért alternativa fardsatt
(bekvémare, snabbare, billigare, ger méjlighet att arbeta under resan etc).!

TILLSTYRKANDEN
Svensk Kollektivtrafik stéder forslaget sa tillvida
e att det ska gélla lika for alla resenarer oavsett fardmedel eller kundgrupp
e vad det géller att utdka busspassagerarférordningen sa att den géller for de
busstjansters langd som inte tacks av lagférslaget
o att inte undanta skyldigheten for stationsforvaltare att 1amna assistans pa
jarnvagsstationer
e avskaffandet av skyldigheten att ha ett specificerat system fér att lamna
information till resenar
e avskaffandet av skyldigheten att informera om en bytespunkts tillganglighet
myndigheter
o réatten till reseinformation fére och under resan utifran lagférslaget
e att berdkningsgrunden for férsening ar differens i ankomsttiden

! Se tex /&rsrapport Kollektivtrafikbarometern 2015, Svensk Kollektivtrafik.
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e att principen att ersattning ska beraknas i proportion till den rabatt som
biljetten innebar for icke enkelbiljetter

Svensk Kollektivtrafik menar att det i dvrigt vore lampligare att i forsta
hand utstracka de EU-férordningar som finns till att galla aven
lokalt/regionalt resande och om det inte racker applicera
konsumenttjanstslagen rakt av pa kollektivtrafiken &n att skapa ytterligare
sarlagstiftningar.

RESENARER OMBORD PA FARTYG

Svensk Kollektivtrafik har medlemmar som bedriver passagerartrafik till
sjoss. Det innebar som tidigare angivits ytterligare en férordning att halla
reda pa for resendrer och personal. Nagot undantag anses inte aktuellt och
ett av argumenten som anges i lagférslaget ar;

”Férordningens bestdmmelser fér i allt visentligt anses vara vél anpassade till den kortvédga trafiken” s 28

Enligt artikel 18 i férordningen s3 ska reser ges assistans vid férseningar
dver 90 minuter och 25 % pa biljettpriset ska aterbetalas vid férseningar pa
over en timme. Detta galler tex en resenar pa Djurgardsfarjan. Vilket ar
I&ngt ifrdn de 20 minuter och 100 % tillbaka som resen&ren pa sparvagnen
som gar till Djurgdrden, som sitter med samma biljett, och erlagt samma
pris och reser samma trafikféretag har méjlighet att fa. I sa fall bér val 90
minuter och 25 % kunna tillampas &ven fér sparvagnspassagerare? Med
sadana forslag dar lagen skapar absurda oréttvisor for resenédren pa oklara
grunder leder inte till ndgra ndjda kunder utan bara till konflikter och
missndje. Helt i onddan.

FEMTON MIL, AVEN FOR RESA SOM BORJAR I DANMARK?

Flera av vara medlemmar har linjer som &r langre &n 15 mil men ocksa
sjalvklart linjer som ar kortare. Lat oss ta som exempel, resenéren kliver pa
ett Oresundstag i Malmé. Resenaren ska till Helsingborg. Taget fortséatter till
Goteborg. Alltsa galler inte lagférslaget pa denna resa. Dagen efter gor
resendren samma resa mellan Malmé och Helsingborg med ett Oresundstag
men en kvart senare, detta &r ett férstarkningstag som bara gar till
H&ssleholm, vilket &r 8 mil fran Malmé. D& plétsligt ska férseningar regleras
enligt lagférslaget. Det innebar att en resenar som reser mellan platserna A
och B med samma trafikféretag och samma fardmedel, ja till och med
samma reseprodukt har olika regelverk att férhalla sig till. Den ena dagen
har den ratt till 1100 kr som ersattning for taxiresa, men kan inte enligt
lagen férvanta sig nagon hjalp av trafikféretaget att komma fram. Den
andra dagen far resenéren inte ut en krona for det taxikvitto denna skickar
in i efterhand, men ddremot fa réatt till god hjélp att ta sig fram till
slutdestinationen av det féretag denne har en kundrelation med. Den
foreslagna lsningen skulle alltsd géra det svart for bade resenérer och
transportérer att i praktiken veta vilket regelverk som galler.
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Raknas delstrackor av linjen om de bedrivs utanfér landets granser? Ett
Oresundstag som bérjar sin resa i Helsingdr och via Malmé nar Helsingborg,
stréckan pa svensk mark &r ndgon ldngre &n 5 mil. Detta har behandlats i
tidigare promemorior men namns inte har.

Vi &r medvetna om att forslaget &r skrivet utifran ett individualistiskt
perspektiv, dvs det ar den enskilda resendrens behov som satts i centrum.
Men lagstiftaren maste ta hansyn till att kollektivtrafik inte &r en
skraddarsydd transportform som gér ansprak pa att tillgodose alla enskildas
resbehov vid alla tillfallen utan just handlar om att mdjliggéra kollektivets
resandebehov vid ett flertal tillfallen. Dvs med resendrernas behov i
centrum. For att kunna tillampa lagstiftningen i verkligheten kravs detta
synsétt inte bara ifran trafikféretagens utan dven fran lagstiftarens sida.
Aven om det &r resendrernas behov som &r i centrum maste réttigheterna
std i proportion till resenérens betalningsvilja och trafikféretagens
produktionsférmaga.

Om malsattningen &r att skapa en livskraftig marknad for
kollektivtrafikforetag maste villkoren vara rimliga for féoretagen och
utrymme for frihetsgrader att utforma erbjudandet till kunden fortsatt
finnas.

TRE DAGARS FRIST OCH FORCE MAJEURE

I forslaget foreslas att trafikféretagen om de har flaggat mer &n tre dagar i
forvag om trafikférandringar ldamnas viss ansvarsfrihet. Idag sker planering
for att sakerstélla trafik precis infor det kommande dygnet. Allt fér manga
osakerhetsmoment finns for att kunna géra planeringen tidigare. Ett
exempel pa osdkerhet &r vaderrelaterade problem och olyckor. Dessa
omojliggor ibland trafikering. Trafikinstallelser och banarbeten utanfor
trafikféretagets radrum &r ocksa vanliga orsaker. Lagférslaget skulle kunna
innebara att trafikforetagen for att vara pa den sékra sidan flaggar for
langre tidsperioder av trafikavstangningar (tex efter ett banarbete, vis av
erfarenheten att banarbeten som utsatts till att pagd under en helg med en
viss sannolikhet kommer fortga &ven nagon dag efter helgen).

Det ar rimligt att persontransporter har en viss force majeure klausul.
Dessa da stora delar av foérutsattningarna for mojliggérande av en
framgangsrik tjansteproduktion ligger utanfér trafikféretagets radrum.
Utdver den statliga infrastrukturen ar det aven hart vader, strejker och
olyckor som kan vara nagra exempel pa stérningar sa kraftiga att trafik
maste stéllas. Att da bli ersattningsskyldig som tredjeman kan inte vara
lagstiftarens mening. Séllan &r stérningarna sa langa eller av sadan saker
karaktar att “tredagarsklausulen” kan tillampas. Men dock sa kadnnbara.
Speciellt kostnadsmassigt om de nivaer av taxiersattningar och prisavdrag
ska tillampas.

DE SARBARASTE RESENARERNA SAKNAR FORTSATT REGLERING

Resor med flera olika fardmedel och linjer fran ett eller flera olika
trafikforetag? Hur ska dessa hanteras? Det dr ofta har som resenaren
hamnar i klam och det ar har som aven EU foérordningarna for
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passagerarrattigheter lamnar resenaren i sticket. Kommersiella aktérer har
inga drivkrafter att hjélpa dessa resenérer utdver sitt dtagande, har behdvs
lagstiftning. I den sa kallade “diskussionspromemorian” lyftes detta fram
och det tydliggérs genom skrivningen “flera tagtrafiktjanster” etc. Det har
sedan férsvunnit fran lagstiftarens text vilket ar olyckligt. Regeringen tar
aktivt stallning att dessa resenarer inte ska ges ett fullgott skydd nar man
skriver;

“Det framstdr som oundvikligt att i en forseningssituation i sGdana fall se den del som genomférs med en trafiktjinst som faller

under tagpassagerarférordningens tillimpningsomrdde som en resa och den del som genomférs med en trafiktjénst som faller
under lagen som en annan resa.” (s 26)

Samt férséker omfamna dem;

"Resans slutdestination ar den station som &r det slutliga malet for resenérens resa” (s 77)

Fast den sndrighet av argument och motargument kring detta som
presenteras kommer knappast géra nagon lycklig. (s 79f) Alltsa har
lagstiftningen tappat bort resor som innehaller flera stréckor och flera
trafikforetag.

BRISTANDE INFORMATION AR ETT PROBLEM OCKSA FOR BRANSCHEN

Regeringen foreslar att férvaltare av bytespunkter ska var skyldig att ldmna
viss information till resendren. Begreppet motsvaras av “station manager”
enligt EU férordningarna for passagerrattigheter och ska enligt dessa finnas
utsedda for alla stationer. Har kréavs alltsa att regeringen ser till att ta tag i
detta, skyldigheten att inféra funktionen kom redan 2009 och annu har inte
nagot hant.

Infrastrukturférvaltare samt terminal/stationsférvaltare bér vara skyldiga
att underlatta for trafikféretagen att ge resenérerna tillgang till information
enligt de férpliktelser som aligger trafikféretagen enligt detta lagférslag.
Lagférslaget foéreslar en skérpning (eller i alla fall en férandring) av de
informationsskyldigheter som finns gentemot resenaren.

Anpassningar har skett utifrén den lag som trédde i kraft vid arsskiftet (SFS
2014:1344) om kompletterande bestdmmelser. Nu ett ar senare ska
reglerna &nnu &n gang andras och bli &nnu snarigare.

Att jamstadlla en miss i informationen med medveten falsk marknadsféring
ar knappast drivande for att informationen ska bli mer innehallsrik. Det
kommer skapa stor forsiktighet i vilken information som lamnas.
Majoriteten av de svenska persontdgen trafikleds av Trafikverket.
Majoriteten av forseningar som uppstar pa banan &r orsakade av
infrastruturen eller andra trafikutévare. I dessa fall ar Trafikverket
uppgiftslamnare av trafikinformation och prognoser. Helt utan att verket
"drabbas” av denna lagstiftning som bara drabbar budb&raren. Det &r alltsa
Trafikverket som ldmna informationen om tagets ankomsttid och den som
ar svaret skyldig om felaktig information har lamnats. Trafikféretagen
upplever idag brister i denna information, bland annat nar det galler
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prognoser, forseningens orsak, varaktighet och dess konsekvenser. Detta
ger en utmarkt 6vergang till fregan om regressritt.

REGRESSRATT MASTE TRADA IKRAFT SAMTIDIGT

Redan i SOU 2009:81 foreslas en regressratt (mojlighet att f& ersattning
fran infrastrukturforvaltaren vid fel som denna ansvarar for). Lagférslaget
som sadant kan inte accepteras i dess nuvarande utformning utan denna en
beslutad regressratt. Som ovan redovisats orsakas merparten (ca 80%) av
tagférseningarna fran andra an trafikforetaget. En mycket stor andel beror
pa infrastrukturfel (signalfel, fel pa kontaktledning, véxelfel), men det har
ocksa uppmarksammats inom samarbetet “Tillsammans for tag i tid” att
brister i trafikledning och trafikplanering ar bidragande. Eftersom
regeringen (och den férutvarande) negligerar branschens krav pa schyssta
spelregler och istallet visavi salamimetoden portionerar ut lagstiftningen
vantar vi annu (férvages?) pa det forslag som ska ge méjlighet till
regressratt framst inom jarnvagssektorn.

Utan regressrétt far en bransch som redan préglas av 13ga marginaler och
hég andel trafikstorningar pga bristande kapacitet och underhdll ytterligare
en palaga som enbart kan kompenseras genom héjda biljettpriser, regionala
skatter eller minskad trafikvolym. Férslaget ar klart kontraproduktivt om
malsattning verkligen ar “kraftigt 6kat kollektivtrafikresande” som
lagférslaget inleds med. En palaga som dessutom innebér att
trafikféretagen ska kompensera resenérerna for fel och brister fran
verksamhet, rutiner och system som ar statlig.

Nuvarande utformning av de sa kallade kvalitetsavgifterna &ar inte ett
alternativ till en fullstdndig regressratt. L&ga schablonerséttningar ger inte
tackning for de faktiska kostnaderna fér ersattningstrafik och erlagda
ersattningar till resendaren som ska tackas i dessa fall.

En regressratt aven for féljderna for bristande och felaktig information
maste inforas utifran ovan fért resonemang om bristande information
annars blir forslaget effektlost.

SKYLDIGHETEN ATT HJALPA RESENAREN FORSVINNER

I EU:s férordningar for passagerarrattigheter finns en reglering som ar en
viktig pusselbit for att skapa en bra relation mellan képare och saljare.
Namligen skyldigheten att i férsta hand avhjalpa felet. Det ar samma tanke
som finns i bade konsumentkdp- och konsumenttjanstlagen.

“"Avhjélpande

20 § Konsumenten har ratt att kréva att ndringsidkaren avhjélper felet, om det inte medfér oldgenheter
eller kostnader fér néringsidkaren som &r oskéligt stora i férh8llande till felets betydelse fér

konsumenten.”
Konsumenttjénstlagen (1985:716)

Inte att som i detta forslag ge resendren ratten att exklusivt valja en
konkurrerande leverantér och fa erséttning i efterhand av den som inte
levererat. Om jag kommer hem med mégligt bréd fran ICA inte gar jag da
till Konsum och képer en ny limpa och skickar kvittot till ICA, nej jag
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férvantas reklamera och fa hjélp hos ICA-handlaren i férsta hand. Foérst nar
denne inte anser sig ha mdjlighet att hjalpa trader andra regler in. Inte
heller kan jag ga till Konsum och k&pa ett kilo oxfilé och begéra ersattning
av ICA-handlaren fér att han salde mig mégligt bréd. Har man képt en
kollektivtrafikresa ska den i forsta hand ersattas med en annan
kollektivtrafiktransport, inte av en limousineservice. De trafikforetag som
onskar mojliggora att resendrer pa eget bevag tar en taxi och ersatter
utlagg i efterhand bdr fortsatt ha mdjlighet till det, de féretag som
prioriterar kontroll dver sina kostnader och tillsatter resurser for att hjalpa
sina resendrer maste ocksa ha méjlighet till det.

Den skrivning som lagstiftaren férsdéker gora kring skalighet i dessa fall sa
tillvida att resenadren ska kunna visa att kostnaden avser en transport for
att fullgdéra den avtalade resan samt att resenéren inte far ersattning hogre
dn vad som motsvaras av det billigaste resealternativet ar bada védlmenade,
men administrativt tyngande. P& vem ligger bevisbérdan att resendren har
letat fram det billigaste alternativet som faktiskt avgick den dar dagen med
vinterkaos i trafiken? Med det vill vi inte mena att reglerna inte boér finnas
dar, bara att sjalva konstruktionen dar resenaren ges ratt att skapa sina
ersattningstransporter ar en komplicerad l6sning vilket missgynnar
kostnadseffektiva I6sningar och svaga resenarsgrupper. I andra tillfallen
resonerar regeringen (tex i avgérandet om force majeure, s 47) att sa stor
likhet med EUs passagerarférordningar bér galla. Detta resonemang bor
man alltsa ta med sig &ven till denna punkt.

Forslaget ar ocksa olampligt ur en annan aspekt. De antal taxibilar som star
utanfér Stockholms central &r inte pa nagon satt representativt fér landet.
Om ett tag far stopp utanfér Ljusdal i Halsingland sa &r den lampligaste
l6sningen sjalvklart att se till att ndgra bussar bestallda av trafikféretaget
kommer och evakuerar, inte att alla Gavleborgs taxibilar stéller sig pa rad
och erbjuder sina tjanster till enskilda passagerare. Inte ens i storstockholm
finns kapacitet for taxibilar for att transportera resenérerna fran ett fullt t-
banetag i rusningstid som havererat. Nar det galler den trafik som de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna bedriver tvingar alltsa regeringen
regionerna att vara ovarsamma med skattemedel genom detta lagférslag.
Om malet &r naringspolitiskt att gynna taxindringen finns sdkert battre
instrument. I dagslaget finns det inget trafikféretag som har motsvarande
niva pa ersattningarna. Varken fran den samhallsorganiserade eller
kommersiella delen av branschen. Anledningen ar att det inte ar det som
resenarerna efterfr‘égar, de vill att den kollektivtrafik de bestamt sig ska aka
med ska komma och avga i tid.

RESENARER SOM ENDAST HAFT FOR AVSIKT ATT RESA

Regeringen skriver att dven resenarer som haft for avsikt att resa men annu
ej betalt sin biljett ska ha réatt att fa ersattning. Lat oss aterga till ICA-
handlaren, i hens reklamblad star det att det &r extrapris pa en viss sorts
bréd. Jag skriver det da pa min inkdpslista, men nar jag kommer till affaren
dr den ndmnda brodsorten slut. Ingen skulle komma pa tanken att tvinga
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ICA-handlaren att ge mig ersattning for en produkt jag inte ens képt, inte
ens tvingas handlare i ndgon lag att erbjuda mig en annan brédsort till
samma pris. Detta ar precis vad lagforslaget vill géra med kollektivtrafiken.
Detta 6ppnar tyvarr upp for fifflande dar personer kan sitta hemma och
reklamera resor de aldrig haft fér avsikt att géra och sedan fa ersattning for
det. Flera av vara medlemmar har redan upplevt sddana férsék, men
kunnat avvisa de falska dskandena pa goda grunder eftersom nagon
biljettkdp (avtal) gjorts. De fortydligande om vad som menas med "ha gjort
forberedelser att resa” utgér inga betryggande "bevis”. (s 79f) Att ndgon
pastar sig varit vid stationen, eller haft pengar med sig vid givet tillfalle
betyder knappast att detta verkligen varit fallet.

Idag erbjuder alla trafikféretag nagon méijlighet till forkdp av biljett, varfor
det &r sjalvklart endast parter som har tecknat nagon form av kontrakt som
har forpliktelser mot varandra. Detta ocksa precis vad regeringen skriver i
skalen till sitt forslag och detta bér man hélla fast vid dven i lagférslaget (s
39, 46). Det gar alltsd inte att lamna lagférslaget s& 6ppet som man gér nu
vad géller ratten att f@ ersattning &ven om man inte kdpt en biljett.
Regeringens forslag om att resenaren som inte annu betalt sin resa ska
kunna ha skulder innestdende hos trafikforetaget for att senare kunna ta ut
dem som dellikvid fér framtida resor kommer utifr@n ett ekonomiskt
perspektiv att bli en krdnglig konstruktion. Den kommer dessutom krava att
trafikforetagen upprattar sarskilda rutiner och system for detta vilket
kommer vara kostnadsdrivande.

ERSATTNINGSNIVAERNAS STORLEK OCH BERAKNINGSGRUND

Det &r inte rimligt att aterbetalningsnivaerna laggs pa dessa héga nivaer vid
férsening. De nivaer som beslutats av EU &r mer skéliga sa ldnge som
resendren faktiskt kommer fram. Eftersom kollektivtrafiken gar pa tidtabell
ar det inget som sager att de tiderna var de som 6nskades av resenarer, en
halvtimme ldngre resa pa ett varmt tag kanske till och med &r ett betydligt
bsttre alternativ &n att std och vénta denna halvtimme pa en buss ute i
snalblasten som varit fallet om taget kommit fram i tid. Férst nar
trafikforetaget inte alls kunnat leverera tjansten bér en 100 procentig
aterbetalning komma ifréga.

Nar férseningstiden diskuteras i forslaget namns hela tiden den “kortvaga
kollektivtrafiken”. Lagstiftaren tycks glémma bort att den foreslar regler
som ska galla for linjer som &r 15 mil 18nga. 20 minuters férsening pa en
busslinje som &r 20 minuter 1&8ng eller 20 minuters férsening pa en tagresa
som &ar 1.5 timmar &r en stor skillnad bade i proportion till tid och erlagt
biljettpris. Det kan knappast vara sd att 20 minuter fér den som é&r férsenad
pa en 1,5 timmes tagresa &r mer vard i ersattning an vad 20 minuter &r for
den som bara skulle ha 8kt 20 minuter.

I de fall resenaren inte valjer att fullfélja sin resa bér den inte ha samma
ratt till prisavdrag. Den har ju onekligen visat att vikten att komma fram till
destinationen inte varit fullt sd viktig som om den skulle férsokt fullfélja
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resan. Det kan till och med finnas tillfdllen da trafikféretaget hdmtat igen en
forsening och kommit mindre an 20 minuter sent till destinationen. Det kan
inte vara rimligt att en resenar som inte ens pébérjat resan far
kompgnsation genom att havda att det var troligt att en férsenings skulle
uppsta.

RATTEN ATT FRANTRADA AVTAL

Regeringen har tagit hansyn till det juridiskt felaktiga i den tidigare
utredningens forslag. Dock ar det i verkligheten lika illa som tidigare. De
exempel som Svensk Kollektivtrafik anfért i tidigare samrad &r fortfarande
giltiga. De vanligaste periodkorten galler 30 dagar och varaktiga
forandringar i trafikutbudet som ar stérre an minutjusteringar ska enligt lag
vara kungjorda senast 21 dagar i forvdg. Det finns alltsd inget behov av att
inféra denna rattighet nar tidtabeller finns tillgangliga fér hela perioden, dvs
for dagbiljetter, tredagars biljetter eller manadsbiljetter nar avsikten
lagstiftaren har &r att skydda innehavare av arsbiljetter. (s 51)

PRESKRIPTION

I lagradsremissen féreslds en preskriptionstid om tre ar fran det att fordran
uppkom. Detta ar inte i linje med varken jarnvagslagen eller EUs
passagerarférordningar. Har foljer alltsd inte lagstiftaren den i évrigt
uttryckta viljan att fa tillstdnd ett regelverk som &r likformigt den 6vriga
konsumenttransportratten. Det vore énskvart om preskriptionstiden var
kortare, men sa ldnge handldggning hos Konsumentverk och Allménna
reklamationsndmnden &r fortsatt Ianga har vi férstaelse for
stallningstagandet. For att kunna handlagga drendena effektivt maste dock
trafikféretagen i sa fall ha ratt att spara personuppgifter kring de berérda
resorna under samma tid, dvs langre &n de tre manader Datainspektionen
anser att branschen har rétt att spara kunduppgifter enligt PUL.? Detta &r
alltsd en forutsattning for att preskriptionsparagrafen ska kunna leda till
rattvisa beddmningar for alla parter.

FORSLAGET KOMMER LEDA TILL OKADE SAMHALLSKOSTNADER OCH OSAKERHET

Svensk Kollektivtrafik ar férvanad éver hur departementet pa detta satt kor
dver branschen. Vi har vid ett flertal tillfillen papekat det olyckliga att med
salamimetoden (skiva for skiva) kungéra den i manga stycken undermaliga
SOUn om passagerares rattigheter som skrevs av som en politiserad inlaga
av en sarskild utredare. Forslaget skrevs i ljuset av en helt annan kollektiv-
trafiklag an den som sedan genomférdes. Varken branschen eller
resendrerna ar betjant av detta satt att forandra rattsférhallanden. Ett satt
som dessutom innebéar att samma trafikféretag maste tillampa fyra olika
regelverk, féor samma resenar, samma biljett och till och med samma
destination. Allt beroende pa resenarens val av fairdmedel och
trafikforetagets varierande linjelangder.

2 Datainspektionens beslut 2009 - 711-2008 angdende Behandling av
personuppgifter om tégresenérer med resekort i Malardalen.
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Inom EU kommer att pabérjas ett arbete att se éver nuvarande
passagerarrattigheter, malsattningen &r att dterkomma med en
fardmedelsdvergripande lagstiftning. Det vore dnskvart att férslaget
omarbetades sa att de nu gallande férordningarna fér buss- och
tagpassagerarnas rattigheter utstrécktes till alla svenska linjer. Behovet av
kost och logi skulle &nda vara férsumbart for dessa resor men ddremot
skulle ersattningsnivderna vara rimliga utifran resenérens insats och
ordningen att trafikforetaget forst ges mdjlighet att hjdlpa resenaren innan
varje enskild resenér satter sig i en taxi vara gynnsamma b&de for
trafikforetag, resendrer och samhallets kostnader. Inom taxibranschen
rader dessutom fri prisséttning, en resa nagra kvarter kan alltsa sluta pa en
nota strax dver tusenlappen som trafikféretaget utan invdndning maste
ersatta. Redan idag har vi fatt in rapporterm sddana tendenser i de
omraden ddr man erbjuder utlaggsersattning for taxi hégre &n vad resorna
egentligen kostar.

Eftersom EU-férordningarna har lagre ersattningsnivaer &n lagférslaget
avseende ekonomisk kompensation finns det stor risk att resenarerna, om
lagfdrslaget i sin nuvarande utformning, kommer att férséka havda sin ratt
till kom-fram-garanti enligt EU-férordning och restidsgaranti enligt
lagforslaget.

For att begransad den 6kade administrationen boér
Tagpassagerarforordningens regel om minsta ersattningsniva som utbetalas
om 4 Euro tillampas aven i denna lagstiftning.

Svensk Kollektivtrafik delar inte regeringens bedémning att férslaget inte
skulle leda till 6kade kostnader for trafikféretagen. Precis som Regelradet i
tidigare samrad hivdat menar Svensk Kollektivtrafik att
konsekvensbeskrivning saknas for dessa fragor, samtliga remissinstanser
med branschkunskap héavdar i tidigare samrad att det kommer innebéra
kostnadsokningar. Kora resor innebar lagre priser och darmed langre
marginaler &n i det langvéga resandet. Det inneb&r pa de flesta strackor att
trafiken till och med gar med underskott och samhéllet via skattemedel
maste skjuta till resurser. Det &r av dessa redan idag knappa resurser som
medel ska tas for att betala ut de foéreslagna ersattningarna. Att da foresld
nivaer som 100% eller 1100 kronor per resendr och resa nér intakten for
resan kan ha varit 25 kronor &r absurt. Att fora in beloppet pa de
vardecheckar som lamnas ut istallet for kontanter ar att skapa forvirring.
Vardet motsvaras sjalvklart inte av produktionskostnaden. Likasa ar
kostnaden for en ombokning eller en bussersattning betydligt lagre per
resenar an vad en enskilds resa med taxi ar, aven inklusive administration.
Att d pastd att det ar osdkert om det nya regelverket skulle innebéra
sankta eller 6kade kostnader ar rent av okunnigt. (s 61). Antalet
hotelldvernattningar och kostersattningar ar férsumbara idag, det ar
daremot varken de procentuella aterbetalningarna eller taxiersattningarna,
och idag ligger dessa pa betydligt mer rimliga ersattningsnivaer.

Svensk Kollektivtrafik har flertalet ganger tydligt uttryckt var vilja att
tillsammans med vara medlemmar och évriga branschen delta med den
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kunskap som kravs. Till var kdnnedom har ddremot kommit att
departementet samratt med resenarsorganisationen men inte
branschorganisationerna under framtagandet av denna lagradsremiss. Det
ar latt att tycka och dnska som resenar, men det ar édnskvart om férslagen
ocksa kan appliceras pa verkligheten. Flera av lagférslagets paragrafer &r sa
extremt resenérstillvanda att man kan fundera pa vilken roll det spelat att
Trafikutskottets ordférande ocksa under den tidsperiod detta férslag togs
fram tillika varit den nationella resenarsorganisationen Resenarsforums
ordférande.

IKRAFTRADANDE DATUM

Kollektivtrafiken styrs utifran en av EU beslutad kalender for jarnvags-
planeringen. Detta innebar att tidtabellsskifte for hela kollektiv-trafiken i
bérjan av december varje ar. Flera trafikféretag har ocksa ett mindre skifte
infér sommaren, i perioden mellan skolavslutning och midsommar. Ett
flertal organisationer har annu tryckt informationsmaterial och tidtabeller.
Det ar darfér mycket olyckligt att féresld en féréndring till ett datum mitt i
tidtabellsperioden. Detta ar inte kostnadseffektivt fér branschen.

AVSLUTNING

Med detta lagférslag far Sverige den mest extrema och samtidigt mest
komplicerade resenarsrattighetslagstiftningen i hela Europa. Detta samtidigt
som Sverige genom omregleringen dnskat ge marknadskrafterna storre
utrymme att forma verksamheten. Detta sammantaget med den bristande
drift- och underhallssituation som férkommer inom jarnvagen ar forslaget
domt att vara kontraproduktivt. Resultatet kommer att innebar 6kade
kostnader for trafikforetag och kollektivet resenarer samt minskad
innovationskraft och produktutveckling och i varsta fall aven inskrankningar
av tagtrafik i stdrningskansliga omraden. Utan en nédvandig regressritt
kommer kostnaderna dessutom att I&ggas pa icke orsakande parter. Detta
ar inte acceptabelt. Sluta med salamimetoden vad galler lagstiftning for
kollektivtrafiken, se till att regressratten inférs vid samma tillfalle som nya
resenarsrittigheter. Har detta lagférslag kunnat lega pa langbank hos
departementet sedan 2009 kan de sikert ligga nagra manader till tills
regressratten ar fardigutredd. Aterkom d8 med ett omarbetat forslag som
tar battre hansyn till branschens villkor.

Mot bakgrund vad som framforts ovan ar lagférslaget i féreliggande skick
inte lampligt att ligga till grund fér lagstiftning. Svensk Kollektivtrafik
avstyrker darfor forslaget

SVENSK KOLLEKTIVTRAFIK

Stefan Sedin
VD
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