
   
   

 

 

Yttrande angående EU-kommissionens förslag på ny 

förordning om multimodal bokning (Regulation on 

Multimodal Booking, RMB). 

Resenärerna 

Resenärerna är Sveriges enda rikstäckande riksorganisation för kollektivtrafikanter. Vi finns för att 

tillvarata och agera för kollektivtrafikens konsumenter och är medlem i paraplyorganisationen 

Sveriges Konsumenter.  Resenärernas är även med I EPF - European Passengers Federation och delar 

det gemensamma målet: ”passengers need a rail system that is safe, reliable, affordable, time-

competitive, comfortable and easy to use”. Resenärernas främsta prioritet är åtgärder som kan öka 

och förbättra tillgången till pålitliga kollektivresor i den utsträckning som behövs för att minst 4 av 10 

motoriserade resor i Sverige ska ske med kollektivtrafik senast 2030. För nå detta mål, som också är 

ett gemensamt mål för kollektivtrafikbranschen, analyserar vi och tar ställning till förslag på 

lagändringar som är tänkta att stärka passagerarnas rättigheter. Vi är en del av den starka opinion som 

anser att det ska vara minst lika enkelt att köpa tågbiljetter för utlandsresor som det är att köpa 

flygesor. Självklart är Resenärerna positiva till förbättrade möjligheter att köpa gränsöverskridande 

tågbiljetter och att få ersättning när resan är försenad men inte om det samtidigt innebär att utbudet 

av kollektivtrafik minskar. Som företrädare för kollektivresenärer kräver vi i första hand åtgärder som 

minskar risken att resan blir försenad och att antalet resmöjligheter ökar. 

Kollektivtrafikens roll 

En högklassig kollektivtrafik bidrar till välmående både för enskilda människor och för samhället. 

Kollektivtrafiken gör det möjligt för människor att pendla till arbete och studier, men är också viktig 

för andra resor. Smidiga pendlingsmöjligheter skapar vidgade arbetsmarknader, driver regional 

utveckling samt underlättar vid rekrytering av arbetskraft. Kollektivtrafik bidrar till en jämlik 

tillgänglighet; individers möjlighet att förflytta sig utan att behöva äga och sköta ett fordon. I städer 

tar bilen ca hälften av all markyta i form av vägar och parkeringar. När kollektivtrafik ersätter bil frigörs 

ytor för människor, trädplantering, cykelbanor och attraktiva utomhusmiljöer. Förutom minskad 

olycksrisk för trafikolyckor bidrar kollektivtrafiken till bättre folkhälsa eftersom kollektivresenärer i 

större utsträckning än bilister kombinerar sina motorburna resor med att cykla och gå. I Sverige utgör 

in- och utrikes flygresande en nästan lika negativ effekt för klimatet som personbilstrafiken. Idag körs 

över 95 procent av kollektivtrafiken på el och förnybara drivmedel. Varje person som ersätter en bil- 

eller flygresa med tåg eller buss minskar därför utsläppen. Reformer som underlättar för 

kollektivtrafiktrafik behövs för att omställningen till fossilfrihet ska ske på ett rättvist sätt. Cirka 80 % 

av Sveriges oljeimport används inom transportsektorn. Detta beroende av importerad energi gör 

Sverige sårbart vid krig och konflikter. En ökad andel kollektivtrafik minskar behovet av energi för 

transporter och stärker därmed beredskapen. För att tillvara det positiva med elektrifiering och 

minska negativ miljöpåverkan är tåg och andra eldrivna spårfordon väldigt effektiva. Tåget svarar för 

mindre än en procent av hela transportsektorns utsläpp av koldioxid. Det beror på att tåg i Sverige till 

största delen drivs med el. En annan orsak är att tågen rullar så lätt på rälsen. Därför går det att 



   
   

 

transportera många passagerare med förhållandevis lite energi. På ett tåg ryms lika många resenärer 

som på sex bussar eller nästan 140 bilar. Personbilar har en genomsnittlig vikt på över 1700 kilo. 

Ytmässigt är pendling med spårtrafik 60 gånger så effektivt som med personbil.  

1. Övergripande synpunkter 

EU-kommissionens förslag till regeländringar har som ett uttalat mål är att fler människor ska välja tåg 

framför andra transportslag. Det finns en ambition att underlätta för resenärer både nationellt och 

internationellt att hitta och köpa tågbiljetter, inklusive för resor som kombinerar flera olika 

operatörers trafik, och samtidigt förbättra resenärernas rättigheter. Som företrädare för 

kollektivtrafikens konsumenter uppskattar vi givetvis denna ambition, men är vi angelägna om att 

förstärkta rättigheter kombineras med ett ökat utbud av tillförlitlig och prisvärdtågtrafik. Vi motsätter 

oss förslag som riskerar att leda till glesare trafik och mera trängsel i tågen. 

Vid ett första påseende kan EU-kommissionens ändringsförslag tyckas stärka tågresenärernas villkor. 

För att förstå det som de facto kan underlätta för tågresande måste dock lagförslagen sättas in i ett 

större perspektiv där järnvägens kapacitet och kvalitet samt tågföretagens ekonomi är viktiga 

komponenter för oss tågpassagerare. Tyvärr är lagstiftningsförslagen utformade på ett sätt att de kan 

leda till ökade kostnader för tågoperatörerna som i sin tur kan leda till besparingar som drabbar 

resenärer och anställda i tågtrafiken. Eftersom tågoperatörerna kan ha svårt att påverka 

kostnadsökningarna genom en mer effektiv leverans, riskerar lagförslagen sammantaget att leda till 

prisökningar för tågresor, sämre arbetsvillkor och eventuellt även försämringar i utbudet. Dessa 

konsekvenser och merkostnader underskattas i Kommissionens konsekvensanalys och överskuggar de 

beräknade positiva effekterna för resenärerna. Det innebär att lagstiftningsförslagen kan få helt 

motsatta effekter än ambitionen att göra det mer attraktivt att åka tåg.  

Lagförslagen innebär i flera delar ett upphävande av avtalsfriheten mellan tågoperatörer och andra 

aktörer på marknaden. Avtalsfrihet anses normalt vara en kommersiell självklarhet på öppna 

marknader. Samtliga tågoperatörer skulle bli tvungna att tillgängliggöra sitt utbud i andra kanaler, och 

vissa tågoperatörer skulle omfattas av tvingande reglering om att sälja konkurrerande utbud. Det är 

något som saknar motsvarighet på andra transportmarknader och har extremt få motsvarigheter i 

EU-rätten på andra marknader. Resenärerna menar att alla företag inom de olika transportslagen ska 

behandlas lika, men de nya förslagen innebär generellt en förstärkning av den särreglering som redan 

finns på järnvägsområdet jämfört med konkurrerande transportslag som buss och flyg, i stället för att 

göra villkoren mer lika. Det leder till ett sämre konkurrensläge för tåg jämfört med andra 

transportslag. Att genomföra utbyggnad av järnvägsinfrastrukturen i EU, särskilt där det i dag råder 

trängsel i tågtrafiken, skulle ha en mycket större positiv betydelse för konkurrensen mellan 

transportslagen och tågoperatörernas förmåga att möta resenärernas behov, jämfört med att reglera 

tillgången till tågbiljetter och hur resenärerna kompenseras för det som brister. 

 

 



   
   

 

2. EU-kommissionens förslag till förordning om multimodal bokning 

och återkallande av förordning (EC) Nr 80/2009 (COM) 2026 231 och 

förordning om tågbiljetter (COM (2026)  

Förslaget till förordning om multimodal bokning etablerar ett ramverk för olika multimodala digitala 

mobilitetstjänster, d.v.s. biljettförsäljningsplattformar som riktar sig antingen till konsumenter eller till 

resebyråer och andra reseföretag. Multimodal definieras i detta sammanhang som försäljning av 

minst två operatörers utbud, även om de verkar inom samma transportslag. Den här typen av 

plattformar ska vara tvungna att visa upp utbudet neutralt, d.v.s. utan att framhäva någon viss 

operatör. Vid sökning av resealternativ måste rangordningen av sökresultaten göras enligt sju 

förutbestämda kriterier, däribland slutligt pris, restid och utsläpp av växthusgaser. Plattformar med 

s.k. signifikant marknadsnärvaro måste erbjuda FRAND-villkor, kan inte kräva exklusivitet och måste 

skydda känsliga operatörsdata, t.ex. från delning med andra operatörer. Även denna förordning 

inkluderar en inskränkning i avtalsfriheten, i och med att de avtal som tecknas mellan olika aktörer 

måste följa vissa förutbestämda villkor. Kravet kommer även medföra tekniska utvecklingskostnader. 

Kraven på hur sökresultat ska sorteras utifrån minst 7 fördefinierade kriterier, även för kombinerade 

resor, kommer liksom kravet på neutral visning att leda till utvecklingskostnader. Även om 

förordningen expanderar vissa regler på flygområdet till att även gälla järnväg, kommer flygbolagens 

tillämpning av code-sharing/interlining att betraktas som tillhörande endast marknadsförande 

operatör, vilket skapar en fördelaktig situation för flyget. 

3. Ekonomiska konsekvenser på EU-nivå 

Den europeiska branschorganisationen CER (där 90 % av tågoperatörerna ingår) har granskat EU-

kommissionens konsekvensanalys och med hjälp av sina medlemsföretag gjort egna beräkningar av 

de ekonomiska konsekvenserna av förslagen på EU-nivå. Bestämmelserna i den föreslagna 

förordningen om tågbiljetter förväntas flytta mer av biljettförsäljningen till provisionsbaserade 

tredjepartsplattformar, vilket ökar distributionskostnaderna för järnvägsföretagen. Typiskt sett kan 

det addera 3-10% per biljett. Sammantaget kan det resultera i att, beroende på antaganden om 

provisionsnivå och förändrade marknadsandelar, mellan 2,9 och 37,9 miljarder Euro under perioden 

2028–2050 flyttas från europeiska järnvägsföretag till tredjepartsplattformar, vilka i regel har betydligt 

högre vinstmarginaler än tågoperatörerna. 

Förslagen till utökade rättigheter för tågpassagerare riskerar att leda till väsentligt större 

kostnadsökningar för tågoperatörerna än vad Kommissionen beräknar. Sammantaget skulle förslagen 

i Passenger Package kunna leda till att tågoperatörernas kostnader ökar med upp till 57 miljarder Euro 

för perioden 2028–2050. En betydande andel av dessa kostnader riskerar att föras över till 

resenärerna i form av ökade biljettpriser. Dessa prisökningar kan leda till en dämpad efterfrågan, som 

sannolikt är större än den ökade efterfrågan som skulle kunna uppnås med en mer användarvänlig 

biljetthantering. I slutändan kan det göra att förverkligandet av Kommissionens eftersträvansvärda 

mål om att flytta resandet till mer hållbara transportslag undermineras. 

 

 



   
   

 

4. Behov av förtydliganden 

Det finns flera saker som behöver klarläggas och analyseras ytterligare i Kommissionens 
lagstiftningsförslag, exempelvis: 
• Vilken trafik som kan undantas och från vilka regelverk. Det är exempelvis oklart vad som ingår i 
förordningen om tågbiljetters undantag för ”railway services on standalone networks intended only for 
the operation of urban or suburban railway services”. 
• Tågoperatören pekas alltid ut som ansvarsskyldig (och därmed som den som ska stå 
för kompensation), men hur ska detta hanteras när dess trafik körs på uppdrag av en myndighet?  
• Hur ska man hantera ansvaret för kompensation till resenären när en missad anslutning är resultatet 
av att flera på varandra följande tågoperatörers tåg drabbas av störningar? 

 

5. Sammanfattning 

Resenärerna välkomnar att regeringen avser att i EU verka för att reglerna blir ändamålsenliga med 

ett starkt skydd för resenärer samtidigt som näringsidkares intressen beaktas och att regelverket 

utformas så att det blir tydligt och enkelt att tillämpa. Men förändringar i regelsystemen bör stå i 

rimlig proportion till de nyttor som de förväntas skapa. Förslagen på EU-regler får konsekvenser för 

nationella och regionala trafiksystem som till betydande del finansieras med regionala skattemedel. 

Det riskerar att skapa större administrativa kostnader, öka behovet av kundservice och utbildning, 

kräva nya IT-system och öka kostnaderna för information samt support. Dessa kostnader kommer 

ytterst att bäras av skattebetalare och regionala kollektivtrafikmyndigheter trots att nyttorna främst 

riktar sig mot internationella resenärer. De förslagna regelsystemen ökar komplexiteten för 

tågtrafikanter vilket är motsatsen till det Resenärerna eftersträvar. Vi anser att det ska bli enklare att 

planera för, betala och genomföra sin kollektivresa. En brist i förslaget är att flera avgörande begrepp 

är otydligt definierade. Särskilt gäller detta begrepp som samlingsbiljett, direktbiljett, transporttjänst, 

förbindelse och anslutning. Två resenärer som sitter bredvid varandra på samma försenade tåg kan i 

praktiken omfattas av helt olika rättigheter beroende på omständigheter som de saknar möjlighet att 

själva förstå. Lagstiftning om passagerarrättigheter måste kunna förstås av resenärer, tågvärdar, 

kundservicepersonal, trafikledning och trafikföretag. Det får inte krävas specialistkunskaper eller 

juridisk expertis för att förstå vem som ansvarar för en resa och vilka rättigheter resenären har. Enligt 

tingsrätten framstår det inte som otänkbart att förslagen skulle kunna generera nya tvisteytor mellan 

framför allt resenärer och järnvägsföretag och därigenom en ökad måltillströmning till domstolarna. 

För gränsöverskridande resor med flera järnvägsföretag skulle Resenärerna föredra en lagstiftning 

som gör åtagandena inom AJC (Agreement on Journey Continuation) obligatoriska för alla 

tågoperatörer, eventuellt med vissa utvidgade åtaganden. 

Kommissionen utgår från att stärkta passagerarrättigheter kommer att leda till ett ökat resande och 

därmed ökade intäkter för järnvägsföretagen. Resenärerna finner inte att det finns tillräckligt 

empiriskt stöd för detta antagande. Faktorer som trafikutbud, restid, punktlighet, pris och 

tillgänglighet har betydligt större påverkan för resenärernas val. Om syftet är att öka järnvägsresandet 

bör åtgärder som minskar förseningar och ökar kapaciteten prioriteras före ökade administrativa 

skyldigheter. Det är viktigare att lägga resurser på att ta bort orsaker till förseningar än att höja 

ersättningen när de uppstår. Nationella infrastrukturförvaltare bör därför ges ett tydligare ansvar för 

att minska störningarna i järnvägssystemet. Att förebygga missade anslutningar och inställda tåg är 

mer samhällsekonomiskt effektivt än att administrera dem i efterhand. Resenärerna avstyrker därför 



   
   

 

förslagen och anser att EU-kommissionen bör återkomma med andra förslag i dialog med de 

europeiska branschorganisationerna (CER m fl) som gör det enklare och mer attraktivt att välja tåg för 

såväl gränsöverskridande som inhemska resor. 

 

Lund och Lomma den 22 september 2026 

                              

Karin Svensson Smith    Mårten Zetterman 

ordförande, Resenärerna    vice ordf, Resenärerna 

 



   
   

 

 

Yttrande över EU-förslag om passagerarrättigheter 

revidering av förordningen  (Rail Passenger Rights 

Regulation, RPRR) 

tågpassagerarförordning2025/26:FPM94 COM(2026) 

233. 

 

Resenärerna 

Resenärerna är Sveriges enda rikstäckande riksorganisation för kollektivtrafikanter. Vi finns för att 

tillvarata och agera för kollektivtrafikens konsumenter och är medlem i paraplyorganisationen 

Sveriges Konsumenter.  Resenärernas är även med I EPF - European Passengers Federation och delar 

det gemensamma målet: ”passengers need a rail system that is safe, reliable, affordable, time-

competitive, comfortable and easy to use”. Resenärernas främsta prioritet är åtgärder som kan öka 

och förbättra tillgången till pålitliga kollektivresor i den utsträckning som behövs för att minst 4 av 10 

motoriserade resor i Sverige ska ske med kollektivtrafik senast 2030. För nå detta mål, som också är 

ett gemensamt mål för kollektivtrafikbranschen, analyserar vi och tar ställning till förslag på 

lagändringar som är tänkta att stärka passagerarnas rättigheter. Vi är en del av den starka opinion som 

anser att det ska vara minst lika enkelt att köpa tågbiljetter för utlandsresor som det är att köpa 

flygesor. Självklart är Resenärerna positiva till förbättrade möjligheter att köpa gränsöverskridande 

tågbiljetter och att få ersättning när resan är försenad men inte om det samtidigt innebär att utbudet 

av kollektivtrafik minskar. Som företrädare för kollektivresenärer kräver vi i första hand åtgärder som 

minskar risken att resan blir försenad och att antalet resmöjligheter ökar. 

Kollektivtrafikens roll 

En högklassig kollektivtrafik bidrar till välmående både för enskilda människor och för samhället. 

Kollektivtrafiken gör det möjligt för människor att pendla till arbete och studier, men är också viktig 

för andra resor. Smidiga pendlingsmöjligheter skapar vidgade arbetsmarknader, driver regional 

utveckling samt underlättar vid rekrytering av arbetskraft. Kollektivtrafik bidrar till en jämlik 

tillgänglighet; individers möjlighet att förflytta sig utan att behöva äga och sköta ett fordon. I städer 

tar bilen ca hälften av all markyta i form av vägar och parkeringar. När kollektivtrafik ersätter bil 

frigöra ytor för människan där trädplantering, cykelbanor och attraktiva utomhusmiljöer. Förutom 

minskad olycksrisk för trafikolyckor bidrar kollektivtrafiken till bättre folkhälsa eftersom 

kollektivresenärer i större utsträckning än bilister kombinerar sina motorburna resor med att cykla 

och gå. I Sverige utgör in- och utrikes flygresande en nästan lika negativ effekt för klimatet som 

personbilstrafiken. Idag körs över 95 procent av kollektivtrafiken på el och förnybara drivmedel. Varje 

person som ersätter en bil- eller flygresa med tåg eller buss minskar därför utsläppen. Reformer som 

underlättar för kollektivtrafiktrafik behövs för att omställningen till fossilfrihet ska ske på ett rättvist 

sätt. Cirka 80 % av Sveriges oljeimport används inom transportsektorn. Detta beroende av importerad 



   
   

 

energi gör Sverige sårbart vid krig och konflikter. En ökad andel kollektivtrafik minskar behovet av 

energi för transporter och stärker därmed beredskapen. För att tillvara det positiva med elektrifiering 

och minska negativ miljöpåverkan är tåg och andra eldrivna spårfordon väldigt effektiva. Tåget svarar 

för mindre än en procent av hela transportsektorns utsläpp av koldioxid. Det beror på att tåg i Sverige 

till största delen drivs med el. En annan orsak är att tågen rullar så lätt på rälsen. Därför går det att 

transportera många passagerare med förhållandevis lite energi. På ett tåg ryms lika många resenärer 

som på sex bussar eller nästan 140 bilar. Personbilar har en genomsnittlig vikt på över 1700 kilo. 

Ytmässigt är pendling med spårtrafik 60 gånger så effektivt som med personbil.  

1. Övergripande synpunkter 

EU-kommissionens förslag tillregeländringar har som ett uttalat mål är att fler människor ska välja tåg 

framför andra transportslag. Det finns en ambition att underlätta för resenärer både nationellt och 

internationellt att hitta och köpa tågbiljetter, inklusive för resor som kombinerar flera olika 

operatörers trafik, och samtidigt förbättra resenärernas rättigheter. Som företrädare för 

kollektivtrafikens konsumenter uppskattar vi givetvis denna ambition, men är vi angelägna om att 

förstärkta rättigheter kombineras med ett ökat utbud av tillförlitlig och prisvärdtågtrafik. Vi motsätter 

oss förslag som riskerar att leda till glesare trafik och mera trängsel i tågen. 

Vid ett första påseende kan EU-kommissionens ändringsförslag tyckas stärka tågresenärernas villkor. 

För att förstå det som de facto kan underlätta för tågresande måste dock lagförslagen sättas in i ett 

större perspektiv där järnvägens kapacitet och kvalitet samt tågföretagens ekonomi är viktiga 

komponenter för oss tågpassagerare. Tyvärr är lagstiftningsförslagen utformade på ett sätt att de kan 

leda till ökade kostnader för tågoperatörerna som i sin tur kan leda till besparingar som drabbar 

resenärer och anställda i tågtrafiken. Eftersom tågoperatörerna kan ha svårt att påverka 

kostnadsökningarna genom en mer effektiv leverans, riskerar lagförslagen sammantaget att leda till 

prisökningar för tågresor, sämre arbetsvillkor och eventuellt även försämringar i utbudet. Dessa 

konsekvenser och merkostnader underskattas i Kommissionens konsekvensanalys och överskuggar de 

beräknade positiva effekterna för resenärerna. Det innebär att lagstiftningsförslagen kan få helt 

motsatta effekter än ambitionen att göra det mer attraktivt att åka tåg.  

Lagförslagen innebär i flera delar ett upphävande av avtalsfriheten mellan tågoperatörer och andra 

aktörer på marknaden. Avtalsfrihet anses normalt vara en kommersiell självklarhet på öppna 

marknader. Samtliga tågoperatörer skulle bli tvungna att tillgängliggöra sitt utbud i andra kanaler, och 

vissa tågoperatörer skulle omfattas av tvingande reglering om att sälja konkurrerande utbud. Det är 

något som saknar motsvarighet på andra transportmarknader och har extremt få motsvarigheter i 

EU-rätten på andra marknader. Resenärerna menar att alla företag inom de olika transportslagen ska 

behandlas lika, men de nya förslagen innebär generellt en förstärkning av den särreglering som redan 

finns på järnvägsområdet jämfört med konkurrerande transportslag som buss och flyg, i stället för att 

göra villkoren mer lika. Det leder till ett sämre konkurrensläge för tåg jämfört med andra 

transportslag. Att genomföra utbyggnad av järnvägsinfrastrukturen i EU, särskilt där det i dag råder 

trängsel i tågtrafiken, skulle ha en mycket större positiv betydelse för konkurrensen mellan 

transportslagen och tågoperatörernas förmåga att möta resenärernas behov, jämfört med att reglera 

tillgången till tågbiljetter och hur resenärerna kompenseras för det som brister. 



   
   

 

2. Ändringar i EU:s tågpassagerarförordning2025/26:FPM94 

COM(2026) 233. 

Förändringarna i denna riktad revidering av förordningen om tågpassagerares rättigheter berör bara 

ett fåtal artiklar, men de får stor praktisk betydelse. Den viktigaste förändringen är introduktionen av 

en ny typ av biljett, single ticket, d.v.s. ett köp i en enda transaktion som kan bestå av flera 

transportavtal. Kombinationer av olika järnvägsföretags tågtrafik ska kunna sättas ihop fritt av alla 

återförsäljare (som via den nya förordningen om tågbiljetter skulle garanteras sådan tillgång via 

delningsskyldigheten) och säljas som en single ticket så länge en minsta bytestid respekteras. 

Resenärer som köpt en sådan single ticket har vid störningar rätt till assistans (t.ex. information och i 

vissa fall mat och hotell), ombokning eller återbetalning, samt ekonomisk kompensation vid 

förseningar (25% för 60–119 min, 50% över 120 min), avseende hela resan. Den tågoperatör vars tåg 

blir försenat är ansvarigt för hanteringen och kompensation till resenären, medan återförsäljaren inte 

behöver ta något ansvar. Ett undantag från skyldigheterna finns för kombinerade resor som blir längre 

än 12 timmar, såvida inte någon delresa sker med nattåg. Då finns det ingen tidsbegränsning. 

Vanligtvis försöker de olika tågföretagen samverka för att hjälpa resenärerna att nå sina slutmål, 

exempelvis genom att dessa, i mån av plats, får resa vidare med nästa tillgängliga tåg om en 

anslutning missats p.g.a. en försening. För gränsöverskridande resor med flera järnvägsföretag sker 

det genom det frivilliga åtagandet Agreement on Journey Continuation (AJC), där SJ och 22 andra tåg- 

och järnvägsföretag ingår. Resenärerna skulle välkomna en lagstiftning som gör åtagandena inom AJC 

obligatoriska för alla tågoperatörer, eventuellt även med vissa utvidgade åtaganden. Att som nu 

föreslås även utvidga rättigheterna till ekonomisk kompensation vid förseningar i alla upptänkliga 

kombinationer av mycket långväga resor är att gå för långt. Det skulle innebära en betydande ökning 

både av antalet potentiellt ersättningsberättigade resenärer vid störningar och kostnaderna för 

hantering och kompensation av dessa resenärer. Risk för ett försämrat utbud av tågresor kan då bli en 

konsekvens som drabbar tågpassagerarna. 

Förslaget lägger hela ansvaret för hanteringen av de utvidgade passagerarrättigheterna på den 

tågoperatör vars tåg blir försenat, oavsett orsak till förseningen. Ofta handlar det om 

infrastrukturrelaterade händelser eller annat som är bortom tågoperatörens kontroll. Eftersom 

ansvaret omfattar konsekvenserna för hela resekedjan, kan en tågoperatör som t.ex. kör ett försenat 

pendeltåg i Stockholm, där biljetten är subventionerad och kostar under 50 kronor, tvingas 

kompensera resenären för ett missat Eurostar-tåg i Tyskland där biljetten kostar tusentals kronor. 

Detta visar på förslagets orimliga konsekvenser. Mindre tågoperatörer med lågprisprofil kommer att 

vara särskilt utsatta för sådana konsekvenser. Det är i regel också mycket svårt för tågoperatörer att i 

efterhand få ersättning (via regressrätt) för alla de merkostnader som orsakats av 

infrastrukturförvaltaren (Trafikverket). 

När det gäller minsta bytestid hänvisar förordningen till den nyligen antagna TSD Telematik, där det 

finns ett särskilt regelverk för bestämning av minsta bytestid mellan olika tågtyper m.m. Det är 

stationsförvaltaren som har huvudansvaret att bestämma över dessa bytestider. Tågoperatören måste 

få en tydligare roll att påverka minsta bytestid om detta ska vara den enda begränsning som en 

återförsäljare har att rätta sig efter, även för de resekombinationer som tågoperatörerna inte själva 

väljer att sälja. I förslaget till regelverk saknas ett krav på återförsäljare att rapportera in alla de 



   
   

 

delresor som bokats och sålts som en single ticket till samtliga tågoperatörer som ingår i resekedjan. 

Detta är nödvändigt för att tågoperatörerna ska kunna veta hur olika resenärer kommer att behöva 

hanteras – både före, under och efter resan. Tågpassagerarförordningen behöva revideras så att 

ändringar i tidtabellen som meddelas resenären i god tid före avresa inte klassificeras som 

ersättningsberättigade störningar. 

3. Ekonomiska konsekvenser på EU-nivå 

Den europeiska branschorganisationen CER (där 90 % av tågoperatörerna ingår) har granskat EU-

kommissionens konsekvensanalys och med hjälp av sina medlemsföretag gjort egna beräkningar av 

de ekonomiska konsekvenserna av förslagen på EU-nivå. Bestämmelserna i den föreslagna 

förordningen om tågbiljetter förväntas flytta mer av biljettförsäljningen till provisionsbaserade 

tredjepartsplattformar, vilket ökar distributionskostnaderna för järnvägsföretagen. Typiskt sett kan 

det addera 3-10% per biljett. Sammantaget kan det resultera i att, beroende på antaganden om 

provisionsnivå och förändrade marknadsandelar, mellan 2,9 och 37,9 miljarder Euro under perioden 

2028–2050 flyttas från europeiska järnvägsföretag till tredjepartsplattformar, vilka i regel har betydligt 

högre vinstmarginaler än tågoperatörerna. 

Förslagen till utökade rättigheter för tågpassagerare riskerar att leda till väsentligt större 

kostnadsökningar för tågoperatörerna än vad Kommissionen beräknar. Sammantaget skulle förslagen 

i Passenger Package kunna leda till att tågoperatörernas kostnader ökar med upp till 57 miljarder Euro 

för perioden 2028–2050. En betydande andel av dessa kostnader riskerar att föras över till 

resenärerna i form av ökade biljettpriser. Dessa prisökningar kan leda till en dämpad efterfrågan, som 

sannolikt är större än den ökade efterfrågan som skulle kunna uppnås med en mer användarvänlig 

biljetthantering. I slutändan kan det göra att förverkligandet av Kommissionens eftersträvansvärda 

mål om att flytta resandet till mer hållbara transportslag undermineras. 

4. Behov av förtydliganden 

Det finns flera saker som behöver klarläggas i Kommissionens lagstiftningsförslag, exempelvis: 
Vilken trafik som kan undantas och från vilka regelverk. Det är exempelvis oklart vad som ingår 
i förordningen om tågbiljetters undantag för ”railway services on standalone networks 
intended only for the operation of urban or suburban railway services”. 
Tågoperatören pekas alltid ut som ansvarsskyldigt (och därmed som den som ska stå 
för kompensation), men hur ska detta hanteras när dess trafik körs på uppdrag av en 
myndighet?  
Hur ska man hantera ansvaret för kompensation till resenären när en missad anslutning är 
resultatet av att flera på varandra följande tågoperatörers tåg drabbas av störningar? 
 

5. Sammanfattning 

Resenärerna välkomnar att regeringen avser att i EU verka för att reglerna blir ändamålsenliga med 

ett starkt skydd för resenärer samtidigt som näringsidkares intressen beaktas och att regelverket 

utformas så att det blir tydligt och enkelt att tillämpa. Men förändringar i regelsystemen bör stå i 

rimlig proportion till de nyttor som de förväntas skapa. Förslagen på EU-regler får konsekvenser för 

nationella och regionala trafiksystem som till betydande del finansieras med regionala skattemedel. 



   
   

 

Det riskerar att skapa större administrativa kostnader, öka behovet av kundservice och utbildning, 

kräva nya IT-system och öka kostnaderna för information samt support. Dessa kostnader kommer 

ytterst att bäras av skattebetalare och regionala kollektivtrafikmyndigheter trots att nyttorna främst 

riktar sig mot internationella resenärer. De förslagna regelsystemen ökar komplexiteten för 

tågtrafikanter vilket är motsatsen till det Resenärerna eftersträvar. Vi anser att det ska bli enklare att 

planera för, betala och genomföra sin kollektivresa. En brist i förslaget är att flera avgörande begrepp 

är otydligt definierade. Särskilt gäller detta begrepp som samlingsbiljett, direktbiljett, transporttjänst, 

förbindelse och anslutning. Två resenärer som sitter bredvid varandra på samma försenade tåg kan i 

praktiken omfattas av helt olika rättigheter beroende på omständigheter som de saknar möjlighet att 

själva förstå. Lagstiftning om passagerarrättigheter måste kunna förstås av resenärer, tågvärdar, 

kundservicepersonal, trafikledning och trafikföretag. Det får inte krävas specialistkunskaper eller 

juridisk expertis för att förstå vem som ansvarar för en resa och vilka rättigheter resenären har. Enligt 

tingsrätten framstår det inte som otänkbart att förslagen skulle kunna generera nya tvisteytor mellan 

framför allt resenärer och järnvägsföretag och därigenom en ökad måltillströmning till domstolarna. 

För gränsöverskridande resor med flera järnvägsföretag skulle Resenärerna föredra en lagstiftning 

som gör åtagandena inom AJC (Agreement on Journey Continuation) obligatoriska för alla 

tågoperatörer, eventuellt med vissa utvidgade åtaganden. 

Kommissionen utgår från att stärkta passagerarrättigheter kommer att leda till ett ökat resande och 

därmed ökade intäkter för järnvägsföretagen. Resenärerna finner inte att det finns tillräckligt 

empiriskt stöd för detta antagande. Faktorer som trafikutbud, restid, punktlighet, pris och 

tillgänglighet har betydligt större påverkan för resenärernas val. Om syftet är att öka järnvägsresandet 

bör åtgärder som minskar förseningar och ökar kapaciteten prioriteras före ökade administrativa 

skyldigheter. Det är viktigare att lägga resurser på att ta bort orsaker till förseningar jämfört att höja 

ersättningen när de uppstår. Nationella infrastrukturförvaltare bör därför ges ett tydligare ansvar för 

att minska störningarna i järnvägssystemet. Att förebygga missade anslutningar och inställda tåg är 

mer samhällsekonomiskt effektivt än att administrera dem i efterhand. Resenärerna avstyrker därför 

förslagen och anser att EU-kommissionen bör återkomma med andra förslag i dialog med de 

europeiska branschorganisationerna (CER m fl) som gör det enklare och mer attraktivt att välja tåg för 

såväl gränsöverskridande som inhemska resor. 

 

 

Lund och Lomma den 22 september 2026 

                              

Karin Svensson Smith    Mårten Zetterman 

ordförande, Resenärerna    vice ordf, Resenärerna 
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